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Вступительное слово

Уважаемые читатели!

Вышел в свет очередной номер  
«ЛОГИСТИКИ». Традиционно на стра-
ницах журнала рассматриваются 

только актуальные темы, волнующие логи-
стическое сообщество. 
Общеизвестно, что современная логисти-
ка, этап развития которой можно назвать 
глобальным, предусматривает варианты 
объединения логистических субъектов хо-
зяйствования в территориальных образо-
ваниях, требуя изменений в структурах та-
ких объединений. Использование методов 
реинжиниринга бизнес-процессов, вклю-
чающего и реорганизацию функциональ-
ных блоков логистики, позволяет повысить 
качество управления такими объединени-
ями. Подробно вопросы рационализации 
организационных структур рассматривает 
в своей статье «Межфункциональная логи-
стическая координация» Владимир Эскин. 
В продолжение этой темы в статье «О неко-
торых аспектах проблемы создания регио-
нального логистического индустриального 
парка» Евгений Макаров и Валерий Шалин 
освещают проблемы конкретного логи-
стического объединения в виде создания 
рациональных логистических индустри-
альных парков на территории Российской 
Федерации. Целью создания таких парков 
является качественное удовлетворение по-
требностей в комплексных логистических 
услугах за счет развитой инфраструктуры 
и функционирующих профильных про-
изводств. Одним из направлений, обес-
печивающих комплексное и качественное 

оказание логистических услуг организаци-
ям-потребителям, которое сегодня пред-
ставляет первостепенное значение, вы-
ступает управление взаимоотношениями 
партнеров по бизнесу. При  этом должны 
быть установлены не  только профессио-
нальные производственно-хозяйст венные 
взаимоотношения, но и личност ные эмо-
циональные отношения между поставщи-
ками, потребителями, посреднической 
сетью, транспортными компаниями, склад-
скими комплексами. Конкретные практиче-
ские решения предлагает Владимир Кле-
пиков. В частности это расчет параметров 
грузового терминала на примере логисти-
ческого центра, что вполне обосновано 
современным логистическим подходом 
к интеграции производственно-хозяйст-
венной деятельности в территориальных 
образованиях различного уровня управле-
ния.
Читатели нашего журнала наверняка отме-
тили, что публикуемые статьи, посвящен-
ные теоретическим и практическим аспек-
там логистической деятельности, в той или 
иной мере отражают современные тенден-
ции развития как зарубежной, так и оте-
чественной логистики. В этой связи редак-
ционная коллегия журнала «ЛОГИСТИКА» 
обращается ко всем участникам творческо-
го логистического процесса – теоретикам, 
практикам, исследователям, аналитикам, 
докторантам, аспирантам и студентам: пи-
шите и присылайте статьи в наш журнал.

Всего вам доброго, 
успехов и удачи!

Владимир Степанов, 
д.э.н., профессор 
кафедры 
предпринимательства 
и логистики,
РЭУ им. Г.В. Плеханова,
член редакционного совета 
журнала «ЛОГИСТИКА»



2 │ 11 │ 2015

№ 11 (108) 2015 г. (ноябрь)

Журнал основан в 1997 г., зарегистрирован в Госком-
печати РФ 23.12.1997, регистрационный № 016938. 
Перереги стрирован в 2010 г. Свидетельство о реги-
страции СМИ ПИ № ФС77-42266 от 11.10.2010.
Периодичность издания: ежемесячно. 
Тираж – 6000 экз.

Издатель
ООО «агентство Маркет Гайд»
Директор издательства, учредитель
Юлия КИслОва,
кандидат экономических наук
Главный редактор
Олег КурбатОв,
кандидат географических наук
Главный научный редактор
валентина дЫбсКаЯ,
доктор экономических наук, профессор
Научный редактор
владимир степанОв,
доктор экономических наук, профессор
Выпускающий редактор
Ольга набатОва
Редактор
алена сОбКалОва
Коммерческий директор  
елена ХарИтОнОва 
Менеджер отдела рекламы и распространения
дарья МарьЯшИна
Корректура
елена МаКеева
Компьютерная верстка
Марина стОлбОва
Дизайн
денис звОнОв

КОРРЕСПОНДЕНТы:
Александр Богданов (Санкт-Петербург)
Екатерина Маркова (Санкт-Петербург)
Светлана Нефедкина (Сочи)
Екатерина Калугина (Саратов)
Елена Воронина (Ярославль)
Евгений Жаворонков (Новосибирск)

РЕДАКЦИОННый СОВЕТ
Новиков Д. Т. – председатель, д.э.н., профессор
Дыбская В. В. – д.э.н., профессор
Степанов В. И. – д.э.н., профессор
Сергеев В. И. – д.э.н., профессор
Аникин Б. А. – д.э.н., профессор
Адамов Н. А. – д.э.н., профессор
Проценко О.Д. – д.э.н., профессор
Дунаев О. Н. – д.э.н., профессор
Лукинский В.С. – д.т.н., профессор
Куренков П. В. – д.э.н., профессор
Мешалкин В. П. – член-корр. РАН, д.т.н., профессор
Проценко И. О. – д.э.н., профессор
Брынцев А. Н. – д.э.н., профессор
Некрасов А. Г. – д.э.н., профессор
Шенк М. – д.т.н., профессор 
Вагенер Н. – д.э.н. 
Борщ В. В. – к.т.н., доцент
Рачковская И. А. – к.э.н., доцент
Фетисов Н. А. – к.э.н., доцент
Кислова Ю. Е. – к.э.н.
Курбатов О. Н. – к.г.н.
Толмачев К. С. – к.т.н.
Журнал включен Высшей аттестационной комиссией при 
Министерстве образования и  науки Российской Федера-
ции в Перечень российских рецензируемых научных жур-
налов, в  которых должны быть опубликованы основные 
научные результаты диссертаций на соискание ученых сте-
пеней доктора и кандидата наук.
Все права на материалы, опубликованные в номере, при-
надлежат ООО  «Агентство Маркет Гайд». Перепечатка 
без разрешения редакции запрещена. При использова-
нии материалов ссылка обязательна.
Подписной индекс в каталоге Роспечати – 47778.
Отпечатано в типографии ООО «Принтер»,  
тел.: (4855) 26-73-57

адрес редаКцИИ:
125057, г. Москва, ул. Острякова, д. 8, подъезд 4, пом. 3.
Тел.: (499) 390-20-93, (499) 755-98-30, (499) 157-51-21
Е-mail: info@mg-agency.com Web: www.logistika-prim.ru

Cодержание

СОБыТИЯ

6 Юбилей Валерия Сергеевича 
Лукинского

8 Проблематика 
региональной логистики 
на VI российско-абхазском 
деловом форуме

ЦИФРы. ФАКТы. СТАТИСТИКА

10 В октябре ОАО «РЖД» 
перевезено 89,6 млн 
пассажиров

ПРОИЗВОДСТВЕННАЯ 
ЛОГИСТИКА

12 Логистический вариант 
развития фармацевтической 
оптовой дистрибуции 
Интервью  
с Дмитрием Вишневским – 
провизором, руководителем 
транспортной и складской 
логистики дочерних 
предприятий ЗАО 
«СИА Интернейшнл 
ЛТД», заместителем 
директора департамента 
дочерних предприятий 
по логистике 

ИНФОРМАЦИОННыЕ 
ТЕХНОЛОГИИ

16 Василий Демин,  
Юлия Яшина 
Оценка российского рынка 
систем класса WMS

ЛОГИСТИЧЕСКИй СЕРВИС

22 Евгений Макаров,  
Валерий Шалин  
О некоторых аспектах 
проблемы создания 
регионального 
логистического 
индустриального парка

26 Анастасия Иванова,  
Виктория Борисова 
Управление 
взаимоотношениями 
с поставщиками 
как способ повышения 
уровня логистического 
сервиса поставщиков 
производственной 
компании 
(Часть II)

УПРАВЛЕНИЕ

34 Андрей Бочкарев,  
Дарья Замалетдинова 
Проблема снабжения 
запасными частями 
автотранспортных 
предприятий и подходы  
к ее решению 
(Часть I)

ПРОБЛЕМы И СУЖДЕНИЯ

40 Владимир Эскин  
Межфункциональная 
логистическая координация 
(Часть II)

46 Андрей Рыкалин 
Логистическое обеспечение 
и сопровождение 
реализации экологических 
ресурсосберегающих 
проектов

УПРАВЛЕНИЕ ЦЕПЯМИ 
ПОСТАВОК 

51 Вышел в свет новый учебник 
«Логистика и управление 
цепями поставок»

52 Владимир Клепиков 
Расчет параметров 
грузового терминала 
мультимодального 
логистического центра



│ 3 11 │ 2015http://www.logistika-prim.ru/

Contents 16

34
Снабжение запасными частями 
автотранспортных предприятий 

Известно, что неэффективное управление 
запасами приводит к образованию 
неликвидов и возникновению дефицита. 
На автотранспортных предприятиях обе 
эти проблемы создают существенные 
издержки, поэтому остро стоит вопрос 
о разработке оптимальной стратегии 
управления запасами. В статье 
представлены примеры расчета показателей 
запасов на основе различных методик 
и проведен их сравнительный анализ.

Оценка российского рынка  

систем класса WMS

Ситуация, сложившаяся на российском 
рынке систем класса WMS, требует 
детального анализа. Основу статьи 
составили результаты исследования 
эффективности WMS в России. Более 40 
критериев, используемых в исследовании 
для оценки систем класса WMS, позволили 
максимально подробно описать 
функциональные возможности систем и 
разработать рекомендации для участников 
рынка, используемые при выборе 
и внедрении систем класса WMS.
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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 Мини-
стерстве 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 по-
следнем 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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События

Профессор Валерий Сергеевич Лукин-
ский родился в Ленинграде в 1940 
году. В  1958 году окончил сначала 

школу, а затем Ленинградский политехни-
ческий институт им. М.И. Калинина. Работал 
инженером во ВНИИТрансмаш. В 1971 году 
успешно окончил аспирантуру Ленинград-
ского инженерно-строительного института 
(ЛИСИ), в 1972 году защитил кандидатскую 
диссертацию. Свою докторскую диссерта-
цию В.С. Лукинский защитил в 1986 году в 
Ленинградском инженерно-экономическом 
институте (ЛИЭИ), сначала был деканом, 
а  затем директором института «Экономи-
ки и  управления на транспорте» СПбГИЭУ. 
В  1990 году заведовал кафедрой автомо-
бильного транспорта, а с 2000 года – кафе-
дрой логистики и организации перевозок 
СПбГИЭУ, с 2013 года по настоящее время 
Валерий Сергеевич руководит департамен-
том логистики и управления цепями поставок 
(ЛиУЦП), является академическим руково-
дителем магистерской программы «Страте-
гическое управление логистикой», научным 
руководителем научной лаборатории иссле-
дований в области логистики НИУ ВШЭ СПб. 
В.С. Лукинский – член Академии транспорта 
РФ, заслуженный деятель науки РФ.
Более 45 лет В.С. Лукинский ведет активную 
научную работу, руководит научными кол-
лективами, являясь автором научных разра-
боток в области транспорта и логистики. Им 
опубликовано свыше 300 научных и методи-
ческих работ, более 50 из них – это учебни-

ЮбИЛЕй 
Валерия Сергеевича Лукинского

23 октября 2015 года профессор, д.т.н., руководитель 
департамента логистики и управления цепями поставок (ЛиУЦП), 
научный руководитель лаборатории исследований в области логистики 
НИУ ВШЭ СПб и член редакционного совета журнала «ЛОГИСТИКА» 
Валерий Сергеевич Лукинский отметил свое 75-летие.
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ки, учебные пособия и монографии. Его ра-
боты играют существенную роль в развитии 
и применении теории и методов управления 
транспортно-логистическими и транспортно-
складскими предприятиями и комплексами, 
повышении эффективности и конкуренто-
способности цепей поставок, а также при 
подготовке специалистов и научных кадров: 
логистов, менеджеров, экономистов.
В.С. Лукинский в течение многих лет явля-
ется членом Научно-технического совета 
Министерства транспорта РФ, Координаци-
онного совета по транспортному образова-
нию Министерства транспорта РФ, членом 
президиума Научно-методического совета 
Учебно-методического объединения по ло-
гистике. С  именем Валерия Сергеевича и 
его неутомимой энергией связано становле-
ние и развитие новой учебной специально-
сти логистики в СПбГИЭУ – одном из пяти 
вузов страны, вступивших в эксперимент в 
2000 году. В 2010 году общественное при-
знание получила научная школа «Теория и 
методология управления логистикой и це-
пями поставок: разработка аналитического 
инструментария», сформированная под на-
учным руководством В.С. Лукинского.
В.С. Лукинский постоянно оказывает мето-
дическую помощь в организации учебного 
процесса в различных вузах России, выезжая 
в качестве лектора и консультанта, предсе-
дателя Государственных аттестационных ко-
миссий. Профессор активно участвует в под-
готовке высококвалифицированных кадров, 
свыше 25 лет плодотворно работает в дис-
сертационных советах по защите кандидат-
ских и докторских диссертаций.
В.С. Лукинский известен своими научными 
трудами за рубежом, с 2002 года выступа-
ет организатором традиционной еже годной 
Международной научно-практической кон-
ференции «Логистика: современные тенден-
ции развития», в которой помимо россий-
ских принимают участие ученые из Германии, 
Финляндии, Польши, стран Балтии и СНГ. По 
результатам конференции выпускается сбор-
ник материалов конференции, индексируе-
мый в РИНЦ. 
Общий трудовой стаж деятельности Валерия 
Сергеевича – 51 год, из них 48 лет посвя-
щены научно-педагогической деятельности. 
За это время вокруг профессора Лукинского 
сложился коллектив единомышленников, и 
каждый из них хотел бы поздравить Валерия 
Сергеевича с юбилеем, пожелать ему креп-
кого здоровья, бодрости духа и успехов в на-
учной и педагогической деятельности.

Друзья и коллеги 
по работе в НИУ ВШЭ



Журнал «ЛОГИСТИКА» от всей души поздравляет 
Валерия Сергеевича с 75-летним юбилеем! 
Профессиональные знания и многолетний опыт позволяют 
Вам достигать положительных результатов в научной и педа-
гогической деятельности, находить решение сложных задач. 
Позвольте от всей души пожелать Вам счастья и успешного во-
площения намеченных планов! Пусть рядом с Вами всегда бу-
дут друзья и единомышленники! Крепкого здоровья, успехов 
и благополучия Вам и Вашим близким. 

Коллектив журнала «ЛОГИСТИКА»

Глубокоуважаемый и любимый 
Валерий Сергеевич!
Поздравляем Вас с юбилеем!
Кафедра логистики связана с Вами 
многолетней творческой дружбой и 
взаимодействием. Много раз Вы по-
могали нам дельными советами, ока-
зывали методическую поддержку и 

содействовали в выработке нестандартных решений в нашей 
сложной логистической деятельности. 
Все ученые нашей кафедры (как молодые, так и зрелые) ис-
пользуют Ваш бесценный опыт в научно-исследовательской и 
преподавательской деятельности. Мы благодарны Вам за еже-
годную возможность участия в организуемых Вами междуна-
родных научно-практических конференциях по логистике, где 
Вы с присущей только Вам человеческой иронией оценивае-
те наши скромные успехи и даете возможность участвовать 
в плодотворных дискуссиях.
Именно с Вашим именем связано становление и развитие 
новой учебной специальности логистики, именно под Ва-
шим руководством сформировалась научная школа органи-
зации и экономики автотранспорта, логистики и управления 
цепями поставок, именно Ваш эпохальный труд «Модели 
и методы теории логистики» до сих пор является настольной 
книгой профессорско-преподавательского состава наше-
го вуза и используется многими поколениями его учащихся 
и выпускников.
Желаем Вам приумножать имеющиеся ученые степени и зва-
ния (д.э.н., профессор, заслуженный деятель науки РФ), про-
должать покорять новые вершины логистики, создавать и ре-
ализовывать новые научные проекты, постоянно пополнять 
многосотенный список Ваших учеников новыми талантами, 
достигать новых свершений в области модификации форму-
лы Уилсона и оптимизации товарных запасов.
Желаем Вам долго-долго заниматься любимым делом, чувст-
вовать себя нужным и успешным, и чтобы работа приносила 
не только удовольствие, но и достойные доходы.
Многих лет и прочного здоровья, радости и счастья! 

С уважением и благодарностью, кафедра логистики
Государственного университета управления

(Москва, 2015)
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Форум давно зарекомендовал себя 
как авторитетная площадка для от-
крытого и содержательного диалога. 

За 5 лет существования деловые и эксперт-
ные сообщества Абхазии и России обсудили 
и подписали ряд значимых для обеих стран 
проектов. В повестку дня VI делового фору-
ма внесла свои коррективы сложившаяся 
ситуация в геополитике и геоэкономике, ко-
торая отразилась на становлении и развитии 
отдельных регионов. Не осталась в стороне 
и Абхазия: сменилось руководство в респу-
блике, кризис внес негативные изменения в 
экономическую жизнь. Все это не могло не 
отразиться на решениях форума.
Организаторами форума выступили Мини-
стерство экономического развития РФ и Ми-
нистерство экономики Республики Абхазия. 
Модератором пленарного заседания стал 
ректор Российской академии народного хо-
зяйства и государственной службы при Пре-
зиденте РФ В.А. Мау. Модераторами круглых 
столов выступили Н.О. Исаев, директор Ин-
ститута актуальной экономики, А.А. Ардзин-

ба, министр экономики Республики Абхазия, 
Р.М. Абрамян, директор Департамента раз-
вития межрегионального и приграничного 
сотрудничества Министерства экономиче-
ского развития РФ, А.Н. Лагвилава, советник 
президента Республики Абхазия, С.М. Вильк, 
заместитель генерального директора ОАО 
«КСК», А.З. Гарцкия, министр по курортам и 
туризму Республики Абхазия. Научно-обра-
зовательное сообщество РФ представляла 
делегация Государственного университета 
управления в составе Т.А. Родкиной, д.э.н., 
профессора кафедры логистики, Д.А.  Пу-

ПРОбЛЕМАТИКА 
РЕГИОНАЛЬНОй ЛОГИСТИКИ 
НА VI РОССИйСКО-АбХАЗСКОМ ДЕЛОВОМ ФОРУМЕ

13 ноября 2015 года в г. Сухум Республики Абхазия прошел 
VI российско-абхазский деловой форум. В его работе приняли  
участие более 200 представителей органов власти, бизнес-структур 
и научно-образовательных центров.
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стохина, аспиранта кафедры логистики, 
И.В. Пустохиной, аспиранта кафедры логи-
стики. 
Работа форума строилась по ключевым на-
правлениям: 
 приоритеты инвестиционной полити-

ки; 
 перспективы развития сельского хо-

зяйства в контексте сотрудничества 
субъектов Российской Федерации с 
Республикой Абхазия в рамках объяв-
ленного курса на импортозамещение; 

 туристическая отрасль и развитие ин-
фраструктуры как эффективные ин-
струменты двустороннего партнерства.

Участники форума отметили высокую сте-
пень значимости товарно-материальных по-
токов из республики в Россию. Так, доля Рос-
сии во внешнеэкономической деятельности 
Абхазии по сравнению с 2008 годом увели-
чилась почти на 12%, составив 65%. 
Развитие транзитного потенциала Респу-
блики Абхазия стало одним из самых обсу-
ждаемых на форуме, что не удивительно, 
по скольку на российские маршруты прихо-
дится до 70% объема внешнеторговых пере-
возок Абхазии.
Участники форума подчеркнули крайнюю 
заинтересованность в дополнительных на-
земных коридорах к черноморским портам 
Абхазии, развитии транспортно-логистиче-
ской инфраструктуры республики, модер-
низации Военно-Сухумской (Сухум–Те-
берда–Черкесск) дороги и возобновлении 
железнодорожного сообщения Россия–Аб-
хазия–Грузия–Армения. По мнению участ-
ников форума, именно Абхазия может стать 
важным транзитным коридором для гру-
зов, которые идут из России, а также грузов, 
идущих в Россию из стран черноморского 
бассейна и Южного Кавказа. Эти решения 
нуждаются в глубоком логистическом обо-
сновании и поддержке.
С развитием транспортно-логистической ин-
фраструктуры Абхазии тесно связан и тури-
стический бизнес. Ежегодно поток туристов, 
приезжающих в Абхазию, увеличивается. 
С начала 2015 года Абхазию посетили более 
3,5 млн туристов, в основном из Российской 
Федерации.
В рамках VI российско-абхазского делового 
форума был подписан ряд документов:
 Меморандум о взаимопонимании по 

сотрудничеству между Федеральным 
агентством по техническому регули-
рованию и метрологии РФ и Государ-
ственным комитетом по стандартам и 
техническому надзору Абхазии;

 План мероприятий по развитию со-
трудничества между Удмурдской Ре-

спубликой РФ и Республикой Абхазия 
на 2015–2017 годы;

 Протокол по итогам рабочей встречи 
первого вице-премьера Абхазии Ша-
миля Адзынба и заместителя предсе-
дателя совета министров Республики 
Крым  – Постоянного Представителя 
Республики Крым при Президенте РФ 
Георгия Мурадова;

 Соглашение о сотрудничестве меж-
ду Центром координации поддержки 
экспортно-ориентированных субъек-
тов малого и среднего предпринима-
тельства Краснодарского края и Торго-
во-промышленной палаты Абхазии;

 Соглашение о сотрудничестве в обла-
сти государственно- и муниципаль-
но-частного партнерства между ЗАО 
«ТРАНСПРОЕКТ Групп» (г.  Москва) и 
администрацией г. Сухум;

 Дистрибуторский договор между 
ООО «СаратовЛавр» г. Саратова и 
ООО «Премиум» Республики Абхазия;

 Меморандум о сотрудничестве и сов-
местной деятельности между ООО «Ал-
легро-Специи» г. Саратова и СП ООО 
«Абхазпродукт» Республики Абхазия.

По результатам работы круглых столов была 
подписана итоговая резолюция.

Подробнее о логистических проблемах и 
перспективах их решения в свете российско-
абхазского сотрудничества читайте в следую-
щих номерах журнала «ЛОГИСТИКА».
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По оперативной информации, 
погрузка на сети ОАО «Россий-

ские железные дороги» в октябре 
2015 года составила 107 млн тонн, 
что на 0,5% меньше, чем за анало-
гичный период прошлого года.
Грузооборот в октябре 2015 года 
вырос по сравнению с аналогичным 
периодом прошлого года на 1,4% 
и составил 198,5 млрд тарифных 
тонно-км. Грузооборот с учетом про-
бега вагонов в порожнем состоя-
нии увеличился на 1,5% и составил 
254,1 млрд тонно-км.

Погрузка за январь-октябрь 2015 
года, по оперативным данным, со-
ставила 1 млрд 7,2 млн тонн, что на 
1,3% меньше, чем за аналогичный 
период 2014 года.
Железными дорогами погружено:
 каменного угля – 263,5 млн 

тонн (+2,2% к январю-октя-
брю 2014 года);

 кокса – 9,4 млн тонн (–4,6%);
 нефти и нефтепродуктов  – 

208,1 млн тонн (–1,7%);
 руды железной и марганце-

вой – 90,8 млн тонн (+0,3%);

По оперативным данным, в ок-
тябре 2015 года на инфра-

структуре ОАО «РЖД» всеми пере-
возчиками отправлено 89,6 млн 
пассажиров, что на 4,2% меньше, 
чем за аналогичный период прош-
лого года. Из них в пригородном 
сообщении перевезено 82,3  млн 
пассажиров (–4,1%), в дальнем 
следовании – 7,2 млн (–5,3%).
Пассажирооборот в октябре 2015 
года составил 8,9 млрд пасс-км, что 
на 6,3% меньше, чем за аналогич-
ный период 2014 года.

 черных металлов – 59,8 млн 
тонн (+0,8%);

 лома черных металлов – 12,9 
млн тонн (–7%);

 химических и минеральных 
удобрений  – 42,4 млн тонн 
(+3,1%);

 цемента  – 25,3 млн тонн 
(–11,3%);

 лесных грузов – 33 млн тонн 
(+2,1%);

 зерна и продуктов перемо-
ла – 14,6 млн тонн (+4,1%);

 строительных грузов – 110,6 
млн тонн (–9,4%);

 руды цветной и серного сы-
рья – 17,1 млн тонн (+5,2%);

 химикатов и соды – 20,6 млн 
тонн (–2,4%);

 промышленного сырья и 
формовочных материалов – 
29,4 млн тонн (–2,4%).

Грузооборот с начала 2015 года со-
ставил 1904,6 млрд тарифных тон-
но-км (на уровне соответствующего 
периода прошлого года), грузообо-
рот с учетом пробега вагонов в по-
рожнем состоянии – 2442,6 млрд 
тонно-км (–0,2%).



Всего за январь-октябрь 2015 
года отправлено 859,7 млн пас-
сажиров (–4,5% к январю-октя-
брю 2014 года). Из них в приго-
родном сообщении перевезено 
776,6 млн (–4,4%), в дальнем сле-
довании  – 83,2 млн пассажиров 
(–5,2%).
Пассажирооборот на сети ОАО 
«РЖД» с начала 2015 года снизился 
на 6,8% к уровню прошлого года и 
составил 103,2 млрд пасс-км.



В октябре ОАО «РЖД» перевезено 89,6 млн пассажиров

Погрузка на сети ОАО «РЖД» в октябре составила 107 млн тонн

Цифры. Факты. Статистика
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 ж

и
зн

ь,
 п

оэ
то

м
у 

ош
и

б
ки

 
зд

ес
ь 

не
д

оп
ус

ти
м

ы
, а

 в
се

 п
р

оц
ес

сы
 д

ол
ж

ны
 б

ы
ть

 
вы

ве
р

ен
ы

 д
о 

м
ел

оч
ей

. С
ег

од
ня

 л
ог

и
ст

и
че

ск
и

й
 в

ар
и

ан
т 

ра
зв

и
ти

я 
ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
ой

 о
пт

ов
ой

 д
и

ст
р

и
б

уц
и

и
 м

ы
 

об
су

ж
д

ае
м

 с
 Д

м
и

тр
и

ем
 В

и
ш

не
вс

ки
м

 –
 п

р
ов

и
зо

р
ом

, 
ру

ко
во

д
и

те
ле

м
 т

ра
нс

по
рт

но
й

 и
 с

кл
ад

ск
ой

 л
ог

и
ст

и
ки

 
д

оч
ер

ни
х 

пр
ед

пр
и

ят
и

й
 З

А
О

 «
С

И
А

 И
нт

ер
не

й
ш

нл
 Л

ТД
»,

 
за

м
ес

ти
те

ле
м

 д
и

р
ек

то
ра

 д
еп

ар
та

м
ен

та
 д

оч
ер

ни
х 

пр
ед

пр
и

ят
и

й
 п

о 
ло

ги
ст

и
ке

.

Л
О

ГИ
С

ТИ
ч

ЕС
КИ

й
 

ВА
РИ

А
Н

Т 
РА

ЗВ
И

ТИ
я 

Ф
А

РМ
А

Ц
ЕВ

ТИ
ч

ЕС
КО

й
 

О
П

ТО
ВО

й
 

Д
И

С
ТР

И
бУ

Ц
И

И



│ 13 11 │ 2015http://www.logistika-prim.ru/

–
 д

м
ит

ри
й,

 з
др

ав
ст

ву
йт

е,
 р

ас
ск

аж
ит

е,
 к

ак
 в

ы
 

ок
аз

ал
и

сь
 в

 з
а

О
 «

с
И

а
 И

нт
ер

не
й

ш
нл

 л
тд

»,
 

пр
их

од
ил

ос
ь 

ли
 д

о 
ра

бо
ты

 в
 э

то
й 

ко
м

па
ни

и 
и

м
ет

ь 
д

ел
о 

с 
ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
ой

 д
и

ст
ри

бу
-

ц
и

ей
? 

Ка
ки

е 
ка

че
ст

ва
 с

по
со

бс
тв

ов
ал

и
 п

ро
-

д
ви

ж
ен

и
ю

 н
а 

ст
ол

ь 
вы

со
ки

й
 п

ос
т 

–
 о

бр
аз

о-
ва

ни
е,

 о
пы

т,
 о

рг
ан

из
ат

ор
ск

ие
 с

по
со

бн
ос

ти
?

–
 Д

об
ры

й 
де

нь
. 

Н
е 

м
ог

у 
ск

аз
ат

ь,
 ч

то
 з

ан
им

аю
 

вы
со

ки
й 

по
ст

, э
то

 у
ро

ве
нь

 с
ре

дн
ег

о 
м

ен
ед

ж
м

ен
-

та
 в

 н
аш

ей
 к

ом
па

ни
и,

 л
ин

ей
ны

й 
оп

ер
ац

ио
нн

ы
й 

ру
ко

во
ди

те
ль

 о
тд

ел
а.

 
С

во
е 

пр
од

ви
ж

ен
ие

 н
е 

сч
ит

аю
 с

тр
ем

ит
ел

ьн
ы

м
, 

ка
ж

ды
й 

эт
ап

 з
ан

ял
 м

но
го

 т
ру

да
, н

ем
ал

о 
вр

ем
ен

и 
бы

ло
 з

ат
ра

че
но

 н
а 

са
м

оо
бр

аз
ов

ан
ие

. П
ом

ню
, к

ак
 

ст
уд

ен
то

м
 п

ер
во

го
 к

ур
са

 Х
им

ик
о-

ф
ар

м
ац

ев
ти

че
-

ск
ой

 а
ка

де
м

ии
 С

ан
кт

-П
ет

ер
бу

рг
а 

на
 л

ет
ни

х 
ка

ни
-

ку
ла

х 
ра

бо
та

л 
на

 с
кл

ад
е 

«С
И

А
 И

нт
ер

не
йш

нл
 –

 С
а-

ра
то

в»
 к

ом
пл

ек
то

вщ
ик

ом
. Э

то
, к

ст
ат

и,
 м

оя
 п

ер
ва

я 
оф

иц
иа

ль
на

я 
за

пи
сь

 в
 т

ру
до

во
й 

кн
иж

ке
. Т

ог
да

 э
то

 
бы

л 
са

м
ы

й 
об

ы
чн

ы
й 

ск
ла

д 
од

но
го

 и
з 

ф
ил

иа
ло

в 
на

ци
он

ал
ьн

ог
о 

ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

ог
о 

ди
ст

ри
бь

ю
-

то
ра

, и
 р

ас
по

ла
га

лс
я 

он
 н

а 
Са

ра
то

вс
ко

м
 э

ле
кт

ро
-

пр
иб

ор
ос

тр
ои

те
ль

но
м

 з
ав

од
е 

им
. С

ер
го

 О
рд

ж
о-

ни
ки

дз
е.

 С
 э

то
го

 и
 н

ач
ал

ос
ь 

м
ое

 з
на

ко
м

ст
во

 с
 

ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

ой
 л

ог
ис

ти
ко

й.
 Т

о 
ле

то
 п

ро
ле

те
ло

 
бы

ст
ро

, и
 д

о 
во

зв
ра

щ
ен

ия
 к

 л
ог

ис
ти

ке
 б

ы
ло

 5
 л

ет
 

уч
еб

ы
, г

од
 и

нт
ер

на
ту

ры
, н

ес
ко

ль
ко

 л
ет

 р
аб

от
ы

 в
 

ро
зн

ич
но

м
 с

ег
м

ен
те

 ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

ог
о 

ры
нк

а 
от

 
пе

рв
ос

то
ль

ни
ка

 в
 а

пт
ек

е 
до

 р
ук

ов
од

ит
ел

я 
«к

ус
та

» 
ап

те
чн

ой
 с

ет
и 

«Д
ок

то
р 

Ст
ол

ет
ов

»,
 с

ос
то

ящ
ег

о 
из

 
17

 а
пт

ек
, в

 С
ар

ат
ов

ск
ой

 о
бл

ас
ти

. П
ос

ле
 б

ы
л 

пе
ре

-
ез

д 
на

 р
аб

от
у 

в 
ф

ил
иа

л 
«С

И
А

 И
нт

ер
не

йш
нл

 –
 Б

ел
-

го
ро

д»
, г

де
 я

 р
аб

от
ал

 м
ен

ед
ж

ер
ом

 п
о 

пр
од

аж
ам

. 
Ч

ер
ез

 г
од

 н
ео

ж
ид

ан
но

 п
ос

ту
пи

ло
 н

ов
ое

 п
ре

дл
о-

ж
ен

ие
 о

т 
ко

м
па

ни
и.

 В
 С

та
вр

оп
ол

ьс
ко

м
 ф

ил
иа

ле
 

ув
ол

ил
ся

 р
ук

ов
од

ит
ел

ь 
ск

ла
да

, 
и 

си
ту

ац
ия

 с
 к

а-
др

ам
и 

ок
аз

ал
ас

ь 
сл

ож
но

й 
–

 д
ол

го
 н

е 
м

ог
ли

 н
ай

ти
 

сп
ец

иа
ли

ст
а 

с 
вы

сш
им

 ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

им
 о

бр
а-

зо
ва

ни
ем

 и
 д

ей
ст

ву
ю

щ
им

 с
ер

ти
ф

ик
ат

ом
 с

 о
пы

то
м

 
ра

бо
ты

. Р
еш

ил
 у

ча
ст

во
ва

ть
 в

 к
он

ку
рс

е 
на

 о
бщ

их
 

ос
но

ва
ни

ях
. 

И
 з

де
сь

 м
не

 б
ы

ло
 н

ем
но

го
 п

ро
щ

е,
 

че
м

 д
ру

ги
м

, п
ос

ко
ль

ку
 к

 т
ом

у 
вр

ем
ен

и 
я 

уж
е 

зн
ал

 
вн

ут
ре

нн
ю

ю
 с

тр
ук

ту
ру

 к
ом

па
ни

и 
и 

ус
пе

л 
по

зн
ак

о-
м

ит
ьс

я 
с 

ди
ре

кт
ор

ом
 ф

ил
иа

ла
. Н

а 
со

бе
се

до
ва

ни
и 

че
ст

но
 п

ри
зн

ал
ся

, ч
то

 а
бс

ол
ю

тн
о 

ни
че

го
 н

е 
зн

аю
 

пр
о 

ус
тр

ой
ст

во
 с

кл
ад

а,
 н

о 
об

ещ
ал

 б
ы

ст
ро

 в
о 

вс
ем

 
ра

зо
бр

ат
ьс

я 
и 

ра
бо

та
ть

 с
 п

ол
но

й 
са

м
оо

тд
ач

ей
. 

Сп
ус

тя
 т

ри
 г

од
а 

со
 с

во
ег

о 
по

ст
а 

уш
ла

 р
ук

ов
од

и-
те

ль
 с

кл
ад

ск
ог

о 
хо

зя
йс

тв
а 

Кр
ас

но
да

рс
ко

го
 ф

ил
иа

-
ла

, с
ам

ог
о 

бо
ль

ш
ог

о 
из

 в
се

х 
ф

ил
иа

ло
в 

ко
м

па
ни

и,
 

и 
вс

е 
по

вт
ор

ил
ос

ь 
сн

ов
а:

 з
на

ко
м

ст
во

, с
об

ес
ед

ов
а-

ни
е,

 р
аз

бо
р 

те
ку

щ
ег

о 
со

ст
оя

ни
я 

и 
ра

бо
та

, р
аб

от
а,

 
ра

бо
та

…
П

ол
го

да
 н

аз
ад

 в
 к

ом
па

ни
и 

см
ен

ил
ос

ь 
ру

ко
во

д-
ст

во
, в

ну
тр

и 
ко

м
па

ни
и 

от
кр

ы
лс

я 
но

вы
й 

ло
ги

ст
и-

че
ск

ий
 п

ро
ек

т 
и 

м
ое

го
 р

ук
ов

од
ит

ел
я 

пр
иг

ла
си

ли
 

ту
да

, м
не

 ж
е 

пр
ед

ло
ж

ил
и 

пр
од

ол
ж

ит
ь 

тр
ад

иц
ии

 
лу

чш
ег

о 
ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
ог

о 
ди

ст
ри

бу
то

ра
 с

 т
оч

-
ки

 з
ре

ни
я 

ло
ги

ст
ик

и 
и 

пр
ед

ос
та

вл
яе

м
ог

о 
ло

ги
-

ст
ич

ес
ко

го
 с

ер
ви

са
 и

, к
он

еч
но

, я
 б

ез
 п

ро
м

ед
ле

-
ни

я 
со

гл
ас

ил
ся

. 

–
 р

ас
ск

аж
и

те
 о

б
 о

сн
ов

н
ы

х 
от

ли
чи

те
ль

н
ы

х 
ос

об
ен

но
ст

ях
 в

 л
ог

ис
ти

ке
 ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
их

 
пр

еп
ар

ат
ов

? 
с

 к
ак

и
м

и
 п

ро
бл

ем
ам

и
 п

ри
хо

-
ди

тс
я 

ст
ал

ки
ва

ть
ся

 в
 р

аб
от

е?
–

 О
тл

и
чи

я 
ло

ги
ст

и
ки

 ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

и
х 

пр
е-

па
ра

то
в 

ка
са

ю
тс

я 
ос

об
ен

но
ст

ей
 а

сс
ор

ти
м

ен
та

 
и 

ст
ру

кт
ур

ы
 ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
ой

 л
ог

ис
ти

ки
, 

чт
о 

оч
ен

ь 
хо

ро
ш

о 
м

ож
но

 п
ро

де
м

он
ст

ри
ро

ва
ть

 н
а 

пр
им

ер
ах

. 
Во

-п
ер

вы
х,

 н
ел

ьз
я 

пр
ос

то
 п

ос
тр

ои
ть

 и
ли

 а
ре

н-
до

ва
ть

 с
кл

ад
 и

 н
ач

ат
ь 

за
ни

м
ат

ьс
я 

ф
ар

м
ац

ев
ти

-
че

ск
ой

 д
ис

тр
иб

уц
ие

й 
ил

и 
ло

ги
ст

ик
ой

 –
 н

ео
бх

о-
ди

м
о 

сн
ач

ал
а 

по
лу

чи
ть

 л
иц

ен
зи

ю
 (

на
 о

пт
ов

ую
 

ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

ую
 д

ея
те

ль
но

ст
ь,

 п
ер

ев
оз

ку
 и

 
тр

ан
сп

ор
ти

ро
вк

у 
ле

ка
рс

тв
ен

ны
х 

ср
ед

ст
в)

. 
П

ри
 

эт
ом

 н
уж

но
 т

оч
но

 с
оо

тв
ет

ст
во

ва
ть

 т
ре

бо
ва

ни
ям

 
по

 п
ом

ещ
ен

ия
м

, н
ал

ич
ию

 н
ео

бх
од

им
ог

о 
об

ор
у-

до
ва

ни
я,

 т.
е.

 н
аш

 б
из

не
с 

из
на

ча
ль

но
 о

ди
н 

из
 с

а-
м

ы
х 

ре
гу

ли
ру

ем
ы

х.
 

Во
-в

то
ры

х,
 о

со
бе

нн
ос

ти
 х

ра
не

ни
я 

пр
еп

ар
ат

ов
 –

 
эт

о,
 к

ак
 м

ин
им

ум
, 

тр
и 

те
м

пе
ра

ту
рн

ы
х 

ре
ж

им
а 

то
ль

ко
 д

ля
 л

ек
ар

ст
ве

нн
ы

х 
ср

ед
ст

в,
 о

со
бы

е 
ус

ло
-

ви
ях

 х
ра

не
ни

я 
дл

я 
от

де
ль

ны
х 

гр
уп

п,
 т

ак
их

 к
ак

 
кр

ас
ящ

ие
, 

па
ху

чи
е,

 с
ил

ьн
од

ей
ст

ву
ю

щ
ие

; 
пр

ед
-

м
ет

но
-к

ол
ич

ес
тв

ен
ны

й 
уч

ет
; 

би
ол

ог
ич

ес
ки

 а
к-

ти
вн

ы
е 

до
ба

вк
и 

и 
пр

оч
ее

. 
К

ро
м

е 
то

го
, 

ст
ро

го
е 

со
от

ве
тс

тв
ие

 о
пр

ед
ел

ен
ны

м
 п

ок
аз

ат
ел

ям
 м

ик
ро

-
кл

им
ат

а 
пр

и 
хр

ан
ен

ии
 и

 т
ра

нс
по

рт
ир

ов
ке

.
В-

тр
ет

ьи
х,

 с
тр

ук
ту

ра
 в

се
х 

ди
ст

ри
бу

то
ро

в 
пр

ед
-

ст
ав

ля
ет

 в
хо

дн
ую

 л
ог

ис
ти

ку
 н

а 
го

ло
вн

ой
 с

кл
ад

 
(о

бы
чн

о 
он

 н
ах

од
ит

ся
 в

 М
ос

кв
е)

, 
ра

сп
ре

де
ли

-
те

ль
ну

ю
 л

ог
и

ст
и

ку
 д

о 
ре

ги
он

ал
ьн

ы
х 

ск
ла

до
в 

(д
оч

ер
ни

х 
пр

ед
пр

ия
ти

й)
 и

 д
ос

та
вк

у 
«п

ос
ле

дн
ей

 
м

ил
и»

 д
о 

на
ш

их
 к

ли
ен

то
в.

В-
че

тв
ер

ты
х,

 э
то

 и
сп

ол
ьз

ов
ан

ие
 в

се
х 

ви
до

в 
тр

ан
-

сп
ор

та
 –

 а
ви

а-
, а

вт
о-

 (
ф

ур
ы

 и
 м

ен
ее

 о
бъ

ем
ны

й 
тр

ан
сп

ор
т)

, 
м

ор
ск

ие
 п

ер
ев

оз
ки

 и
, 

ко
не

чн
о,

 ж
е-

ле
зн

од
ор

ож
но

е 
со

об
щ

ен
ие

.
В-

пя
ты

х,
 с

ущ
ес

тв
уе

т 
об

яз
ат

ел
ьн

ая
 р

ев
ер

сн
ая

 л
о-

ги
ст

ик
а 

–
 р

аб
от

а 
с 

во
зв

ра
та

м
и 

то
ва

ра
, з

аб
ра

ко
в-

ко
й

 ф
ед

ер
ал

ьн
ог

о 
и

 р
ег

и
он

ал
ьн

ог
о 

зн
ач

ен
и

я,
 

от
зы

во
м

 п
ро

ду
кц

ии
 п

ро
из

во
ди

те
ле

м
. П

ри
 э

то
м

 
м

ы
 р

аб
от

ае
м

 т
ол

ьк
о 

в 
пл

ос
ко

ст
и 

B2
B,

 б
ез

 и
ск

лю
-

че
ни

й,
 э

то
 в

ли
яе

т 
на

 в
ну

тр
ен

ни
е 

пр
оц

ес
сы

 и
 и

х 
ор

га
ни

за
ци

ю
. 

Н
е 

та
к 

да
вн

о 
вы

ш
ла

 н
ов

ос
ть

 о
 к

ом
па

ни
и 

Ка
тр

ен
 

(в
 р

ей
ти

нг
е 

оп
то

вы
х 

ф
ар

м
ко

м
па

ни
й 

се
йч

ас
 н

ом
ер

 
од

ин
) 

о 
ст

ро
ит

ел
ьс

тв
е 

ра
сп

ре
де

ли
те

ль
но

го
 ц

ен
тр

а 
в 

Н
ов

ос
иб

ир
ск

е,
 н

о 
эт

о,
 с

ко
ре

е,
 к

ас
ае

тс
я 

ра
зв

и-
ти

я 
«ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
их

 к
ла

ст
ер

ов
» 

и 
по

ли
ти

че
-

ск
их

 р
еш

ен
ий

, а
 н

е 
ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
ой

 л
ог

ис
ти

ки
. 

А
 в

от
 п

ро
бл

ем
ы

, 
к 

со
ж

ал
ен

ию
, 

у 
вс

ех
 л

ог
ис

то
в 

од
ин

ак
ов

ы
е.

 К
ри

зи
сн

ы
й 

пе
ри

од
 и

 с
ок

ра
щ

ен
ие

 
ры

нк
а 

ди
кт

ую
т 

сл
ед

ую
щ

ее
: о

пт
им

из
ац

ия
 в

ну
тр

ен
-

ни
х 

би
зн

ес
-п

ро
це

сс
ов

, с
ни

ж
ен

ие
 к

ол
ич

ес
тв

 о
пе

-
ра

ци
й 

с 
то

ва
ро

м
 и

 у
м

ен
ьш

ен
ие

 и
х 

ст
ои

м
ос

ти
, к

ак
 

ит
ог

 п
ов

ы
ш

ен
ие

 э
ф

ф
ек

ти
вн

ос
ти

 в
се

й 
ко

м
па

ни
и.

 
Н

ап
ри

м
ер

, 
на

ш
у 

ко
м

па
ни

ю
 с

ер
ье

зн
о 

за
тр

он
ул

о 
из

м
ен

ен
ие

 п
о 

ст
ои

м
ос

ти
 п

ро
ез

да
 н

а 
ф

ед
ер

ал
ьн

ы
х 

тр
ас

са
х 

–
 м

ы
 о

пл
ач

ив
ае

м
 э

то
 у

ве
ли

че
ни

е 
ст

ои
м

о-
ст

и 
за

 с
во

й 
сч

ет
, п

ос
ко

ль
ку

 в
 б

о́л
ьш

ую
 ч

ас
ть

 ф
ил

и-
ал

ов
 и

де
т 

до
ст

ав
ка

 а
вт

ом
об

ил
ьн

ы
м

 т
ра

нс
по

рт
ом

. 
Н

е 
бу

ду
 с

пе
ку

ли
ро

ва
ть

 н
а 

эт
их

 ч
ув

ст
ви

те
ль

ны
х 

дл
я 

вс
ех

 т
ем

ы
 с

то
им

ос
ти

 1
 к

м
 ф

ед
ер

ал
ьн

ой
 т

ра
сс

ы
 и

 
ст

ои
м

ос
ти

 л
ек

ар
ст

в,
 х

от
я 

пр
ав

ит
ел

ьс
тв

о,
 к

ак
 м

не
 

ка
ж

ет
ся

, 
м

ог
ло

 б
ы

 о
бр

ат
ит

ь 
на

 ф
ар

м
ац

ев
ти

че
-

ск
ий

 р
ы

но
к 

ос
об

ое
 в

ни
м

ан
ие

 и
 с

де
ла

ть
 д

ля
 н

ег
о 

ис
кл

ю
че

ни
е.

 

–
 К

ак
ов

ы
 о

со
бе

нн
ос

ти
 у

пр
ав

ле
ни

я 
ло

ги
ст

и
-

ко
й 

в 
ва

ш
ей

 к
ом

па
ни

и?
 К

аж
ды

й 
ди

ст
ри

бу
то

р 
об

ы
чн

о 
им

ее
т 

ст
ан

да
рт

ны
й 

на
бо

р 
пр

об
ле

м
, 

ка
са

ю
щ

и
хс

я 
вз

аи
м

оо
тн

ош
ен

и
й

 г
ол

ов
н

ог
о 

оф
ис

а 
со

 с
кл

ад
ом

, а
 т

ак
ж

е 
с 

ра
сп

ре
де

ли
те

ль
-

но
й 

ло
ги

ст
ик

ой
 п

о 
до

че
рн

им
 п

ре
дп

ри
ят

ия
м

 
и 

ф
ил

иа
ла

м
, к

то
 в

 в
аш

ем
 с

лу
ча

е 
от

ве
ча

ет
 з

а 
ф

ун
кц

ио
ни

ро
ва

ни
е 

ка
ж

до
го

 э
та

па
 р

аб
от

ы
?

–
 О

со
бе

нн
ос

те
й 

уп
ра

вл
ен

ия
 л

ог
ис

ти
ко

й 
в 

на
ш

ей
 

ко
м

па
ни

и 
пр

ос
то

 н
ет

, 
ес

ть
 з

ад
ач

и 
ру

ко
во

дс
тв

а 
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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

Ко
м

па
ни

я 
«С

И
А

 И
нт

ер
не

й
ш

нл
 Л

ТД
» 

‒
 о

ди
н 

и
з 

кр
уп

не
йш

их
 р

ос
си

йс
ки

х 
ф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
их

 д
и

-
ст

ри
бу

то
ро

в.
 Р

еа
ли

зу
ет

 л
ек

ар
ст

ве
нн

ы
е 

ср
ед

ст
ва

, 
и

зд
ел

и
я 

м
ед

и
ци

нс
ко

го
 н

аз
на

че
ни

я 
и

 п
ар

аф
ар

-
м

ац
ев

ти
че

ск
ую

 п
ро

ду
кц

ию
 в

 а
пт

ек
и 

и 
ле

че
бн

ы
е 

уч
ре

ж
де

ни
я 

Ро
сс

ии
. И

з 
вс

ех
 л

ек
ар

ст
в,

 и
сп

ол
ьз

у -
ем

ы
х 

в 
на

ш
ей

 с
тр

ан
е,

 к
аж

да
я 

се
дь

м
ая

 у
па

ко
вк

а 
за

ку
пл

ен
а,

 п
ро

ве
де

на
 ч

ер
ез

 с
кл

ад
ы

 и
 д

ов
ед

ен
а 

д
о 

по
тр

еб
и

те
ле

й
 и

м
ен

но
 «

С
И

А
 И

нт
ер

не
й

ш
нл

 
Л

ТД
».

 К
ом

па
ни

я 
ра

бо
та

ет
 н

а 
ры

нк
е 

ле
ка

рс
тв

ен
-

ны
х 

ср
ед

ст
в 

бо
ле

е 
2

0
 л

ет
, 

не
пр

ер
ы

вн
о 

ра
зв

ив
а-

ет
ся

 и
 д

ав
но

 о
бе

сп
еч

ил
а 

се
бе

 у
ст

ой
чи

ву
ю

 р
еп

ут
а-

ци
ю

 н
ад

еж
но

го
 п

ар
тн

ер
а.

 C
 к

ом
па

ни
ей

 р
аб

от
аю

т 
б

ол
ее

 2
0

0
 п

ос
та

вщ
и

ко
в 

и
 п

ро
и

зв
од

и
те

ле
й

 л
е -

ка
рс

тв
ен

ны
х 

пр
еп

ар
ат

ов
 с

о 
вс

ег
о 

м
и

ра
. 

«С
И

А
 

И
нт

ер
не

й
ш

нл
 Л

ТД
» 

вх
од

и
т 

в 
хо

лд
и

нг
 с

 т
ре

м
я 

ро
сс

и
й

ск
и

м
и

 ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

и
м

и
 з

ав
од

ам
и

, 
по

ст
ав

ля
ет

 л
ек

ар
ст

ве
нн

ы
е 

ср
ед

ст
ва

 б
ол

ее
 ч

ем
 

в 
2

8
 т

ы
ся

ч 
ап

те
к 

и
 л

еч
еб

но
-п

ро
ф

и
ла

кт
и

че
ск

и
х 

уч
ре

ж
де

ни
й 

Ро
сс

ии
. П

ро
из

во
дс

тв
ен

ны
е 

пл
ощ

а -
д

и
 в

 М
ос

кв
е,

 в
кл

ю
ча

я 
ск

ла
д

ск
и

е 
по

м
ещ

ен
и

я,
 

ко
нв

ей
ер

ны
е 

ли
ни

и 
дл

я 
ко

м
пл

ек
та

ци
и 

за
ка

зо
в,

 
по

гр
уз

оч
но

-т
ра

нс
по

рт
ны

е 
пл

ощ
ад

ки
, 

пр
ев

ы
ш

а -
ю

т 
5

0
 0

0
0

 м
2
. 

В 
ра

зл
и

чн
ы

х 
от

де
ле

ни
ях

 к
ом

па
-

ни
и 

тр
уд

ит
ся

 б
ол

ее
 4

0
0

0
 ч

ел
ов

ек
, р

ег
ио

на
ль

на
я 

се
ть

 п
ре

дс
та

вл
ен

а 
40

 д
оч

ер
ни

м
и 

ко
м

па
ни

ям
и.

и 
оп

ре
де

ле
нн

ы
е 

тр
еб

ов
ан

ия
 к

 к
ач

ес
тв

у 
ре

зу
ль

та
то

в 
ра

бо
ты

, т
ак

ж
е 

пр
ис

ут
ст

ву
ю

т 
от

ра
бо

та
нн

ы
е 

сх
ем

ы
 

ра
бо

ты
 и

 в
за

им
од

ей
ст

ви
я 

м
еж

ду
 л

ю
дь

м
и 

и 
от

де
-

ла
м

и.
 Н

а 
лю

бо
й 

пр
оц

ес
с 

су
щ

ес
тв

ую
т 

ре
гл

ам
ен

ты
 

и 
пр

ав
ил

а,
 п

ри
 э

то
м

 н
ик

ог
о 

эт
о 

не
 с

те
сн

яе
т 

в 
де

й-
ст

ви
ях

 и
 п

ри
ня

ти
и 

ре
ш

ен
ий

. В
 к

ом
па

ни
и 

дв
а 

це
н-

тр
а 

ло
ги

ст
ик

и 
с 

че
тк

о 
оч

ер
че

нн
ы

м
 ф

ун
кц

ио
на

ло
м

. 
П

ер
вы

й 
–

 д
еп

ар
та

м
ен

т 
ск

ла
дс

ко
й 

ло
ги

ст
ик

и 
го

-
ло

вн
ог

о 
пр

ед
пр

ия
ти

я 
–

 з
ан

им
ае

тс
я 

вх
од

ящ
ей

 л
о-

ги
ст

ик
ой

, о
пе

ра
ци

ям
и 

с 
то

ва
ро

м
 в

ну
тр

и 
це

нт
ра

ль
-

но
го

 с
кл

ад
а 

и 
ра

сп
ре

де
ли

те
ль

но
й 

ло
ги

ст
ик

ой
, т

.е
. 

до
ст

ав
ко

й 
до

 ф
ил

иа
ло

в.
 Н

а 
не

ко
то

ры
х 

сл
ож

ны
х 

и 
уд

ал
ен

ны
х 

эт
ап

ах
 м

ы
 (

от
де

л 
ск

ла
дс

ко
й 

ло
ги

ст
ик

и 
до

че
рн

их
 п

ре
дп

ри
ят

ий
) 

ок
аз

ы
ва

ем
 с

од
ей

ст
ви

е,
 

на
пр

им
ер

, в
 д

ос
та

вк
е 

на
 С

ах
ал

ин
 и

ли
 н

а 
Ка

м
ча

т-
ку

. В
то

ро
й 

це
нт

р 
–

 э
то

 о
тд

ел
 л

ог
ис

ти
ки

 д
оч

ер
ни

х 
пр

ед
пр

ия
ти

й,
 к

от
ор

ы
й 

за
ни

м
ае

тс
я 

ор
га

ни
за

ци
ей

 и
 

ко
нт

ро
ле

м
 в

се
й 

ло
ги

ст
ик

и 
(с

кл
ад

ск
ой

 и
 тр

ан
сп

ор
т-

но
й)

 о
т 

м
ом

ен
та

 п
ри

ез
да

 а
вт

о 
(в

аг
он

а,
 с

ам
ол

ет
а,

 
ба

рж
и)

 д
о 

до
ст

ав
ки

 т
ов

ар
а 

кл
ие

нт
у 

и 
ра

бо
то

й 
с 

во
зв

ра
та

м
и 

и 
об

м
ен

ом
 то

ва
ра

. 
Вз

аи
м

од
ей

ст
ви

е 
ст

ро
ит

ся
 о

че
нь

 п
ро

ст
о.

 В
 н

аш
ей

 
ко

м
па

ни
и 

не
т 

по
ня

ти
я 

«э
то

 н
е 

м
оя

 о
тв

ет
ст

ве
н-

но
ст

ь»
 и

ли
 «

не
 м

оя
 р

аб
от

а»
, е

ст
ь 

по
ни

м
ан

ие
, ч

то
 

м
ы

 р
аб

от
ае

м
 с

 о
со

бы
м

 а
сс

ор
ти

м
ен

то
м

 и
 р

ез
ул

ь-
та

т 
на

ш
ей

 р
аб

от
ы

 о
бщ

ий
, б

ез
 в

ы
де

ле
ни

й 
ли

чн
о-

ст
ей

 и
ли

 з
ас

лу
г. 

То
че

к 
со

пр
ик

ос
но

ве
ни

й 
м

еж
ду

 
от

де
ла

м
и 

м
но

го
, н

о 
в 

ос
но

вн
ом

 э
то

 д
ос

та
вк

а 
то

-
ва

ра
 в

 д
оч

ер
ни

е 
пр

ед
пр

ия
ти

я,
 и

 з
де

сь
 в

ес
ь 

об
-

м
ен

 и
нф

ор
м

ац
ие

й 
ид

ет
 ч

ер
ез

 в
ну

тр
ен

не
е 

пр
о-

гр
ам

м
но

е 
об

ес
пе

че
ни

е,
 т

ак
ой

 в
ар

иа
нт

 о
бщ

ен
ия

 
сн

им
ае

т 
бо

ль
ш

ую
 ч

ас
ть

 п
ро

бл
ем

ны
х 

во
пр

ос
ов

, 
а 

ос
та

вш
ие

ся
 р

аз
би

ра
ю

тс
я 

ин
ди

ви
ду

ал
ьн

о 
м

е-
не

дж
ер

ам
и-

ак
то

ви
ка

м
и.

Ра
б

от
а 

с 
д

оч
ер

ни
м

и
 п

ре
д

пр
и

ят
и

ям
и

 в
ед

ет
ся

 
еж

ед
не

вн
о 

по
 в

се
м

 н
ап

ра
вл

ен
ия

м
: к

он
тр

ол
ь 

пр
о-

це
сс

ов
, 

ко
нт

ро
ль

 з
ат

ра
т, 

ра
зв

ит
ие

 и
 о

бн
ов

ле
ни

е 
вн

ут
ре

нн
их

 п
ро

це
сс

ов
, 

со
вм

ес
тн

ая
 р

аз
ра

бо
тк

а 
но

вы
х 

те
хн

ол
ог

ий
 и

, к
он

еч
но

, п
ла

ни
ро

ва
ни

е 
бю

д-
ж

ет
а 

и 
ко

нт
ро

ль
 е

го
 и

сп
ол

не
ни

я.
 Н

е 
се

кр
ет

, ч
то

 в
 

ко
м

па
ни

и 
пр

ис
ут

ст
ву

ет
 т

от
ал

ьн
ы

й 
ко

нт
ро

ль
 з

ат
ра

т 
по

 л
ог

ис
ти

ке
 с

о 
ст

ор
он

ы
 г

ол
ов

но
го

 п
ре

дп
ри

ят
ия

, 
но

 в
 в

ер
ти

ка
ль

но
й 

ст
ру

кт
ур

е 
эт

о 
но

рм
ал

ьн
ая

 с
ит

у-
ац

ия
 и

 н
ич

ег
о 

уд
ив

ит
ел

ьн
ог

о 
в 

эт
ом

 н
ет

. 

–
 л

ог
ис

ти
че

ск
ий

 к
ом

пл
ек

с 
за

О
 «

сИ
а

 И
нт

ер
-

не
йш

нл
 л

тд
» 

сч
ит

ае
тс

я 
од

ни
м

 и
з 

са
м

ы
х 

со
в-

И
з 

те
хн

ол
ог

и
й

, 
ко

то
ры

е 
по

яв
ля

ю
тс

я 
и

ли
 у

ж
е 

се
й

ча
с 

ес
ть

 н
а 

ры
нк

е,
 о

че
нь

 х
оч

ет
ся

 в
не

др
ит

ь 
ук

ла
дк

у 
по

дд
он

ов
 с

 т
ов

ар
ом

 в
 н

ес
ко

ль
ко

 с
ло

ев
 

в 
1

2
-т

он
ни

ке
. 

П
од

об
на

я 
те

хн
ол

ог
и

я 
по

зв
ол

и
т 

м
ак

си
м

из
ир

ов
ат

ь 
ис

по
ль

зо
ва

ни
е 

ав
то

тр
ан

сп
ор

-
та

, п
ос

ко
ль

ку
 е

ст
ь 

ус
ло

ви
я 

хр
ан

ен
ия

 и
 т

ра
нс

по
р-

ти
ро

ва
ни

я 
ле

ка
рс

тв
ен

ны
х 

ср
ед

ст
в,

 о
гр

ан
и

чи
-

ва
ю

щ
ие

 в
ы

со
ту

 п
од

до
на

 с
 т

ов
ар

ом
. Э

то
 о

ди
н 

из
 

ва
ри

ан
то

в 
ра

зв
ит

ия
. Д

ру
го

й 
м

не
 в

ид
ит

ся
 в

 с
ок

ра
-

щ
ен

ии
 к

ол
ич

ес
тв

а 
оп

ер
ац

ий
 и

 з
ат

ра
т 

по
 в

ре
м

ен
и 

на
 п

ри
ем

ку
 т

ов
ар

а 
в 

ф
ил

иа
ла

х,
 а

 т
ак

ж
е 

ко
нт

ро
ле

 
дв

иж
ен

ия
 т

ов
ар

а 
по

 м
ар

ш
ру

ту
 с

 и
сп

ол
ьз

ов
ан

ие
м

 
RF

ID
-м

ет
ок

. О
дн

ак
о 

в 
на

ст
оя

щ
ее

 в
ре

м
я 

эт
а 

те
х-

но
ло

ги
я 

оч
ен

ь 
за

тр
ат

на
я 

–
 н

ет
 с

оо
тв

ет
ст

ву
ю

щ
ег

о 
об

ор
уд

ов
ан

ия
 д

ля
 к

он
тр

ол
я 

то
ва

ра
 в

 п
ут

и.
 Е

щ
е 

од
ин

 в
ар

иа
нт

 –
 а

вт
ом

ат
из

ац
ия

 с
кл

ад
ов

, 
ка

к 
я 

уж
е 

го
во

ри
л,

 э
то

 а
вт

ом
ат

ич
ес

ки
е 

ли
ни

и 
сб

ор
ки

. 
В 

эт
ом

, н
а 

м
ой

 в
зг

ля
д,

 б
уд

ущ
ее

 с
кл

ад
ов

 ф
ар

м
а-

це
вт

ич
ес

ки
х 

и 
ок

ол
оф

ар
м

ац
ев

ти
че

ск
их

 т
ов

ар
ов

. 
Бе

зу
сл

ов
но

, 
вс

е 
те

хн
ол

ог
ии

 п
ер

ед
 в

не
др

ен
ие

м
 

не
об

хо
ди

м
о 

оц
ен

ит
ь 

на
 п

ре
дм

ет
 с

ро
ко

в 
во

зв
ра

та
 

ин
ве

ст
иц

ий
, р

ы
но

к 
се

йч
ас

 с
та

л 
ни

зк
ом

ар
ж

ин
ал

ь-
ны

м
, 

чт
о 

на
кл

ад
ы

ва
ет

 о
тп

еч
ат

ок
 н

а 
вн

ед
ре

ни
е 

лю
бы

х 
те

хн
ол

ог
ий

. 
П

о 
пр

ед
ос

та
вл

яе
м

ы
м

 у
сл

уг
ам

 с
то

ро
нн

им
 к

ли
ен

-
та

м
 м

ы
, к

ак
 и

 в
се

, о
це

ни
ва

ем
 э

то
т 

ры
но

к,
 и

щ
ем

 
во

зм
ож

но
ст

и 
вы

хо
да

 н
а 

не
го

. Ц
ел

и 
по

ня
тн

ы
: д

о-
по

лн
ит

ел
ьн

ая
 о

пе
ра

ци
он

на
я 

де
ят

ел
ьн

ос
ть

, 
сн

и-
ж

ен
и

е 
ст

ои
м

ос
ти

 с
об

ст
ве

нн
ы

х 
оп

ер
ац

и
он

ны
х 

за
тр

ат
 и

, б
ез

ус
ло

вн
о,

 ф
ин

ан
со

ва
я 

со
ст

ав
ля

ю
щ

ая
. 

О
сн

ов
на

я 
пр

об
ле

м
а 

за
кл

ю
ча

ет
ся

 в
 с

об
ст

ве
нн

ом
 

ас
со

рт
и

м
ен

те
. 

Н
ео

бх
од

и
м

о 
по

ни
м

ат
ь,

 ч
то

 р
у-

ба
ш

ки
 и

 т
ап

оч
ки

 в
м

ес
те

 с
 в

иа
гр

ой
 н

е 
по

ве
зе

ш
ь,

 
по

эт
ом

у 
м

ы
 е

щ
е 

пр
ис

м
ат

ри
ва

ем
ся

, 
но

, 
ду

м
аю

, 
на

йд
ем

 п
ар

тн
ер

ов
 в

 б
ли

ж
ай

ш
ее

 в
ре

м
я.

 

–
 К

ак
и

е 
ви

д
ы

 т
ра

нс
по

рт
а 

вы
 и

сп
ол

ьз
уе

те
 в

 
св

ое
й

 р
аб

от
е,

 о
бр

ащ
ае

те
сь

 л
и

 к
 ж

ел
ез

но
д

о-
ро

ж
ны

м
 п

ер
ев

оз
ка

м
? 

–
 К

ак
 я

 у
ж

е 
го

во
ри

л,
 м

ы
 и

сп
ол

ьз
уе

м
 в

се
 в

ид
ы

 
и

 с
по

со
б

ы
 д

ос
та

вк
и

 т
ов

ар
а 

до
 н

аш
и

х 
кл

и
ен

-
то

в.
 П

ри
 в

хо
дн

ой
 л

ог
ис

ти
ке

 н
а 

ск
ла

д 
го

ло
вн

ог
о 

пр
ед

пр
и

ят
и

я 
об

ы
чн

о 
и

сп
ол

ьз
уе

тс
я 

ав
то

тр
ан

с-
по

рт
, 

а 
во

т 
ра

сп
ре

де
ли

те
ль

на
я 

ло
ги

ст
ик

а 
у 

на
с 

кр
ай

не
 с

ло
ж

на
я,

 х
от

я 
бы

 п
от

ом
у,

 ч
то

 в
 К

ал
ин

ин
-

гр
ад

 у
 н

ас
 и

де
т 

м
аш

ин
а 

че
ре

з 
Ев

ро
со

ю
з 

со
 в

се
-

м
и 

сл
ож

но
ст

ям
и 

и 
ос

об
ен

но
ст

ям
и 

эт
ог

о 
пр

оц
ес

-

го
да

 и
зм

ен
яю

тс
я 

пр
ав

ил
а 

хр
ан

ен
ия

 и
 т

ра
нс

по
р-

ти
ро

вк
и

 л
ек

ар
ст

ве
нн

ы
х 

ср
ед

ст
в,

 м
ы

 у
ж

е 
пр

о-
ве

ли
 в

сю
 п

од
го

то
ви

те
ль

ну
ю

 р
аб

от
у 

и 
на

чи
на

ем
 

вн
ед

ря
ть

 в
се

 н
ео

бх
од

им
ы

е 
из

м
ен

ен
ия

, к
от

ор
ы

е 
по

зв
ол

ят
 п

ро
до

лж
ат

ь 
ра

бо
та

ть
 н

ам
 и

 н
аш

им
 в

о-
ди

те
ля

м
 и

 с
оо

тв
ет

ст
во

ва
ть

 в
се

м
 д

ей
ст

ву
ю

щ
им

 
тр

еб
ов

ан
ия

м
. 

–
 н

ас
ко

ль
ко

 э
ко

но
м

ич
ес

ка
я 

си
ту

ац
ия

 в
 с

тр
а-

не
 с

ка
за

ла
сь

 н
а 

ра
бо

те
 к

ом
па

ни
и,

 п
ов

ли
ял

и 
ли

 с
ан

кц
ии

 н
а 

ло
ги

ст
ич

ес
ку

ю
 д

ея
те

ль
но

ст
ь?

–
 Т

ем
у 

ст
ои

м
ос

ти
 л

ек
ар

ст
ве

нн
ы

х 
ср

ед
ст

в 
ка

к 
пр

од
ол

ж
ен

ие
 э

ко
но

м
ич

ес
ко

й 
си

ту
ац

ии
 в

 с
тр

ан
е 

м
не

 б
ы

 н
е 

хо
те

ло
сь

 о
бс

уж
да

ть
 –

 у
ж

 о
че

нь
 э

м
о-

ци
он

ал
ьн

ы
й 

по
лу

чи
тс

я 
ра

зг
ов

ор
. 

П
оэ

то
м

у 
ск

а-
ж

у 
та

к.
 М

ы
 о

щ
ут

ил
и 

вс
е 

из
м

ен
ен

ия
 в

 с
тр

ан
е 

на
 

се
бе

: о
т 

ст
ои

м
ос

ти
 н

аш
ег

о 
ас

со
рт

им
ен

та
 и

 ц
ен

 н
а 

ус
лу

ги
 н

аш
их

 п
ар

тн
ер

ов
 д

о 
из

м
ен

ен
ия

 п
ок

уп
а-
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ре
м

ен
ны

х.
 р

ас
ск

аж
ит

е 
по

др
об

не
е 

о 
ко

м
пл

ек
-

се
 и

 о
рг

ан
из

ац
ии

 р
аб

от
ы

 н
а 

ск
ла

де
.

–
 Д

ей
ст

ви
те

ль
но

, 
ск

ла
д

 «
С

И
А

 И
нт

ер
не

й
ш

нл
 

Л
ТД

» 
–

 о
ди

н 
из

 с
ам

ы
х 

со
вр

ем
ен

ны
х 

и 
с 

то
чк

и 
зр

ен
ия

 и
сп

ол
ьз

уе
м

ог
о 

об
ор

уд
ов

ан
ия

 (
ав

то
м

ат
и-

че
ск

их
 л

ин
ий

 с
бо

рк
и,

 к
он

ве
йе

рн
ы

х 
ли

ни
й 

и 
др

у-
го

го
),

 и
 с

 т
оч

ки
 з

ре
ни

я 
по

ст
ро

ен
ия

 в
ну

тр
ен

ни
х 

пр
оц

ес
со

в.
 Н

е 
бу

ду
 г

ов
ор

ит
ь 

об
 э

то
м

 п
од

ро
бн

ее
, 

по
ск

ол
ьк

у 
я 

не
 р

ук
ов

од
ит

ел
ь 

го
ло

вн
ог

о 
ф

ил
иа

-
ла

 к
ом

па
ни

и,
 н

о 
хо

чу
 у

по
м

ян
ут

ь,
 ч

то
 м

ы
 д

ав
но

 
вз

аи
м

од
ей

ст
ву

ем
 с

 к
ом

па
ни

ей
 K

N
A

PP
, д

ов
ол

ьн
ы

 
на

ш
им

 с
от

ру
дн

ич
ес

тв
ом

 и
 о

че
нь

 ц
ен

им
 с

ло
ж

ив
-

ш
ие

ся
 о

тн
ош

ен
ия

. В
 б

уд
ущ

ем
 н

ам
 е

щ
е 

пр
ед

ст
ои

т 
ос

ущ
ес

тв
ит

ь 
не

ск
ол

ьк
о 

пр
ое

кт
ов

 п
о 

ав
то

м
ат

из
а-

ци
и 

на
ш

их
 к

ру
пн

ы
х 

ск
ла

до
в.

 В
о 

вс
як

ом
 с

лу
ча

е,
 

м
ы

 с
ер

ье
зн

о 
ду

м
ае

м
 о

б 
эт

ом
 к

ак
 о

 р
аз

ви
ти

и 
на

-
ш

их
 к

он
ку

ре
нт

ны
х 

пр
еи

м
ущ

ес
тв

 в
 р

ег
ио

на
х.

 

–
 К

ак
и

е 
IT

-с
и

ст
ем

ы
 и

сп
ол

ьз
ую

тс
я 

в 
ва

ш
ей

 
ко

м
па

ни
и

, л
ег

ко
 л

и
 п

ро
и

сх
од

и
ла

 н
ас

тр
ой

ка
 

IT
-с

ис
те

м
 и

 и
х 

со
вм

ещ
ен

ие
 с

 с
ис

те
м

ам
и 

уч
е-

та
 и

 д
ок

ум
ен

то
об

ор
от

а?
 К

ак
ие

 т
ех

но
ло

ги
и 

и 
об

ор
уд

ов
ан

ие
 и

сп
ол

ьз
ую

тс
я 

на
 с

кл
ад

е,
 к

ак
ие

 
ус

лу
ги

 о
ка

зы
ва

ю
тс

я,
 е

ст
ь 

ли
 с

то
ро

нн
и

е 
кл

и
-

ен
ты

. 
–

 М
ы

 р
аб

от
ае

м
 н

а 
по

лн
ос

ть
ю

 с
ам

оп
ис

но
м

 п
ро

-
гр

ам
м

но
м

 к
ом

пл
ек

се
, 

ко
то

ры
й 

це
ли

ко
м

 р
еш

ае
т 

по
ст

ав
ле

нн
ую

 з
ад

ач
у,

 у
чи

ты
ва

ет
 в

се
 о

со
бе

нн
ос

ти
 

ор
га

ни
за

ци
и 

ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

ой
 л

ог
ис

ти
ки

 и
 р

а-
бо

ту
 с

 т
ы

ся
ча

м
и 

кл
ие

нт
ов

 п
о 

вс
ей

 с
тр

ан
е.

 Е
ди

на
я 

эк
ос

ис
те

м
а,

 и
 э

то
 ц

ел
ик

ом
 з

ас
лу

га
 н

аш
их

 п
ро

-
гр

ам
м

ис
то

в,
 о

бъ
ед

ин
яе

т 
ра

бо
ту

 г
ол

ов
но

го
 п

ре
д-

пр
ия

ти
я 

и 
вс

ех
 с

кл
ад

ов
 ф

ил
иа

ло
в 

от
 С

ах
ал

ин
а 

до
 

Ка
ли

ни
нг

ра
да

. 
О

бо
ру

до
ва

ни
е,

 и
сп

ол
ьз

уе
м

ое
 в

 к
ом

па
ни

и,
 н

е 
яв

-
ля

ет
ся

 у
ни

ка
ль

ны
м

 и
ли

 э
кс

кл
ю

зи
вн

ы
м

, з
а 

ис
кл

ю
-

че
ни

ем
 в

ну
тр

ен
ни

х 
ра

зр
аб

от
ок

: 
эт

о 
ск

ан
ер

ы
, 

ш
тр

их
-п

ри
нт

ер
ы

 р
аз

ли
чн

ог
о 

ра
зм

ер
а,

 к
ом

пь
ю

те
-

ры
, в

ы
со

ко
ка

че
ст

ве
нн

ая
 в

ид
ео

ф
ик

са
ци

я 
пр

оц
ес

-
со

в 
на

 с
кл

ад
ах

, 
тр

ек
ер

ы
 м

аш
ин

, 
те

рм
од

ат
чи

ки
, 

си
ст

ем
ы

 в
ес

ов
ог

о 
ко

нт
ро

ля
 и

 т.
д.

 Ц
ен

но
ст

ь 
зд

ес
ь 

не
 с

то
ль

ко
 в

 о
бо

ру
до

ва
ни

и,
 а

 в
 в

ы
ст

ра
ив

ан
ии

 
вн

ут
ре

нн
ег

о 
пр

оц
ес

са
, у

м
ен

ии
 п

ол
ьз

ов
ат

ьс
я 

эт
ой

 
те

хн
ик

ой
 м

ак
си

м
ал

ьн
о 

эф
ф

ек
ти

вн
о 

и 
с 

м
ин

и
-

м
ал

ьн
ы

м
и 

за
тр

ат
ам

и.
 З

а 
2

0
 л

ет
 с

ущ
ес

тв
ов

ан
ия

 
ко

м
па

ни
и 

м
ы

 н
ау

чи
ли

сь
 д

ел
ат

ь 
эт

о 
пр

оф
ес

си
о-

на
ль

но
. 

са
, 

до
 К

ам
ча

тк
и 

–
 б

ар
ж

а 
с 

те
рм

ок
он

те
йн

ер
ом

, 
во

 В
ла

ди
во

ст
ок

 д
ос

та
вл

яе
м

 т
ер

м
ок

он
те

йн
ер

ом
 

по
 ж

ел
ез

но
й 

до
ро

ге
, а

 в
 Н

ар
ья

н-
М

ар
 л

ет
аю

т 
са

-
м

ол
ет

ы
, 

и 
вс

е 
эт

о 
от

но
си

тс
я 

к 
ло

ги
ст

ик
е 

го
ло

в-
но

го
 п

ре
д

пр
и

ят
и

я.
 О

рг
ан

и
за

ци
ей

 в
се

го
 п

ро
-

це
сс

а 
за

ни
м

аю
тс

я 
пр

оф
ес

си
он

ал
ы

 с
 б

ол
ьш

ой
 

бу
кв

ы
 С

.В
. 

Ко
но

но
в,

 д
и

ре
кт

ор
 д

еп
ар

та
м

ен
та

 
ск

ла
д с

ко
й

 л
ог

и
ст

и
ки

 г
ол

ов
но

го
 п

ре
дп

ри
ят

и
я,

 
и 

О
.В

. 
П

ав
ли

нц
ев

, 
ру

ко
во

ди
те

ль
 т

ра
нс

по
рт

но
-

эк
сп

е д
иц

ио
нн

ог
о 

от
де

ла
 г

ол
ов

но
го

 п
ре

дп
ри

ят
ия

. 
С

о 
ст

ор
он

ы
 д

оч
ер

ни
х 

пр
ед

пр
ия

ти
й 

(Д
П

) 
сл

ож
-

но
ст

и 
за

кл
ю

ча
ю

тс
я 

в 
оп

ти
м

из
ац

ии
 п

о 
оп

ер
ац

и-
ям

, 
вр

ем
ен

и 
и 

за
тр

ат
ам

 д
ос

та
вк

и 
то

ва
ра

 д
о 

Д
П

 
(п

ри
 с

ло
ж

ны
х 

по
ст

ав
ка

х,
 н

е 
ав

то
тр

ан
сп

ор
то

м
) 

и 
м

ак
си

м
ал

ьн
о 

бы
ст

ро
м

 о
пр

их
од

ов
ан

ии
 т

ов
ар

а 
дл

я 
на

ча
ла

 о
тп

ус
ка

 к
ли

ен
та

м
. Ч

ас
то

 в
ре

м
я 

иг
ра

ет
 

оп
ре

де
ля

ю
щ

ую
 р

ол
ь,

 п
от

ом
у 

чт
о 

пр
еп

ар
ат

 –
 э

то
 

не
 м

еш
ок

 к
ар

то
ш

ки
, и

 о
т 

ск
ор

ос
ти

 п
ол

уч
ен

ия
 л

е-
ка

рс
тв

ен
но

го
 с

ре
дс

тв
а 

за
ви

си
т 

ж
из

нь
 ч

ел
ов

ек
а,

 
по

эт
ом

у 
ни

ка
ки

х 
ош

иб
ок

 н
е 

до
лж

но
 б

ы
ть

, и
 п

ро
-

це
сс

ы
 в

ы
ве

ре
ны

 д
о 

м
ел

оч
ей

. В
ед

ь 
не

 з
ря

 г
ов

о-
ря

т:
 «

то
чн

о 
ка

к 
в 

ап
те

ке
».

 А
 м

ы
 –

 о
че

нь
 б

ол
ьш

ая
 

оп
то

ва
я 

ап
те

ка
, н

о 
от

 э
то

го
 н

е 
м

ен
ее

 т
оч

на
я.

 

–
 п

ер
ед

ае
те

 л
и

 в
ы

 к
ак

и
е-

ли
бо

 л
ог

и
ст

и
че

-
ск

и
е 

ф
ун

кц
и

и
 н

а 
ау

тс
ор

си
нг

. е
сл

и
 д

а,
 к

ак
и

е 
и

м
ен

но
? 

Ка
ки

м
 о

бр
аз

ом
 п

ро
и

сх
од

и
т 

от
бо

р 
по

д
ря

д
чи

ко
в,

 к
ак

и
е 

вы
д

ви
га

ю
тс

я 
тр

еб
ов

а-
ни

я?
 с

ущ
ес

тв
ую

т 
ли

 в
ну

тр
и

ко
рп

ор
ат

и
вн

ы
е 

ст
ан

д
ар

ты
, к

от
ор

ы
е 

не
об

хо
д

и
м

о 
со

бл
ю

д
ат

ь 
по

др
яд

чи
ка

м
?

–
 Е

ст
ь 

пр
оц

ес
сы

 н
а 

ск
ла

де
 г

ол
ов

но
го

 п
ре

дп
ри

я-
ти

я,
 к

от
ор

ы
е 

пе
ре

да
ны

 н
а 

ау
тс

ор
си

нг
, н

о,
 н

е 
яв

-
ля

яс
ь 

ру
ко

во
ди

те
ле

м
 д

ан
но

го
 п

од
ра

зд
ел

ен
ия

, я
 

не
 м

ог
у 

де
ли

ть
ся

 э
то

й 
ин

ф
ор

м
ац

ие
й.

 Ч
то

 к
ас

а-
ет

ся
 д

оч
ер

ни
х 

пр
ед

пр
ия

ти
й,

 з
де

сь
 н

а 
ау

тс
ор

си
нг

 
пе

ре
да

на
 ф

ун
кц

ия
 д

ос
та

вк
и 

«п
ос

ле
дн

ей
 м

ил
и»

, 
т.

е.
 м

ы
 н

ан
и

м
ае

м
 и

нд
и

ви
ду

ал
ьн

ы
х 

пр
ед

пр
и

-
ни

м
ат

ел
ей

 с
 о

пр
ед

ел
ен

ны
м

и 
ти

па
м

и 
ав

то
тр

ан
-

сп
ор

та
 д

ля
 т

ра
нс

по
рт

ир
ов

ки
 п

о 
то

чк
ам

 д
ос

та
вк

и.
 

О
тб

ор
, 

бе
зу

сл
ов

но
, 

се
рь

ез
ны

й,
 п

ро
пи

са
ны

 в
ну

-
тр

ик
ор

по
ра

ти
вн

ы
е 

ст
ан

да
рт

ы
 и

 у
сл

ов
ия

 п
ри

ем
а 

на
 р

аб
от

у,
 а

 т
ак

ж
е 

тр
еб

ов
ан

ия
 к

 а
вт

ом
об

ил
ям

 и
 

во
ди

те
ля

м
, н

ач
ин

ая
 о

т 
ти

па
 и

сп
ол

ьз
уе

м
ог

о 
ав

то
-

м
об

ил
я 

и 
ег

о 
те

хн
ич

ес
ко

го
 с

ос
то

ян
ия

, з
ак

ан
чи

ва
я 

еж
ед

не
вн

ы
м

 м
ед

иц
ин

ск
им

 о
см

от
ро

м
 в

од
ит

ел
ей

 
и 

на
ли

чи
ем

 м
ед

иц
ин

ск
ой

 к
ни

ж
ки

. С
 я

нв
ар

я 
20

16
 

те
ль

ск
ой

 с
по

со
бн

ос
ти

 н
ас

ел
ен

ия
. Н

о 
дл

я 
на

ш
их

 
кл

ие
нт

ов
 н

ич
ег

о 
не

 и
зм

ен
ил

ос
ь.

 Э
то

 з
на

чи
т,

 ч
то

 
ка

че
ст

во
 н

аш
ег

о 
се

рв
ис

а,
 с

 л
ег

ко
й 

ру
ки

 о
дн

ог
о 

из
 н

аш
их

 д
ир

ек
то

ро
в 

на
зв

ан
но

го
 «

зо
ло

ты
м

 с
та

н-
да

рт
ом

 с
ер

ви
са

 ф
ар

м
ац

ев
ти

че
ск

ог
о 

ди
ст

ри
бу

то
-

ра
»,

  в
 п

ри
ор

ит
ет

е,
 и

 м
ы

 п
ро

до
лж

ае
м

 м
но

го
 л

ет
 

за
сл

уж
ен

но
 л

ид
ир

ов
ат

ь 
в 

эт
ой

 ч
ас

ти
 б

из
не

са
. 

–
 р

ас
ск

аж
и

те
, 

ка
к 

в 
ко

м
па

ни
и

 о
су

щ
ес

тв
ля

-
ет

ся
 п

од
бо

р 
со

тр
уд

ни
ко

в 
д

ля
 л

ог
и

ст
и

че
ск

и
х 

сл
уж

б?
 с

ущ
ес

тв
ую

т 
ли

 с
и

ст
ем

ы
 к

ар
ье

рн
ог

о 
ро

ст
а 
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Сегодня ситуация на российском рынке 
систем, позиционируемых разработчи-
ками как системы управления складом 
(Warehouse Management System, WMS), 
характерна отсутствием безусловных ли-
деров как среди зарубежных, так и среди 
отечественных компаний. Если из всего 
многообразия программ, предназначен-
ных для складов, исключить программ-
ные продукты для учета товародвижения, 
которые можно отнести к разряду учет-
ных систем, не выполняющих функ ции 
непосредственного управления операци-
ями, то на рынке представлено около 40 
компаний, разрабатывающих и (или) ре-
ализующих системы управления складом 
с различиями по специализации, функ-
ционалу и ценовому сегменту.

Результаты анализа эффективности ис-
пользования российскими компаниями 
программных продуктов по управле-

нию складом показывают, что в большин стве 
случаев на складах функциональные воз-
можности систем используются в пределах 
10–15%. Такая ситуация связана с рядом 
факторов, к которым в первую очередь от-
носятся: отсутствие описания технологии 
работы склада «To be», а следовательно, ав-
томатизация тех процессов, которые сложи-
лись на протяжении многих лет; отсутствие 
качественных данных (в первую очередь по 
характеристикам продукции) для внесения 
их в справочники WMS, что уже само по себе 
резко снижает возможности использования 
системы, а также ограничения на уровне 
функционала и производительности исполь-
зуемой системы; кроме того, к негативным 
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факторам относятся запуск системы в «высо-
кий сезон», недостаточная детализация ТЗ, 
шаблонность внедрения и др.
Немаловажным является тот факт, что более 
42% респондентов, использующих учетные 
и ERP-системы для склада, считают, что сто-
имость приобретения и внедрения WMS на-
чинается от 1 млн долларов.
Основными пользователями систем WMS на 
российском рынке являются:
1. Торговые и производственные предпри-

ятия, располагающие складами для хра-
нения и обработки собственных товарных 
потоков, деятельность которых связана с 
производством, дистрибуцией товаров 
или обслуживанием розничных сетей.

2. Провайдеры логистических услуг, дея-
тельность которых направлена на оказа-
ние услуг по ответственному хранению, 
обработке товарных потоков либо ком-
плексному логистическому обслужива-
нию своих клиентов.

У большинства потенциальных пользова-
телей отсутствует четкое представление о 
выборе программного обеспечения (рису-
нок), поэтому свой выбор необходимого для 
управления складом программного продукта 
они делают в пользу систем WMS, которые:
 внедрены и используются конкурен-

тами;
 представлены наиболее известным и 

крупным вендором;
 характеризуются минимальной стои-

мостью приобретения и внедрения.

Практика показывает, что только после 
приобретения и внедрения систе-
мы руководство компании осознает 

критичность поспешно принятого решения 
и степень его влияния на основную дея-
тельность компании, получив не ключ к ре-
шению соб ственных задач, а инструмент 
с первичной настройкой, не выполняющий 
и трети ожиданий.
Более того, многие из вышеуказанных кри-
териев выбора исключительно субъективны 
по ряду причин:
 Конкуренты, как правило, не делят-

ся успешными технологиями, и есть 
случаи, когда какое-либо решение 
используется на протяжении многих 
лет, оставаясь неизвестным для других 
участников рынка.

 Внушительной в глазах потенциально-
го заказчика может быть даже малень-
кая компания из нескольких человек. 
Вместе с тем крупные компании-раз-
работчики и интеграторы систем клас-
са WMS могут задействовать букваль-
но 2–3 человека для реализации 

проекта по внедрению систем управ-
ления складом, тогда как общий штат 
компании-клиента может быть весьма 
внушительным.

 Низкая стоимость системы и работ по 
внедрению чаще всего подразуме-
вает небольшой объем работ, поэто-
му требуется тщательная проработка 
технического задания и оценка ком-
мерческого предложения. Есть веро-
ятность, что стоимость проекта начнет 
расти, не достигнув и середины этапа 
реализации. Чтобы пользователи мо-
гли иметь объективную информацию 
о выборе и внедрении систем класса 
WMS, Координационным советом по 
логистике (КСЛ) и Научно-образо-
вательным центром инновационных 
технологий в логистике МАДИ (НОЦ-
ТЛ) с марта по июнь 2015 г. было 
проведено исследование в области 
эффективности WMS-систем в Рос-
сии.

Критерии выбора 
пользователями 
систем класса WMS
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цели исследования – формирование объ-
ективной информации о функциональных 
возможностях систем, практике и особен-
ностях внедрения, а также разработка реко-
мендаций для участников рынка, используе-
мых при выборе и внедрении систем класса 
WMS. В данной статье представлена основ-
ная часть результатов проведенного иссле-
дования.
Чтобы пользователи могли сориентиро-
ваться во всем многообразии систем управ-
ления складом, представленном на рос-
сийском рынке, и своевременно отделить 
варианты, не соответствующие требованиям 
и поставленным задачам, необходимо сфо-
кусировать внимание на разработке перечня 
функциональных, технологических и ком-
мерческих критериев. 
Экспертной группой, в состав которой во-
шли специалисты Координационного совета 
по логистике, Комитета по логистике Тор-
гово-промышленной палаты РФ (ТПП РФ), 
Fraunhofer IFF, а также специалисты компаний, 
использующих системы класса WMS (логи-
стические операторы, торговые и производст-
венные компании), была разработана форма 
анкеты с перечнем функциональных, техно-
логических и коммерческих критериев. 
Принять участие в исследовании, запол-
нив анкету, были приглашены такие компа-
нии, как a-Sis, Axelot, EME, FirstLineSoftware, 
Konsid, LogistiХ, PSI Logistics, Qguar, Solvo, 
TopLog и др.
Для определения общего состояния рос-
сийского рынка WMS была сформирована 
краткая характеристика каждой группы кри-
териев, после чего ответы компаний-респон-

дентов на вопросы анкеты прошли процеду-
ру формализации и многокритериального 
анализа.
Перечень критериев, представленных в ан-
кете, включает 37 групп функциональных, 
технологических и коммерческих показате-
лей. Ниже представлена их краткая характе-
ристика.
производительность системы (ед./мин, 
опер./мин, миллисекунды на выполнение 
какой-либо операции) характеризует ско-
рость обработки данных в системе и дает 
возможность пользователям, зная объем 
обрабатываемых данных и функций, вы-
брать (или настроить) систему с оптималь-
ной скоростью их обработки. Стоит отметить, 
что поставщики по-разному рассматривают 
данный показатель, что связано с разной ар-
хитектурой и различным подходом к оценке 
производительности. Для конечного пользо-
вателя наибольшую важность представляет 
совокупное время, затрачиваемое системой 
управления на обработку строки документа 
и формирование сопутствующих заданий. 
Следует также отметить, что в разных от-
раслях используется различное количество 
атрибутов, принимающих участие в алго-
ритмах обработки, поэтому при подборе си-
стемы следует запрашивать у поставщиков 
данный показатель в конкретном технологи-
ческом и отраслевом контексте. 
Производительность играет важную роль 
при обработке больших объемов данных 
за короткий интервал времени: напри-
мер, отправка в работу и проведение всех 
сопутст вующих расчетов по нескольким 
тысячам заказов, содержащим несколько 
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десятков тысяч строк, характерна для боль-
шинства компаний, оказывающих услуги в 
сфере дистрибуции. В связи с тем, что си-
стема управления складом должна предо-
ставлять данные сотруднику, не создавая 
дополнительных затрат времени ожидания, 
использование в системе проработанных, 
усовершенствованных по скорости создания 
алгоритмов – признак профессионального 
подхода разработчика к архитектуре реше-
ния.
тип системы (коробочная, с открытым/за-
крытым кодом) характеризуется возможно-
стями адаптации под требования заказчика 
и эргономики интерфейса: показателями 
гибкости системы в соответствии с перспек-
тивой развития компании или изменения-
ми внешней и внутренней среды компании. 
Пользователь может выбрать систему со 
стандартным набором функций, без воз-
можности его расширения, либо систему, 
где возможна оперативная доработка и об-
новление функционала самим разработчи-
ком или за счет собственного специально 
обученного персонала компании.
Группы критериев управления операциями, 
управления ресурсами, запасами в техно-
логических зонах склада и управления гру-
зопереработкой дают пользователю четкое 
представление основного состава функций 
системы, обязательного для установки.
1. Возможность классификации и выбора 

приоритета операций, а также их объ-
единение в логические группы. Класси-
фикация операций подразумевает спо-
собность системы управления складом 
произвести оценку каждой операции, 
учитывая технологии ее выполнения и 
требуемые ресурсы, обеспечить компо-
новку схожих по признакам операций 
в логические группы и увеличить общую 
эффективность работы склада за счет 
достижения компромисса между макси-
мальной загруженностью сотрудников 
и скоростью выполнения отдельных опе-
раций (объединение в группы может по-
требовать некоторого ожидания для на-
копления необходимого объема данных, 
который позволил бы использовать име-
ющийся ресурс с полной загрузкой).

2. Сбор и анализ данных товародвиже-
ния. «Ручная настройка», с помощью ко-
торой сотрудники самостоятельно пропи-
сывают необходимое количество товара в 
зоне набора и определяют потребность в 
выполнении тех или иных элементарных 
операций, является в большей степени 
признаком учетной системы, нежели пол-
ноценной системы управления. Именно 
поэтому одним из важнейших признаков 

полнофункциональной WMS является 
наличие готовых алгоритмов, осуществ-
ляющих расчет требуемого в различных 
технологических зонах запаса, и плани-
рование операций в упреждающем ре-
жиме (фасовка, пополнение).

3. Возможность описания всей техно-
логии переработки грузов на уровне 
правил. Несмотря на то что открытый код 
дает серьезные преимущества, у него есть 
и существенный недостаток: работать с 
ним может только программист. Система 
правил, реализуемая на уровне настроек, 
понятных и доступных опытному пользо-
вателю, позволяет определить последо-
вательность и условия выполнения опе-
раций с грузами на складе в оперативном 
режиме.

4 Классификация складского запаса, 
гибкость управления и поиска в зо-
нах склада. FMR-анализ (Fast, Medium, 
Rare  – быстро, средне и редко обора-
чивающийся) для рационального раз-
мещения, учет FIFO/FEFO/BBD/LIFO при 
планировании и выполнении операций, 
поддержка базовых стратегий «отбора 
под остаток» или «кратчайшего маршру-
та» – это лишь малая часть того, что умеет 
современная система класса WMS. Этот 
инструментарий нельзя использовать 
по принципу «попробовали – понрави-
лось/не  понравилось», так как помимо 
«не понравилось» есть вероятность, что 
возврат склада в исходное состояние по-
требует выполнения огромного количе-
ства операций. Для избежания подобной 
ситуации до начала внедрения современ-
ных систем в первую очередь необходи-
мо выполнить технологическое проек-
тирование с четким определением всех 
принципов работы склада: цена ошибки 
может быть очень высока!

Система правил, 
реализуемая на уровне 
настроек, понятных и 
доступных опытному 
пользователю, 
позволяет определить 
последовательность 
и условия выполнения 
операций с грузами 
на складе в оперативном 
режиме.
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5. Возможность резервирования мест хра-
нения и складского запаса на разных 
уровнях. Можно зарезервировать кон-
кретные места в соответствии с ожидае-
мым поступлением, а можно разместить 
некоторое количество поступивших то-
варов в определенной технологической 
зоне склада. Так же и со складским запа-
сом: возможно размещение конкретных 
грузов либо некоторого их количества в 
заданной зоне или группе. Преимущест-
вом для системы управления является 
поддержка различных вариантов резер-
вирования, что косвенно подтверждает 
высокую квалификацию разработчика 
(зарезервировать некоторое количество 
под заказ клиента, но при этом не иметь 
представления о том, в какой ячейке это 
количество находится, – распространен-
ная ситуация. Вдобавок некоторые систе-
мы не имеют механизмов резервирова-
ния в принципе, что может приводить к 
неприятным логическим расхождениям).

Критерии интеграции с другими сис-
темами, поддержка оборудования и 
технологий демонстрируют уровень 

развития продукта, а также в немалой сте-
пени определяют его возможности адапти-
роваться к увеличению масштаба деятель-
ности. Если сегодня предприятие занимается 
оптовой торговлей, а завтра принимает ре-
шение об отгрузке розничным клиентам, 
к этому должен быть готов не только склад, 
но и WMS.
Перспективные технологии управления опе-
рациями:
 Pick-by-light, put-to-light, pick-to-light 

(отбор или перемещение товаров, 

управляемые при помощи световой 
индикации);

 Pick-by-voice (управление сотрудника-
ми склада при помощи синтеза и рас-
познавания речи);

 Pick-by-vision (управление сотрудни-
ками при помощи технологий допол-
ненной реальности и/или поступления 
команд в виде текста и образов через 
специализированные очки/шлем/про-
ектор на сетчатку).

Перспективные технологии автоматической 
идентификации:
 RFID (радиочастотная идентификация, 

позволяющая одновременно обраба-
тывать множество идентификацион-
ных меток за одно считывание);

 NFC (одно из ответвлений RFID, при-
меняемое для большинства «бытовых» 
задач, считывание происходит в непо-
средственной близости, на расстоянии 
нескольких сантиметров, от метки).

Перспективные технологии обработки и 
представления данных:
 In-memory database (технология хра-

нения и обработки данных в опера-
тивной памяти сервера, позволяющая 
существенно ускорить алгоритмы об-
работки);

 Web-технологии (использование web-
интерфейса для доступа к основным 
интерфейсам системы).

Перспективные технологии автоматизации 
товародвижения:
 Automated Storage & Retrieval System 

(системы автоматического размеще-
ния и изъятия грузов – один из эле-
ментов роботизированных складов);

 системы управления элементами кон-
вейера за счет взаимодействия с дат-
чиками.

С точки зрения ИТ-инфраструктуры, стоит от-
метить следующие параметры систем управ-
ления:
 установленная платформа (Windows, 

Linux);
 используемые базы данных: Oracle, 

Microsoft SQL Server;
 наличие встроенных механизмов ар-

хивирования устаревших данных и 
поддержания скорости обработки 
оперативной базы;

 наличие подсистемы отчетов (как 
аналитических, так и позволяющих 
создавать печатные отчеты) с возмож-
ностью изменения оформления форм 
отчетности.

Все требования к инфраструктуре нуждаются 
в детальном и точном обсуждении с постав-
щиком решения. 
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Минимальное количество серверов для 
установки системы управления позволяет 
оценить способность увеличения масштаба 
на инфраструктурном уровне, а группа по-
казателей сопровождения процессов опе-
ратором системы с обозначением степени 
вмешательства оператора и наличия необхо-
димости обязательного сопровождения про-
цессов позволяет оценить уровень авто-
матизации процессов склада, определить 
влияние человеческого фактора на процессы 
и уровень ответственности работников при 
взаимодействии с системой.
Группа показателей стоимости, сроков вне-
дрения и гарантийной поддержки функци-
онала систем класса WMS позволяет кли-
ентам определиться с затратами и сроками 
внедрения систем WMS, а также рассчитать 
период времени, на протяжении которого 
поставщик готов исправлять ошибки, воз-
никающие не по вине пользователя. При-
нимая во внимание, что WMS  – сложный 
продукт и срок гарантийных обязательств 
является важным показателем: ошибка мо-
жет появиться и через 1,5 года после на-
чала работы! Кроме того, ряд поставщиков 
распространяет гарантийные обязательства 
только на базовый функционал, входящий 
в первичную настройку программного про-
дукта, не включая в гарантию возможные 
изменения, которые могли быть внесены 
самим же поставщиком на этапе непосред-
ст венного внедрения.
С результатами проведенного исследования 
российского рынка систем класса WMS вы 
сможете ознакомиться в следующем номере 
журнала «ЛОГИСТИКА».
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Введение

В литературе в контексте разновидности 
индустриальных парков (ИП) и на пра-
ктике все чаще говорят о логистических 

индустриальных парках (ЛИП). Что стоит за 
этим понятием: дань моде или новое явле-
ние в национальной экономике? Попробуем 
разобраться. 

1. Развитие индустриальных 
парков 

Индустриальные парки как экономи-
ческое явление известны давно и эф-
фективно культивируются в мировой 

практике. Сегодня есть достаточно много 
определений ИП.
Например, Некоммерческое партнерство 
«Ассоциация индустриальных парков», ха-
рактеризует ИП1 как специально обустроен-

1 В литературе также применяется тождественное 
понятие «промышленный парк» и другие. – Прим. 
авт.

ную площадку для размещения независимых 
хозяйствующих субъектов различной отра-
слевой принадлежности, связанных единой 
цепочкой создания добавленной стоимости, 
имеющих соответствующую инженерную и 
административную инфраструктуру и управ-
ляемую специализированной компанией [1].
Общепризнанными признаками ИП явля-
ются:
 земельный участок с разрешенным 

видом использования;
 промышленные земли;
 производственные объекты;
 инженерная инфраструктура;
 управляющая компания.

Конкурентными преимуществами ИП высту-
пают концентрированность рынков сбыта и 
трудовых ресурсов, интеграция нескольких 
видов транспорта, финансовая и админист-
ративная государственная поддержка рези-
дентов, условия для быстрейшего внедрения 
инноваций [2].
По словам исполнительного директора НП 
«Ассоциация индустриальных парков» Де-
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ниса Журавского, аналитики идентифици-
ровали 500 площадок, которые именуют 
себя ИП, однако только 101 из них соответ-
ствует стандартам ИП [3]. Из них 40 парков 
являются государственными и 61 частными. 
И данный сегмент экономики активно раз-
вивается. В  2014 году было заявлено бо-
лее 50 проектов организации ИП в разных 
регио нах, в том числе не имевших собст-
венных ИП: на Дальнем Востоке, в Сибири, 
Уральском и Северо-Кавказском федераль-
ных округах [4].
С целью мониторинга и перспективного про-
гнозирования инфраструктурного развития 
территорий Минпромторг РФ создает гео-
информационную систему  – уникальную 
электронную карту, на которой все заинтере-
сованные лица смогут найти интересующие 
данные по каждому ИП и финансово-право-
вые условия для резидентов [4].
Для понимания сущности ИП в первую оче-
редь необходима их определенная система-
тизация и классификация.
Общепризнанный подход к классификации 
ИП в литературе сформулировал И.В. Чувар-
динский в статье «Формирование индустри-
альных парков», отметив, что важнейший 
признак классификации  – деление ИП по 
типам «Гринфилд»/«Браунфилд».
 Парки типа «Гринфилд» располагают-

ся на земельном участке, ранее не за-
строенном.

 Парки типа «Браунфилд» возводятся 
на земле, использовавшейся ранее в 
промышленных целях [5].

Более подробную классификацию ИП дает 
Российский союз промышленников и пред-
принимателей, в которой учтены не только 
изначальное состояние земельного участка, 
но и наличие инженерных сетей, уровень 
доступности парка к транспортной инфра-
структуре региона, форма управления (на-
личие специализированной управляющей 
компании), дополнительные услуги [6].
Таким образом, существующие классифи-
кации ИП предполагают деление по разным 
признакам, и главные из них – характери-
стика земельного участка, географическое 
месторасположение, характер управления 
и оказываемые услуги. 
Дополнительные услуги, на наш взгляд, яв-
ляются важнейшей характеристикой любого 
ИП, и его отличие от отдельного производст-
венного предприятия именно в том, что это 
своеобразный хаб с высоким уровнем до-
бавленной стоимости.
Подразумевается, что здесь речь идет не 
только о промышленных (производстве, ре-
монте, переработке), но и об информацион-
ных и консультативных услугах.

Практика хозяйствования показывает, что 
логистические центры категории «А» оказы-
вают услуги по складированию, транспор-
тированию и выполнению ряда складских 
операций с большой добавленной стои-
мостью.
В связи с этим есть все основания полагать, 
что при выполнении классификационных 
требований подобные логистические струк-
туры можно отнести к ИП, и тогда можно го-
ворить о новой разновидности – логистиче-
ских индустриальных парках (ЛИП).
Мировой опыт красноречиво подтвержда-
ет, что ЛИП присутствуют в структуре регио-
нальной экономики. При этом объемы услуг, 
а также уровень их экономической и соци-
альной эффективности не уступают регио-
нальным промышленным лидерам, а в тран-
зитных регионах даже превосходят. 
Ярким представителем ЛИП в Юго-Восточ-
ной Азии является Shenzhen Pinghu Logistics 
Base, созданный 1 декабря 1998 года в 
Китайской Народной Республике. Эволю-
ция и логика развития этого парка укла-
дываются в цепочку: распределительный 
центр – логистический центр – интеграль-
ный логистический центр  –  материально-
производственная база, включая научные 
исследования и разработки. В начале 2000 
года парк Shenzhen Pinghu Logistics Base ини-
циировал концепцию «Заложить фундамент 
материально-технического обеспечения 
определенной области», которая включает 
элементы по интеграции мультимодальных 
перевозок с большей добавленной стоимо-
стью за счет оказания дополнительных про-
изводственных услуг [7].
Один из крупнейших логопарков в Юго-Вос-
точной Европе «Тирана Logistic Park» (TLP)2 
предлагает логистические услуги в Албании. 
Парк расположен в крупнейшем промыш-
ленном районе Албании, вдоль Тирана–Дур-
рес шоссе, общей площадью 200  000  м2. 
TLP сегодня – первый логистический и про-
мышленный парк в Албании, он соответ-
ствует европейским стандартам в области 
хранения и производства, где сочетаются 
различные логистические режимы и реше-
ния [8].
Логистический парк Indospace, функцио-
нирующий в Индии, является пионером 
современного развития промышленной 
недвижимости в этой стране. Общая целе-
вая застроенная площадь парка составляет 
15 000 м2. IndoSpace – крупнейший ЛИП в 
своем сегменте рынка логистических услуг 
Индии [9].

2 Тирана Logistic Park – дочерняя организация Balfin 
Group, открыт в октябре 2008 года.
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Типичными представителями логистических 
парков Южной Америки можно назвать про-
мышленные и логистические парки в Уруг-
вае, EastZone Industrial Park, Серро PTI, и про-
мышленный парк «Лас-Пьедрас». Эти новые 
логистические платформы обеспечивают 
глобальные возможности региона по разви-
тию и занятию рыночной ниши, а также со-
зданию продукции с высокой добавленной 
стоимостью [10].

2. Российский опыт

Российский опыт создания ЛИП не так 
богат и представлен ЛИП в Москве и в 
некоторых регионах. В качестве приме-

ра приведем лишь некоторые.
Логистический индустриальный парк «FM 
Logistic». Владелец  – Hines Global REIT, 
проект со штаб-квартирой во Франции. 
Расположен в трех километрах от Шере-
метьево – одного из крупнейших междуна-
родных аэропортов в Москве и первичного 
концентратора для грузового транспорта в 
России. На территории расположены 9 вза-
имосвязанных зданий, площадью порядка 
70 000 м2, все здания сдаются в аренду. Ос-
новным арендатором выступает FM Logistic. 
FM Logistic парк был построен в 2004 году 
для нужд и транспортных потребностей сво-
их клиентов: Auchan, Джонсон & Джонсон, 
L'Oreal, Кимберли Кларк, Kraft Foods, Mars, 
Nestle, Henkel и Chanel [11].
Логистический индустриальный парк «Эл-
тра» выгодно расположен  – находится в 
Тверской области, в 210 км от Москвы, на 
трассе М-9 «Балтия». На территории в 24 га 
расположены готовые складские, производ-
ственные, административные и коммерче-
ские площади и помещения общей площа-
дью 60 000 м2. Принятый формат комплекса 
предполагает возможность аренды или вы-
купа отдельно стоящих зданий с выделенны-
ми земельными участками, а также аренду 
небольших производственных и офисных 
помещений внутри больших корпусов [12].
Анализ предоставляемых услуг приведенных 
ЛИП показал, что они традиционные для ре-
гиональных логистических центров, т.е. фак-
тически это логистические распределитель-
ные центры. 

3. Характеристика логистических 
индустриальных парков

Сформулируем основные черты и характер-
ные признаки ЛИП как разновидности ИП.
Цель создания логистических индустриаль-
ных парков ЛИП нужны для удовлетворения 
потребностей в комплексных услугах логи-

стического характера. Их развитая инфра-
структура направлена на повышение устой-
чивого социально-экономического развития 
региона.
Принципы, реализуемые при проектирова-
нии ЛИП:
а) общие для ИП:

– оптимальная реализация научно-ин-
новационного потенциала региона;

– рациональное использование земель-
ных, природных и трудовых ресурсов 
региона;

– социальное партнерство представите-
лей работников, работодателей и ор-
ганов региональной и местной власти; 

– стабильное финансирование внешней 
и внутренней инфраструктуры парка; 

– субсидирование парков, находящихся 
в совместной с регионом собственно-
сти;

– синхронизация нормативной базы 
министерства и регионов с целью сни-
жения бюрократических процедур для 
реализации программы Минэконо-
мразвития по поддержке индустри-
альных парков;

б) специфические для логистических парков:
– предоставление комплекса информа-

ционных услуг;
– предоставление всего комплек-

са мультимодальных логистических 
услуг по складированию, транспорти-
рованию, экспедированию и др.;

– предоставление сопутствующих услуг, 
промышленного и непромышленного 
характера с добавленной стоимостью, 
по фасовке, упаковке, предпродаж-
ной подготовке, ремонту торгового 
оборудования, ремонту подвижного 
состава;

– предоставление услуг по парковке 
автотранспорта с необходимым ком-
плексом обслуживающих функций.

Сформулировав цель создания и принципы 
функционирования ЛИП, можно концепту-
ально выразить его сущность и дать общее 
определение этому виду ИП.
Анализ литературных источников показал, 
что сегодня нет единого сложившегося опре-
деления понятия «логистический индустри-
альный парк».
Под ЛИП понимают логистические центры, 
логистические парки, товарные вокзалы, 
платформы грузового терминала, интерна-
циональные порты, грузовые деревни, хабы, 
транспортные центры [1–12].
Исследование эволюции внутреннего и меж-
дународного развития региональной логи-
стики от формирования региональной ло-
гистической системы [13] до регионального 
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логистического кластера [14] и далее к ЛИП 
позволили авторам предположить, что опре-
деление логистического парка должно вклю-
чать следующие элементы.
 земельный участок. ЛИП должен 

обладать достаточно большим зе-
мельным участком для расположения 
объектов инфраструктуры и выполне-
ния комплекса услуг согласно предъ-
являемым стандартом требованиям.

 транспортная доступность. ЛИП 
должен находиться вблизи транспорт-
ных развязок (автомобильных дорог и 
подъездов, железнодорожных подъ-
ездных путей).

 Инженерная инфраструктура. ЛИП 
необходимо иметь развитую внеш-
нюю (линии электропередач, газо-
провод, водопровод, водоотведение, 
очистные сооружения) и внутреннюю 
инженерную инфраструктуру, включа-
ющую системы инженерно-техниче-
ского обеспечения зданий и сооруже-
ний.

 Функциональная инфраструктура. 
ЛИП должен обладать развитой ин-
фраструктурой логистики (хранение, 
фасовка, упаковка, транспортировка, 
экспедирование), промышленности 
(производство, ремонт), дистрибуции 
(магазины, офисы), таможни (тамо-
женный контроль, взимание таможен-
ных пошлин, налогов), общественных 
зданий и сооружений (налогообло-
жения, банковской, страховой, про-
живание, питание и других объектов 
обслуживания).

 управляющая компания. ЛИП дол-
жен иметь управляющую компанию, в 
функции которой входят управление 
парком и оказание услуг его резиден-
там.

 стандарты (правила). ЛИП необ-
ходимо функционировать в рамках 
разработанного стандарта, правил ры-
ночной конкуренции, корпоративной 
этики. 

 Концепция. ЛИП проектируется, со-
здается и функционирует в соответст-
вии с концепцией, представляющей 
единый документ, утверждаемый 
инициатором проекта, поддержанный 
региональными органами власти и 
способствующий стабильному бизне-
су резидентов парк.

С учетом вышесказанного сформулируем об-
щее определение ЛИП.
Логистический индустриальный парк  – 
это комплекс объектов логистической ин-
фраструктуры, дополненный системой 

профильных производств и услуг, располо-
женных на специально обустроенной пло-
щадке, обеспеченной инженерными комму-
никациями и функционирующий в условиях 
правового поля государственной, админист-
ративной и правовой поддержки.

В заключение необходимо отметить, 
что дальнейшее развитие региональ-
ной логистики будет происходить на 

базе создания и роста ЛИП, имеющих нео-
споримые преимущества за счет специали-
зации, концентрации, удобного местора-
сположения, реализации государственных 
финансовых программ по развитию ИП, 
сложившейся региональной системы ди-
стрибуции в розничной торговле, комплекс-
ной рекламы, переориентации на рынки 
с недостаточным присутствием, удобных 
транспортных развязок и др. Поэтому лю-
бые исследования теоретических и практи-
ческих аспектов создания ЛИП являются, на 
наш взгляд, актуальными и заслуживающи-
ми внимания.
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УПРАВЛЕНИЕ 
ВЗАИМООТНОШЕНИяМИ 
С ПОСТАВЩИКАМИ 
как способ повышения уровня логистического  
сервиса поставщиков производственной компании

часть II

АннотАция. Концепции управления взаимоотношениями с поставщиками (SRM) – один из путей для 
роста рентабельности бизнеса. В первой части работы определяется сущность концепции SRM и анали-
зируются имеющиеся методики для использования ее в бизнес-практике. Во второй части предлагается 
комплексный подход по приложению SRM-концепции для повышения уровня логистического сервиса 
поставщиков, предоставляемого ими клиентам – производственным компаниям.

Ключевые словА. Управление взаимоотношениями с поставщиками, уровень логистического сервиса, 
методики внедрения SRM, логистика снабжения, сегментация поставщиков.

AnnotAtion. Supplier relationship management (SRM) is one of the ways to increase the profitability of the 
company. The meaning of the SRM concept as well as the existing methods of its application in the business 
practice is determined in the first part of the article. The second part of the work is devoted to the proposed 
integrated approach of SRM application in order to improve the logistics service of suppliers provided to their 
customers – manufacturing companies.

Key words. Supplier relationship management, level of logistics service, methods of SRM application, logistics 
of procurement, segmentation of suppliers.
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Рассмотрев преимущества и недостат-
ки двух подходов, предложенных 
Д.  Ламбертом [2] и коллективом ав-

торов (Парком, Шином и Чангом) [3], для 
совершенствования управления взаимоот-
ношениями с поставщиками в качестве ра-
ционального шага предлагается объединить 
наработки обеих методик [1]. Следуя логике 
Д. Ламберта, разрабатываемый подход по 
управлению взаимоотношениями с постав-
щиками (SRM) предполагается разделить на 
стратегический и операционный уровни реа-
лизации концепции. Стратегический процесс 
усовершенствован (рис. 1) и переименован 
в стратегический уровень принятия решения.
На стратегическом уровне прежде всего не-
обходимо оценить уровень зрелости управ-
ления взаимоотношениями с поставщика-
ми в компании. Консультанты компании 
PriceWaterhouseCooper (PWC) предлагают 

измерить уровень зрелости управления вза-
имоотношениями с поставщиками через 
оценку следующих факторов по темам [4].
 стратегия: 
 наличие целей и стратегии в области 

SRM;
 степень их проработанности и взаи-

мосвязи с корпоративной стратегией.
 Организационная структура 

управления и квалификация 
персонала:
 место отдела закупок в организацион-

ной структуре управления компании;
 распределение ответственности;
 координация с другими отделами;
 уровень квалификации и знаний пер-

сонала в области SRM.
 процессы:
 наличие формализованных процес-

сов, инструкций по реализации управ-
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ления взаимоотношениями с постав-
щиками.

 Информационные системы:
 уровень информационной интегра-

ции с поставщиками.
 Оценка результатов деятельности:
 наличие системы показателей оценки 

деятельности;
 иерархия показателей эффективно-

сти.
 управление рисками:
 наличие процессов оценки рисков;
 разработка сценариев;
 степень взаимодействия с поставщи-

ком при управлении рисками.
По результатам анализа, в соответствии с 
классификацией, предложенной разра-
ботчиками (компанией PWC), выделяют 
4 уровня зрелости применения концепции 
SRM в компаниях: отсутствие практик SRM, 
начальный уровень развития SRM, продви-
нутый уровень использования SRM, уро-
вень мирового класса. Каждый уровень дает 
представление для выработки дальнейшего 
плана действий.
Следующим шагом должен стать анализ це-
лей и стратегий компании в области управ-

ления взаимоотношениями с поставщиками. 
На данном этапе целесообразно использо-
вать стратегическую карту, на которой опре-
деляются цели и взаимосвязи между ними.
Как уже было отмечено, при реализации 
концепции SRM необходимо провести сег-
ментацию как закупаемых товаров, так и 
поставщиков. Учитывая нестабильную эко-
номическую ситуацию, предлагаем провес-
ти детальный анализ показателей для даль-
нейшей сегментации закупаемых товаров и 
поставщиков. Прежде чем определить по-
казатели, которые будут использованы для 
сегментации, следует провести бенчмаркинг 
показателей и определить, какие показатели 
уже используются конкурентами, партнера-
ми, лидерами на рынке, в отрасли (в зависи-
мости от типа бенчмаркинга).
В разрабатываемом подходе предлагается 
оценить риск, связанный с взаимодействием 
с поставщиком, и риск, связанный с закупае-
мым товаром. Возможные критерии оценки 
поставщиков и товаров представлены в таб-
лице 1.
Для каждого критерия необходимо устано-
вить значимость. Это можно сделать с помо-
щью метода экспертной оценки. Также с по-

ИНСТРУМЕНТ РЕЗУЛьТАТ

Модель оценки уровня 
зрелости процессов компании

Существующая форма 
взаимоотношений 

с поставщиками

Стратегическая карта Стратегические цели компании 
в области управления 
взаимоотношениями 

c поставщиками с указанием 
причинно-следственных связей

Бенчмаркинг показателей 
для сегментации закупаемых 
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мощью экспертной оценки нужно присвоить 
каждой закупаемой позиции и каждому 
поставщику баллы по каждому показате-
лю. После этого результаты представляются 
матрицей 2×2, где ось Y отображает риск, 
связанный с особенностями закупаемого 
товара, а ось Х – риск, связанный с взаимо-
действием с поставщиком.
Для определения квадрантов в матрице 
(рис. 2) по ее осям располагаются шкалы, 
отображающие значения рисков. Соответст-
венно, на одной оси  – связанные с взаи-
модействиями с поставщиком, на другой – 
с  приобретаемым товаром. При этом в 
матрице также должна найти отражение до-
ходность приобретаемого товара, которая 
показывается диаметром точки в матрице. 
Иначе говоря, определяется степень влияния 
на бизнес, которая оценивается объемом за-
купаемой продукции в денежном выраже-
нии.

Количество используемых матриц будет 
определяться количеством пар «риск, об-
условленный взаимоотношениями с постав-
щиком»  –  «риск, связанный с закупаемым 
товаром (сырьем, материалами и упаков-
кой)». Если количество поставщиков и распо-
лагаемый набор товарных позиций позволяют 
распределить данные пары на одном графи-
ке, используется только он (рис. 2). Если же 
массив данных слишком велик и не позволяет 
провести рациональный анализ, рекоменду-
ется использовать несколько матриц, в част-
ности для второй ситуации рекомендуется ис-
пользовать две матрицы (рис. 3).
Для окончательной сегментации поставщиков 
необходимо провести одновременную оцен-
ку по четырем критериям: по степени влияния 
на прибыль; по степени финансовой устой-
чивости поставщика; по степени риска, воз-
никающего при взаимодействии с каждым из 
поставщиков; по степени риска, связанного с 
покупкой товаров. Влияние на прибыль изме-
ряется через объем закупаемой продукции в 
денежном выражении, финансовая устойчи-
вость – с помощью способности поставщика 
предоставлять товарный кредит, показате-
ли оценки степени каждого из двух рисков 
были рассмотрены ранее. Оценку по четы-
рем комплексным критериям можно сделать 
с помощью матрицы (рис. 4), которая по-
зволяет разделить поставщиков на 4 группы, 
названия для которых предложены П. Кра-
личем [6]: стратегические, ограничивающие, 
проблемные и регламентированные.
В более обобщенном виде рис. 4 можно 
представить матрицей с двумя, а не четырь-
мя осями (рис. 5), разработанной по мате-
риалам [6], где критерии «степень влияния 
на прибыль» и «степень финансовой устой-
чивости поставщика» объединены в крите-
рий «влияние на прибыль», а показатели 

Таблица 1
Критерии оценки риска, связанного с поставщиками и товарами

показатели оценки риска, возникающего  
из-за взаимодействия с поставщиками

показатели оценки риска,  
возникающего при покупке товаров

Сложность рынка поставок Количество источников снабжения 
приобретаемым товаром

Финансовое состояние поставщика Время выполнения заказа на поставку 
приобретаемого товара

Качество и безопасность товаров поставщика Страна производства товара

Уровень сервиса поставщика – заявленный 
и фактический

Ограничения по размеру заказа 
для приобретаемого товара

Нацеленность на сотрудничество поставщика 
с компанией-клиентом

Ограничения при приобретении товара

Ценовая политика поставщика Срок годности товара

 
Рисунок 2. 
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 Рисунок 3. 
Матрицы 
сегментации 
поставщиков 
и закупаемых 
товаров
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 Рисунок 4. 
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оценки рисков – в «риск снабжения». При-
чем оценка риска снабжения по возраста-
нию его степени будет такой:
 низкая степень: риск, связанный с вза-

имодействиями с поставщиком и осо-
бенностями закупаемых товаров, не-
значителен;

 низкая степень, связанная с товарами, 
и высокий риск, связанный с взаимо-
действиями с поставщиком;

 низкий риск, связанный с взаимодей-
ствиями с поставщиком, и высокий 
риск, связанный с приобретаемыми 
товарами;

 высокая степень риска, связанная 
с особенностями закупаемых товаров 
и взаимодействиями с поставщиком.

Стратегические поставщики характеризуются 
высоким влиянием на прибыль компании, 
ограниченным выбором альтернативных 
поставщиков, высокой стоимостью смены 
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поставщика, высокой степенью взаимной за-
интересованности в сотрудничестве. Ограни-
чивающему сегменту соответствует наличие 
альтернативных поставщиков, низкие затра-
ты на смену поставщика, высокое влияние на 
прибыль компании. Сегмент регламентиро-
ванных поставщиков характеризуется конку-
рентным рынком, наличием альтернативных 
поставщиков, легкостью замены поставщи-
ков, а также стандартными спецификация-
ми. Для сегмента проблемных поставщиков 
характерны сложность спецификаций, при-
сутствие небольшого числа конкурентов или 
их отсутствие, сложности в смене поставщи-
ка, а также низкая заинтересованность по-
ставщиков в тесном сотрудничестве.

Завершающим этапом реализации концеп-
ции на стратегическом уровне является опре-
деление показателей оценки результатов 
взаимодействия с поставщиками.
Далее необходимо принять решение и про-
вести реализацию концепции управления 
взаимоотношениями с поставщиками на 
операционном уровне (рис. 6).
Первым этапом данного уровня является 
формирование команды по управлению 
взаимоотношениями с поставщиками. Сна-
чала стоит провести организационную под-
готовку – выделить людей для управления 
поставщиками разных сегментов. Далее не-
обходимо собрать дополнительные данные 
о рынке поставщиков в процессе внешнего и 
внутреннего аудита и впоследствии, обладая 
полноценной информацией о рассматрива-
емом объекте, провести окончательную сег-
ментацию поставщиков.
После проведения тщательной организаци-
онной подготовки и обоснованного разде-
ления поставщиков на группы определяются 
направления действий по каждому сегменту 
поставщиков (табл. 2) [2, 4, 6].
Команды, сформированные для управления 
поставщиками, разрабатывают соглашения 
и определяют условия взаимодействия с 
поставщиками, а также разрабатывают ме-
роприятия по совершенствованию взаимо-
отношений с поставщиками и проводят их 
реализацию. После реализации запланиро-
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ванных мероприятий необходимо провести 
оценку результатов, и, кроме того, оценить 
влияние проведенных мероприятий на ре-
зультаты деятельности компании.
Разработанный подход интегрирует преи-
мущества рассмотренных в первой части 
работы подходов, предлагая при этом ме-
ханизмы для улучшения взаимодействия 
смежных звеньев в цепи поставок. Кон-
кретный набор инструментов позволяет не 
только провести анализ текущего состояния 
логистики снабжения компании в той ее ча-
сти, которая затрагивает взаимоотношения с 
поставщиками, но и улучшить уровень сер-
виса последних через более тонкий и точный 
механизм выстраивания взаимоотношений 
партнеров в цепи поставок, а значит, и их де-
ятельности в области логистики.
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Таблица 2
Мероприятия по совершенствованию взаимоотношений с сегментами поставщиков

Ограничивающие поставщики
Смысл стратегии:
создание лучшей стоимости: понимание и измерение 
цены.

Действия для реализации данной стратегии:
 анализ TCO (total cost of ownership – совокупная 

стоимость владения);
 проведение тендеров;
 поддержание альтернативных поставщиков (низкие 

затраты на смену поставщика);
 долгосрочные хозяйственные связи.

стратегические поставщики
Смысл стратегии:
выстраивание стратегических союзов для обеспечения дол-
госрочных поставок.

Действия для реализации данной стратегии:
 сокращение общих затрат в цепи поставок;
 долгосрочные договоры;
 интеграция логистических процессов и процессов пла-

нирования с использованием технологии VMI (vendor 
managed inventory – управление запасами поставщиков);

 обмен информацией и видением рынка;
 совместное создание системы показателей оценки;
 создание команды по управлению взаимоотношениями.

регламентированные поставщики
Смысл стратегии:
сокращение времени и затрат путем повышения 
стандартизации продуктов и эффективности процесса 
обработки данных.

Действия для реализации данной стратегии:
 сокращение числа поставщиков;
 консолидация объемов закупок;
 стандартизация продуктов: сокращение SKU (stock 

keeping units – единица хранения);
 объединение категорий для поиска источников 

снабжения;
 увеличение сроков действия договоров.

проблемные поставщики
Смысл стратегии:
создание конкурентного преимущества за счет более качест-
венных продуктов и услуг.
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Введение

Эффективность и надежность функци-
онирования автотранспортных пред-
приятий (АТП), степень и качество 

выполнения поставленных социальных и 
экономических задач в значительной мере 
зависят от обеспечения их материальными 
ресурсами: топливом, смазочными и экс-
плуатационными материалами, шинами, 
агрегатами, запасными частями и другими 
ресурсами. 
При традиционном подходе к управлению 
материальными ресурсами АТП повышение 
качества обеспечения запасными частями 
сводилось к наращиванию темпов и объе-
мов их производства, а также к накоплению 
запасов на складах АТП.
Однако практика показывает несостоятель-
ность такого подхода: в настоящее время 

возник парадокс, заключающийся в остром 
дефиците одних запасных частей и избытке 
других (часто неликвидов) на складах АТП. 
Это объясняется серьезными проблемами в 
прогнозировании расхода запасных частей и 
планировании потребностей в материальных 
ресурсах. Указанные проблемы особенно 
остры для пассажирских автобусных парков, 
поскольку многие из них, будучи государст-
венными унитарными предприятиями, обя-
заны планировать закупки запчастей на год 
вперед. Это приводит к тому, что в пассажир-
ских автобусных парках по ряду товарно-но-
менклатурных позиций возникают избытки, 
которые переходят в неликвиды, а по другим 
товарно-номенклатурным позициям возни-
кает дефицит, что приводит к простою под-
вижного состава. Например, по экспертным 
оценкам, на складах пассажирских автобус-
ных парков Санкт-Петербурга неликвиды до-
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стигают 80 млн рублей, а простои автобусов 
в ожидании ремонта из-за отсутствия запас-
ных частей составляют в среднем от 20 до 30 
дней в год. Следовательно, необходимо со-
вершенствовать методы управления постав-
ками и запасами материальных ресурсов в 
пассажирских автобусных парках.

Анализ статистики расхода 
запасных частей

Анализ деятельности пассажирских 
автобусных парков Санкт-Петербур-
га выявил следующие проблемы в 

управлении материальными ресурсами:
1) отсутствует прогноз потребности в мате-

риальных ресурсах на любой период вре-
мени;

2) не проводится анализ влияния различных 
факторов на расход запасных частей и аг-
регатов;

3) при определении плановой величины по-
требности в запасных частях не учитыва-
ются возраст автомобиля и интенсивность 
его эксплуатации;

4) не применяются экономико-математиче-
ские методы для расчета потребности в 
запасных частях и их распределения;

5) пассажирские автобусные парки не рас-
полагают достоверной информацией о 
потребности в запасных частях даже на 
ближайший плановый период, не говоря 
уже о долгосрочных прогнозах.

Анализ номенклатуры запасных частей на 
складах пассажирских автобусных пар-
ков выявил еще одну проблему: динамика 
расходования запаса по многим позициям 
номенклатуры может быть отнесена к ред-
ким событиям. В таблице 1 и на рисунке 1 
представлены данные складского учета од-
ного из пассажирских автобусных парков по 
трем номенклатурным позициям: стартерам 

Таблица 1
Данные о расходе трех видов запасных частей, ед./мес

номенкла-
турная  

позиция

расход за период времени

Итого λi, ед./
месяц

2012 год 2013 год 2014 год

IV кв. I кв. II кв. III кв. IV кв. I кв. II кв. III кв.
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Стартер ЛиАЗ 1 1 1 2 2 1 8 0,33

 Рисунок 1. 
Динамика расхода трех видов запасных частей, ед./мес
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для двигателей MAN, Caterpillar и ЛиАЗ, – 
которые показывают, что расход этих запас-
ных частей может быть отнесен к редким со-
бытиям.

Расчет показателей запаса

Воспользуемся распределением Пуассо-
на, для того чтобы рассчитать вероят-
ность наличия запасов при различных 

сроках поставки. Вероятность наличия запа-
сов P(k) определяется по формуле:

 a
N

k

kN

k
ek

akpkP −

==
∑∑ ==
00 !)()( ,  (1)

где a – среднее количество заявок за интер-
вал времени Δt;
k – количество заявок, k = 0, 1, 2, …, N.
Параметр a рассчитывается для различных 
интервалов времени Δt по формуле:

	 a	=	λΔt,  (2)

где λ – интенсивность потока заявок (замен) 
запасных частей, ед./месяц.
Вероятность наличия запасов по форму-
ле (1) рассчитаем с учетом λi для различных 
значений Δt, равных 1, 3, 6 или 12 месяцев, 
что соответствует поставкам с периодично-
стью 1 квартал, полугодие или год. 
Для номенклатурной позиции Стартер MAN 
имеем: 
при Δt = 1 месяц: a = 0,833∙1 = 0,833 ед.; 
при Δt = 3 месяца: a = 0,833∙3 = 2,5 ед.; 
при Δt = 6 месяцев: a = 0,833∙6 = 5,0 ед.; 
при Δt = 12 месяцев: a = 0,833∙12 = 10,0 ед.
Для номенклатурных позиций «Стартер 
CAT»/«Стартер ЛиАЗ» имеем:
при Δt = 1 месяц: a = 0,333∙1 = 0,333 ед.; 
при Δt = 3 месяца: a = 0,333∙3 = 1,0 ед.; 
при Δt = 6 месяцев: a = 0,333∙6 = 2,0 ед.; 
при Δt = 12 месяцев: a = 0,333∙12 = 4,0 ед.
Результаты расчетов представлены в табли-
цах 2 и 3.
Будем рассматривать параметр a распреде-
ления Пуассона в качестве текущего запаса 
ST. Тогда страховой запас Sc определяется по 
формуле:

 Ts SSaSS −=−= maxmax ,  (3)

где Smax  – максимальная величина запаса 
или общий запас, соответствующий задан-
ной или выбранной вероятности P(k).
В таблицах 2 и 3 для каждой номенклатур-
ной позиции рассчитана величина общего 
запаса Smax при различной периодичности 
поставок.
Например, представленные в табл. 2 дан-
ные показывают, что при периодичности по-
ставок стартеров для двигателей автобусов 
MAN, равной одному месяцу (Δt = 1), ин-

Таблица 2
Вероятности наличия запаса для номенклатурной позиции 
стартер MAN

величина 
запаса

среднее количество заявок a, ед.

0,83333 2,5 5 10

0 0,4346 0,08208 0,00674 0,0000

1 0,79676 0,2873 0,04043 0,0005

2 0,94767 0,54381 0,12465 0,00277

3 0,98958 0,75758 0,26503 0,01034

4 0,99832 0,89118 0,44049 0,02925

5 0,95798 0,61596 0,06709

6 0,98581 0,76218 0,13014

7 0,99575 0,86663 0,22022

8 0,93191 0,33282

9 0,96817 0,45793

10 0,9863 0,58304

11 0,99455 0,69678

12 0,79156

13 0,86446

14 0,91654

15 0,95126

16 0,97296

17 0,98572

18 0,99281

Таблица 3. 
Вероятности наличия запаса для номенклатурных позиций 
стартер CAT/стартер ЛиАЗ

величина 
запаса

среднее количество заявок a, ед.

0,33333 1 2 4

0 0,71653 0,36788 0,13534 0,01832

1 0,95538 0,73576 0,40601 0,09158

2 0,99518 0,9197 0,67668 0,2381

3 0,98101 0,85712 0,43347

4 0,99634 0,94735 0,62884

5 0,98344 0,78513

6 0,99547 0,88933

7 0,94887

8 0,97864

9 0,99187
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тенсивности расхода запаса a = 0,833 ед./
месяц и наличия на складе общего запаса, 
составляющего 4 единицы (k = 4), вероят-
ность наличия запаса на складе в любой мо-
мент времени будет равна:

99832,0
!4
833,0)4( 833,0

4

0

4
=== −

=
∑ ekP
k

.

Аналогично в табл. 2 и 3 рассчитаны значе-
ния вероятностей наличия максимального 
(общего) запаса при всех возможных сочета-
ниях параметров k и a.

Возможные варианты формирования страте-
гии управления запасами с фиксированной 
периодичностью, кратной количеству меся-
цев поставки, для рассматриваемых номен-
клатурных позиций при различных сроках 
поставки представлены в таблицах 4 и 5.
Обращает на себя внимание то обстоятель-
ство, что для обеспечения высокой над-
ежности системы управления запасами 
(P(k)≥0,99) по всем номенклатурным по-
зициям необходимо поддерживать значи-
тельные величины максимального (общего) 

Таблица 4. 
Возможные варианты формирования запаса при различных сроках поставки 
для номенклатурной позиции стартер MAN

показатель

периодичность поставок

1 месяц 3 месяца 6 месяцев 12 месяцев

среднее количество заявок

a = 0,833 a = 2,5 a = 5 a = 10

Текущий (средний) ST, ед. 0,83 2,50 5,00 10,00

Страховой Sc, ед. 3,17 4,50 6,00 8,00

Максимальный (общий) Smax, ед. 4,00 7,00 11,00 18,00

Вероятность наличия запаса P(k) 0,99831557 0,9957533 0,99454691 0,9928135

Среднегодовая стоимость единицы запаса, руб. 45 440,00 45 440,00 45 440,00 45 440,00

Суммарная стоимость запасов, руб. 181 760,00 318 080,00 499 840,00 817 920,00

Таблица 5. 
Возможные варианты формирования запаса при различных сроках поставки для 
номенклатурных позиций стартер CAT/стартер ЛиАЗ

показатель

периодичность поставок

1 месяц 3 месяца 6 месяцев 12 месяцев

среднее количество заявок

a = 0,333 a = 1 a = 2 a = 4

Текущий (средний) ST, ед. 0,33 1,00 2,00 4,00

Страховой Sc, ед. 1,67 3,00 4,00 5,00

Максимальный (общий) Smax, ед. 2,00 4,00 6,00 9,00

Вероятность наличия запаса P(k) 0,99518238 0,99634015 0,99546619 0,99186776

Среднегодовая стоимость единицы запаса, руб.:

стартер CAT 31 740,00 31 740,00 31 740,00 31 740,00

стартер ЛиАЗ 23 440,00 23 440,00 23 440,00 23 440,00

Суммарная стоимость запасов, руб.:

стартер CAT 63 480,00 126 960,00 190 440,00 285 660,00

стартер ЛиАЗ 46 880,00 93 760,00 140 640,00 210 960,00

Примечание. 
В табл. 4 и 5 максимальный (общий) запас Smax и вероятность наличия запаса P(k) взяты из табл. 2 и 3; 
текущий запас ST принят равным a; страховой запас Sc рассчитан по формуле (3).
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запаса Smax, которые существенно возраста-
ют при увеличении периода времени между 
поставками. Рассматриваемые виды товар-
но-материальных ценностей по критерию 
среднегодовой стоимости единицы запаса 
относятся к группе A, т.е. к категории наибо-
лее дорогостоящих запасных частей. По дан-
ным складского учета, среднегодовая стои-
мость стартера MAN составляет 45 440 руб., 
стартера CAT – 31 740 руб., стартера ЛиАЗ – 
23 440 руб. При увеличении периода вре-
мени между поставками с 1 до 12 месяцев 
суммарная стоимость запасов по каждой но-
менклатурной позиции возрастает в 4,5 раза 
(см. табл. 4 и 5). 
Учитывая, что на складах пассажирских 
автобусных парков Санкт-Петербурга 
поддер живается запас более чем по 2500 
номенклатурным позициям, стратегия под-
держания запаса на максимальном уровне 
является неоправданно дорогостоящей, при-
водящей к значительным неликвидам, о чем 
было сказано выше. Очевидно, что спрос 
на запасные части является вероятностным. 
Поэтому, по нашему мнению, при расчетах 
необходимо учитывать различные стратегии 
спроса на запасные части, который может 
быть низким, средним или высоким. При-
чем вероятность реализации того или иного 

сценария в условиях редкого спроса должна 
определяться на основе расчета параметров 
распределения Пуассона.

Расчет параметров распределения 
Пуассона

На основании эмпирических данных 
о расходах запаса необходимо по-
строить теоретическое распределение 

Пуассона и проверить гипотезу о согласии 
эмпирического и теоретического распреде-
лений.
Расчет параметров распределения Пуассо-
на для исходных данных о величине расхо-
да трех видов запасных частей (см. табл. 1) 
представлен в таблицах 6 и 7.
Согласно схеме применения критерия χ2 на-
ходим, что для данных о расходе стартеров 
MAN:

‒ число степеней свободы составляет:

ν = k – s = 3 – 1 = 2,

где k – число интервалов (для величины за-
паса); s – число наложенных связей (пара-
метр a);

‒ рассчитанное значение критерия 
χ2 = 0,916;

‒ табличное значение критерия 
χ2 = 5,99 при ν = 2 и p = 0,05.

Следовательно, эмпирические данные согла-
суются с распределением Пуассона.
Находим χ2 для данных о расходе запчастей 
стартер CAT/стартер ЛиАЗ:

‒ число степеней свободы составляет:

ν = k – s = 2 – 1 = 1;

‒ рассчитанное значение критерия 
χ2 = 1,703;

‒ табличное значение критерия 
χ2 = 3,84 при ν = 1 и p = 0,05.

Следовательно, эмпирические данные согла-
суются с распределением Пуассона.
Следует отметить, что расчеты в таблицах 6 
и 7 проведены для данных, которые не объ-
единены в интервалы (поквартально или 
по полугодиям), так как такое объединение 
ухудшает согласие теоретического и эмпи-
рического распределений. Более подробно 
рассматриваемая методика расчета пока-
зателей запаса при редком характере спроса 
на основе распределения Пуассона изложе-
на в работах [3, 4]. 
В первой части статьи нами рассмотрен под-
ход к управлению запасами для товарных 
групп, относящихся к редким событиям, за-
ключающийся в расчете показателей запа-
са при редком характере спроса на основе 
распределения Пуассона по методике, из-
ложенной в работах [3, 4]. Во второй части 
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статьи будет рассмотрен альтернативный 
подход к формированию оптимальной стра-
тегии управления запасами, заключающийся 
в решении задачи определения оптималь-
ного размера партии поставки и выбора по-
ставщиков в условиях редкого спроса как за-
дачи стохастического программирования по 
методике, изложенной в работе [1].
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Таблица 6. 
Результаты статистической обработки данных о расходе запчасти стартер MAN

величина 
расхода, k nэ(k) pэ(k) k ∙ pэ(k) pT (k) PT (k) nT (k) ( )

)(
)()( 2

kn
knkn

T

Tэ −

0 9 0,375 0,000 0,435 0,435 10,430 0,196

1 11 0,458 0,458 0,362 0,797 8,692 0,613

2 3 0,125 0,250 0,151 0,948 3,622 0,107

3 1 0,042 0,125 0,042 0,990 1,006 0,000

Итого 24 0,95833 a = 0,833     22,744 χ2 = 0,916

Таблица 7. 
Результаты статистической обработки данных о расходе запчастей стартер CAT/стартер ЛиАЗ

величина 
расхода, k nэ(k) pэ(k) k ∙ pэ(k) pT (k) PT (k) nT (k) ( )

)(
)()( 2

kn
knkn

T

Tэ −

0 18 0,750 0,000 0,717 0,717 17,197 0,038

1 4 0,167 0,167 0,239 0,955 5,732 0,523

2 2 0,083 0,167 0,040 0,995 0,955 1,142

Итого 24 1 A = 0,333     23,884 χ2 = 1,703

Примечание. 
В табл. 6 и 7 используются следующие условные обозначения: nэ(k) – эмпирическая частота; pэ(k) – ча-
стость; k ∙ pэ(k) – вероятность (теоретическая частость); pT (k) – интегральная вероятность, рассчитан-
ная по формуле (1); nT (k) – теоретическая частота; 
( )

)(
)()( 2

kn
knkn

T

Tэ −
 – результаты расчета критерия согласия χ2 Пирсона.
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АннотАция. Межфункциональные барьеры являются причиной снижения управляемости промышлен-
ных корпораций/предприятий, уменьшают конкурентоспособность российской экономики в целом. 
Межфункциональная логистическая координация – важный элемент повышения качества управления. 
Системный подход к формированию координационных моделей лежит в области изменений органи-
зационной архитектуры, реинжиниринга бизнес-процессов, создания современных информационных 
систем, мотивации и развитии персонала.

Ключевые словА. Межфункциональные барьеры, логистическая координация, товарно-материаль-
ный поток, ключевые показатели деятельности, реинжиниринг бизнес-процессов, цикл Бойда, цикл  
ОИАУК, непрерывное совершенствование, мультиагентная логистика, системный подход.

AnnotAtion. Cross-functional barriers are the cause of reducing the handling of industrial corporations/
enterprises. They reduce the competitiveness of the Russian economy as a whole. Cross-functional logistics 
coordination is an important element in improving the quality of governance. Holistic approach to the 
formation of coordination models is caused by the changes in the organizational architecture, business 
process reengineering, creation of modern information systems, motivation and development of staff.

Key words. Cross-functional barriers, logistics coordination, flow of commodities and materials, key 
performance indicators, business process reengineering, Boyd cycle, DMAIC cycle, continuous improvement, 
multi-agent logistics, holistic approach.

МЕЖФУНКЦИОНАЛЬНАя  
ЛОГИСТИчЕСКАя КООРДИНАЦИя
часть II

Владимир Эскин 
Управляющий 
партнер ООО «НТЦ 
Транссистемотехника», 
к.э.н.

Модель «НОРД–ОИАУК»

Наш подход к интеграции процессов 
планирования, исполнения и непре-
рывного совершенствования опирает-

ся на сочетание двух циклов: цикла Бойда и 
ОИАУК-цикла (рис. 1).
Цикл Бойда – это эмпирическая модель, со-
зданная военным исследователем, полков-
ником ВВС США Джоном Бойдом, когда он 
участвовал в разработке истребителей F-16 
и F-18.
Основной элемент теории Бойда  – петля 
(цикл) OODA (Observe–Orient–Decide–Act) 
или, в переводе, НОРД (Наблюдение–Ори-
ентация–Решение–Действие):
1. Наблюдение: сбор исходных данных по-

средством органов чувств.
2. Ориентация: анализ и синтез данных для 

формирования текущей ментальной пер-
спективы (модели).

3. Решение: определение последовательно-
сти действий на основе текущей менталь-
ной перспективы (модели).

4. Действие: физическое выполнение при-
нятых решений.

Хотя петля НОРД изначально родилась в во-
енной сфере, в настоящее время она с успе-
хом применяется для моделирования дея-
тельности и принятия решений в бизнесе, 
политике и социологии [4]. Рассмотрим под-
робнее каждый элемент этой петли.
наблюдение – это процесс сбора инфор-
мации, необходимой для принятия решения 
в данном конкретном случае. Необходимая 
информация может быть получена как из 
внешних, так и из внутренних источников. 
Под внутренними источниками информа-
ции подразумеваются элементы обратной 
связи петли. В качестве внешних источников 
используются любые стандартные датчики 
и каналы получения информации. В нашем 
случае мы рассматриваем информацию по 
всем параметрам, отражающим движение 
материального потока: объем, номенклату-
ра, текущая дислокация, скорость, прогноз 
поступления сырья или доставки продукции, 
сменное плановое задание, сопроводитель-
ные документы, проблемные события и т. п.
Ориентация  – наиболее ответственный и 
наиболее сложный с когнитивной точки зре-
ния этап всего цикла НОРД. Этап ориентации 
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состоит из декомпозиции и синтеза. Деком-
позиция предполагает разбиение ситуации 
на мелкие элементарные части, более легкие 
для понимания и близкие к стандартным или 
типовым ситуациям, для которых у менед-
жеров существует план действий. Затем эти 
элементарные планы синтезируются в общий 
план действий, что соответствует этапу синте-
за. Для управления материальным потоком 
в связи с этим крайне важна централизация 
управления, при которой этот этап выпол-
нялся бы оптимальным образом.
решение  – третий этап цикла НОРД. Если 
к этому моменту у менеджера сформирован 
только один реальный план, то принимается 
решение – выполнять этот план или нет. Если 
же существует альтернативный набор реше-
ний, выбирают наилучший из всех по зара-
нее заданному критерию. В случае нехватки 
полномочий проблема передается на более 
высокий иерархический уровень.
действие  – заключительный этап цикла, 
предполагающий практическую реализацию 
избранного курса действий или плана. 
Данная модель наиболее точно отображает 
деятельность оперативного и диспетчерского 
персонала, принимающего решения в усло-
виях ограниченного времени и повышенного 
стресса. Недаром эту модель разработал во-
енный летчик, в некотором смысле работав-
ший в подобных условиях.
Для повышения качества работы в цикле 
НОРД требуются серьезные усилия по реор-
ганизации функционирования диспетчер-
ских служб (интеграция), изменению цело-

го ряда бизнес-процессов, моделированию 
отражения текущего состояния товарно-ма-
териального потока во всех его ключевых 
элементах в удобной для операторов форме. 
Необходимо создать удобный пользователь-
ский интерфейс, который позволит крайне 
просто осуществлять (рис. 2):
 фиксацию зон (точек) возникновения 

отклонений;
 выявление, фиксацию и архивирова-

ние причин отклонений;
 фиксацию и архивирование треков 

принятия решений (действий) по ком-
пенсации отклонений;

 фиксацию и архивирование результа-
тов управленческих решений (дейст-
вий) [5].

Цикл DMAIC (Define–Measure–Analyze–
Improve–Control) или, в переводе, ОИАУК 
(Определение–Измерение–Анализ–Улуч-
шение–Контроль) в зарубежной практике 
относится к инструментам решения проблем 
[1] в стратегическом контуре. С нашей точки 
зрения, эта циклическая модель прекрасно 
сочетается с циклом НОРД и при хорошей 
информационной поддержке образует осно-
ву для плотной интеграции процессов пла-
нирования, исполнения и непрерывного со-
вершенствования. 
1. Определение  – выявление и ранжиро-

вание проблем (узких мест), требующих 
решения.

2. Измерение  – измерение отклонений/
потерь в натуральных единицах, оценка 
экономических последствий.


Рисунок 1 
Интегральная модель 
НОРД–ОИАУК
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3. Анализ  – выявление ключевых причин 
возникновения отклонений, ранжирова-
ние проблем, формирование портфеля 
проблем/потерь.

4. Улучшение  – разработка портфеля ре-
шений (действий), создание библиоте-
ки кейсов, совершенствование системы 
«НОРД–ОИАУК» во всех элементах про-
цесса.

5. Контроль – мониторинг и контролирова-
ние проведенных улучшений.

Определение – этап, требующий системно-
го и аналитического подхода. Источниками 
формирования портфеля проблем служат:
 оперативная деятельность в рамках 

цикла НОРД;
 работа конвейера идей (также в 

основном опирающаяся на данные 
оперативной деятельности);

 данные из внешних источников: кон-
сультанты, эксперты, доступные мате-
риалы отраслевого анализа и пр.

Измерение  – этап, способствующий точ-
ности определения проблемы. Данный этап 
относится к оценке текущего состояния сис-
темы/процесса. Крайне важно наладить из-
мерение ключевых показателей с учетом их 
вариативности. Использование средних вели-
чин не даст понимания сущности проблем и 
выхолостит этап анализа. Необходимо очень 
четко понимать, кто и каким образом изме-
ряет, а также можем ли мы доверять сущест-
вующим процессам измерения и ответствен-
ным лицам. Область измерения – затраты, 
время, качество и количество. Показатели 
должны быть численными, легко измеряемы-
ми, достоверными и актуальными. Мы долж-
ны прикладывать максимум усилий, защища-

ясь от некачественной информации, потому 
что на ее основе принимаются управленче-
ские решения. Мы достаточно часто опира-
емся на не очень достоверные данные, от-
слеживая свой так называемый прогресс. 
Тщательный анализ показывает, что мы часто 
измеряем неправильные вещи или измеряем 
правильные вещи неправильным способом. 
Ошибки на этом этапе, а также использование 
интуиции вместо количественной оценки со-
здают для нас неправильный «компас» и ве-
дут в неверном направлении.
После четкого изложения проблем и их 
оцифровывания наступает этап анализа, на 
котором используется разнообразное сочета-
ние количественных и качественных методов 
в результате применения которых:

1) разрабатываются гипотезы, объясняю-
щие и предсказывающие нежелатель-
ные явления;

2) происходит тестирование гипотез для 
выявления причинно-следственных 
связей;

3) выявляются корневые проблемы, ле-
жащие в основе недовольства клиен-
тов, излишних расходов, снижения 
маржинальности бизнеса, разочаро-
вания акционеров.

улучшение представляет собой этап про-
ект ной работы. При этом необходимо очень 
четко понимать: кто решает проблемы быс-
тро, энергично и наиболее эффективно, тот 
обеспечивает себе конкурентное преиму-
щество. Необходим очень четкий фокус, на-
правленный на решение проблем. Что может 
быть хуже хорошей идеи, которая не будет 
признана и внедрена? Основная задача это-
го этапа – создание прозрачной и открытой 


Рисунок 2 

Элемент интерфейса 
управления ТМП
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среды для постоянных улучшений, настой-
чивое развитие организационно-управлен-
ческой культуры, дисциплины, борьба с за-
кулисностью и формированием клик по 
интересам.
Контроль – этап по поддержанию устойчи-
вых результатов, полученных на этапе улуч-
шения. На этапе контроля важно избегать 
благодушия, когда проект идет хорошо, и 
моментально реагировать на отклонения 
или изменения внешних условий корректи-
рующими действиями. Основное внимание 
на этой стадии направлено на измерение 
ключевых показателей деятельности (КПД) 
и вопросы мотивации. Все стороны процесса 
должны быть согласны с тем, что эффектив-
ность правильно измеряется, а мотиваци-
онный бонус справедливо распределяется 
между участниками проекта.
Безусловно, широко распространенная в на-
стоящее время управленческая парадигма 
«кто виноват?» не даст возможности разви-
вать изложенный подход. Постоянный поиск 
и наказание виновных (чаще всего «стре-
лочников») приводит к закрытию каналов 
обратной связи или, попросту говоря, утаи-
ванию или искажению любой информации, 
которая может повредить потенциальным 
виновникам отклонений (а это весь управ-
ленческий персонал среднего и низшего 
звена). Только уход от порочной практики 
лечить следствия вместо поиска причин, 
переход к парадигме «что делать?», объяв-
ление многолетних мораториев на наказа-
ния менеджеров за ошибки могут изменить 
ситуацию. Промышленные корпорации се-
годня, возможно, как никогда, нуждаются 
в транспарентности процессов принятия ре-
шений, в создании всеобъемлющей системы 
прозрачного движения информационных 
потоков о настоящих причинах отклонений, 
а также в анализе реальной управленческой 
деятельности и существенном повышении 
качества ретроспективного анализа.

Примеры из практики

На некоторых машиностроительных пред-
приятиях в целях минимизации потерь, 

связанных с управленческой парадигмой 
«кто виноват?», используют процесс самоде-
кларирования брака. Суть процесса заклю-
чается в самоконтроле качества на рабочем 
месте. Если рабочий самостоятельно обна-
руживает свой же брак и декларирует его, 
он не депремируется. Таким образом умень-
шается размер потерь: устраняются излиш-
ние перемещения бракованной продукции, 
экономится время на контрольные операции 
заведомо бракованных изделий.

Мотивация и ключевые 
индикаторы

Системный подход к управлению ТМП 
подразумевает, в том числе и каска-
дирование целей и задач до каждого 

рабочего места в виде небольшого количест-
ва ясных и непротиворечивых индикато-
ров (ключевые показатели деятельности – 
КПД). Это непростая задача, требующая 
тщательной и вдумчивой декомпозиции 
целей и задач для формирования целео-
риентированной матрицы мотивирующих 
КПД. Необходимо подвергать эту матрицу 
периодической творческой инвентаризации 
и не забывать также анализировать отдель-
ные группы показателей после завершения 
различных инвестиционных (ИП) и орга-
низационно-технических проектов (ОТП). 
Необходимо вносить эти изменения после 
завершения мониторинга ИП и ОТП (рис. 3).
Ошибки в установлении КПД для тех или 
иных рабочих мест связаны в основном 
с формальным, механистическим подходом 
и с функциональными колодцами, постоян-
но возникающими в линейно-функциональ-
ных организационных структурах. 

Примеры из практики

Назначение в качестве КПД для грузчи-
ков на участке погрузки карбамида по-

казателя для бригад погрузки «количество 
погруженных вагонов в смену», выглядит, 
на первый взгляд, вполне логично. Однако, 
во-первых, грузчики никак не влияют на ко-
личество подаваемых под погрузку вагонов, 
а также на скорость погрузки (речь идет о 
погрузке насыпью, а не о фасованной про-
дукции). Во-вторых, с учетом низкой плотно-
сти карбамида (~0,75 т/м3) от них требуется 
особое внимание к максимально плотной 
загрузке вагона в целях экономии на же-
лезнодорожном тарифе (провозная плата 
взимается за вагон, а не за тонну) и аренде 
вагонов (за счет уменьшения их потребно-
го количества). В результате изменения КПД 
на «коэффициент использования вместимо-
сти вагона» годовой экономический эффект 
составил около 20 млн рублей (2,5% от со-
вокупной провозной платы по данному про-
дукту). Основной причиной неправильного 
выбора индикатора для мотивации стал тот 
факт, что участок погрузки находился в зоне 
функциональной ответственности производ-
ственников, а они были не в курсе структуры 
сквозных логистических затрат.
В последние годы внимание топ-менеджеров 
многих компаний было направлено на  так 
называемую оптимизацию численности пер-
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сонала. Чаще всего это происходило из-за 
назначения им этого мотивационного инди-
катора со стороны акционеров. Чрезмерный 
акцент на данном показателе приводил к 
возникновению идефикса, направленного на 
тотальное сокращение персонала. Среднему 
звену менеджмента предприятий навязыва-
лась практически безальтернативная парадиг-
ма сокращений. При этом чаще всего страдал 
непрофильный персонал, связанный со вспо-
могательными логистическими функциями.
На участке погрузки бензола сократили не-
скольких слесарей. В зимний период нео-
жиданно для логистов выяснилось, что со-
кращенные слесари отвечали за выгрузку 
бензола и были специально аттестованы для 
работы с опасными грузами (как обычно, 
в таких случаях людей именовали слесарями 
для возможности нормально оплачивать их 
труд). В связи с эпидемией гриппа несколь-
ко несокращенных «слесарей» (грузчиков) 
заболели, и какое-то время выгружать ци-
стерны с бензолом было некому (не было 
аттестованных людей). Суммарный штраф, 
уплаченный за сверхнормативный простой 
чужого подвижного состава, оказался равен 
совокупной зарплате сокращенного персо-
нала за несколько лет. Причина проблемы та 
же – межфункциональные барьеры.
В то же время существуют позитивные при-
меры преодоления подобных нестыковок 
в компаниях, для которых межфункциональ-
ная координация – важный элемент их орга-
низационной культуры. 
Советом директоров корпорации был на-
значен жесткий норматив уровня запасов 
дорогостоящего сырья (по всей номенкла-

туре) – «не более двух недель потребности». 
Межфункциональная группа оперативно под-
готовила обоснование по одному из ключе-
вых дефицитных продуктов, из которого сле-
довало, что вероятные потери от подобного 
решения превосходят эффект от сокращения 
запасов более чем на порядок. Для данного 
продукта норматив удалось отменить.
Важно также разрабатывать и устанавливать 
мотивационные индикаторы для функции 
развития, связанные с выполнением ИП и 
ОТП. Значительная вовлеченность высшего 
и среднего менеджмента в процессы опера-
тивного управления снижают интенсивность 
их участия в разработке и реализации про-
ектов развития и непрерывного совершен-
ствования. Каскадируемые от первого лица 
цели и задачи развития, формализованные 
в качестве КПД для премирования в значи-
тельной степени корректируют это нежела-
тельное для компании поведение.
Формирование КПД, стимулирующих раз-
витие, должны всегда проверяться на недо-
пустимость обособления проектов развития 
внутри одного функционала. Исключительно 
позитивно создание межфункциональных 
проектных групп/офисов.

Заключение

Преодоление межфункциональных  
барьеров в промышленных корпора-
циях – задача непростая для любой 

отрасли по целому ряду причин, основные 
из которых:
 консервативность руководства в отно-

шении организационных изменений;


Рисунок 3 

Мониторинг ИП 
и ОТП и обновление 

КПД
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 наличие доминирующих функций 
(чаще всего производственной);

 управленческая парадигма «кто вино-
ват?»;

 внутрикорпоративная борьба за влия-
ние и власть;

 фрагментарное мышление.
Успешность преодоления проблемы функ-
циональных колодцев лежит на пути объе-
динения системного подхода с изменением 
управленческой парадигмы «кто виноват?». 
Основные элементы данного алгоритма тре-
буют решения следующих основных задач:
 изменения организационной структу-

ры, направленные на формирование 
сквозного управления материаль-
ным потоком, на основе методоло-
гий УЦП и продуктового управления. 
Создаваемые в результате матричные 
организационные структуры позво-
ляют самыми различными способами 
фокусироваться на наиболее важных 
текущих проблемах без потери страте-
гического видения;

 формирование продуманных КПД, 
отражающих основные цели и зада-
чи, вдумчиво декомпозированные до 
рабочих мест. Создание систем моти-
вации, направленных на получение 
целостных эффектов и уход от локаль-
ных оптимумов;

 переход от парадигмы «кто виноват?» 
к модели «что делать?». Создание 
транспарентной системы измерения 
основных индикаторов с акцентом 
на измерение потерь и отклонений с 
учетом вариабельности основных по-
казателей, позволяющих проводить 
полноценный анализ причинно-след-
ственных связей;

 формирование интегрированной 
сквозной системы бизнес-процессов 
планирования, исполнения и непре-
рывного совершенствования, на ос-
нове сочетания операционного цикла 
НОРД, с циклом ОИАУК. 

Крупные промышленные предприятия и кор-
порации активно используют различные сов-
ременные зарубежные методы повышения 
эффективности (lean production, six-sigma, 
5-s и др.). Однако очень часто это делается 
без вдумчивого системного анализа и тща-
тельной проработки. В заключение хочется 
привести еще один интересный практический 
пример, который говорит о том потенциале, 
который заложен в наших специалистах. Этот 
потенциал почему-то не хотят воспринимать 
и развивать современные руководители и ак-
ционеры. Пример напрямую касается инстру-
ментов межфункциональной координации.

В начале 1960-х годов на Новочеркасском 
локомотивостроительном заводе была раз-
работана и успешно внедрена крайне инте-
ресная система планирования и управления, 
известная как система Родова (по имени 
основного разработчика) [6]. Этот опыт впо-
следствии был тиражирован в СССР на це-
лом ряде промышленных предприятий са-
мых разных отраслей, но наиболее успешное 
применение, по мнению целого ряда экс-
пертов, он нашел в Японии. Система Родова 
стала основой всемирно известной систе-
мы канбан (камбан). Причина такого успеха 
объясняется двумя основными моментами: 
чрезвычайной внимательностью японцев к 
нашей технической литературе и крайней 
подробностью изложения, принятой в то 
время у наших специалистов. Использова-
ние этого опыта в российской экономике че-
рез «обратный перевод с японского» пред-
ставляет собой, на наш взгляд, неудачный 
эксперимент перенесения на нашу почву 
японской ментальности. Более правильной 
будет прямая адаптация этой советской си-
стемы к текущим условиям хозяйствования 
на современной информационной плат-
форме с  использованием инструментов 
мультиагент ной логистики.
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АннотАция. В настоящей статье сделана попытка объединить такие направления деятельности, как 
экология, ресурсоснабжение и логистика, в виде логистического сопровождения и обеспечения реа-
лизации ресурсосберегающих экологических проектов на примере утилизации производственных 
отходов.
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AnnotAtion. In this article author tried to unite a few spheres of activities such as ecology, supplement 
of  resources and logistics in terms of  logistic support and providing of the implementation environmental 
resource saving projects. As an example author used the utilization of production waste. 

Key words. Environmental projects, resource conservation, reverse logistics chain.

ЛОГИСТИчЕСКОЕ ОбЕСПЕчЕНИЕ 
И СОПРОВОЖДЕНИЕ 
РЕАЛИЗАЦИИ эКОЛОГИчЕСКИХ 
РЕСУРСОСбЕРЕГАЮЩИХ ПРОЕКТОВ

В настоящее время мировое сообщест-
во озабочено проблемам экологии, 
по этому защите окружающей при-

родной среды уделяется особое внимание. 
В  этой связи появился целый ряд новых 
терминов: «зеленые технологии», «зеленые 
инвестиции», «зеленые города». Одновре-
менно существует перманентная проблема 
ресурсосбережения, которая присуща как 
материальному производству, так и сфере 
услуг. Эта проблема непосред ственно свя-
зана с решением актуальных задач в обла-
сти экологии, особенно в отношении не-
восполняемых природных ресурсов. Более 
того, проблемы экологии и ресурсоснабже-
ния взаимообусловлены. С одной стороны, 
экология выдвигает ряд требований перед 
производственными технологиями в части 
экономики и рационального использования 
материальных ресурсов. С другой – ресурсо-
сбережение обеспечивает необходимый 
(приемлемый) баланс экосистемы и приро-
допользования.
Экология с позиции исследования природ-
ной окружающей среды подразделяется 
на два направления  – теоретические ис-
следования и прикладные разработки. Те-
оретическая деятельность основана на ис-

следованиях экосистем, их устойчивости, 
состояния, механизмов адаптации к внеш-
ней среде, моделировании возможных из-
менений [10]. Прикладное направление 
призвано оценить антропогенное воздейст-
вие на экосистемы и обеспечить экологиче-
ски безопасное развитие жизнедеятельно-
сти общества [5]. Рассмотрим прикладное 
направление экологии в той части экологи-
ческих проектов, которые связаны с ресур-
сосбережением, и классифицируем данные 
проекты на ряд групп (таблица).
Фрагментарно прокомментируем каждую из 
представленных групп экологических проек-
тов. Так, в общественной группе проектов в 
отношении поверхностных и подземных вод, 
используемых в промышленном производ-
стве и коммунально-бытовых нуждах, эколо-
гические проекты направлены на экономию 
и рациональное использование водных ре-
сурсов. Перспективным направлением здесь 
являются технологии замкнутого цикла водо-
снабжения, так как очищенные воды после 
нескольких рабочих циклов опять превраща-
ются в сточные [3]. Что касается экологиче-
ских защитных мероприятий, производимых 
в отношении водной среды, то они заклю-
чаются в очистке сточных вод (механиче-
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ской, физико-химической и биологической), 
а также в организации обратного водоснаб-
жения – внутренней очистке воды до степе-
ни, пригодной для повторного ее использо-
вания [1].
В этой общесистемной группе важны эколо-
гические проекты ресурсосбережения лесных 
массивов, которые представляют собой неза-
менимый природный ресурс. Защита и сбе-
режение лесных массивов от уничтожения 
включает несколько направлений, из них вы-
деляются сле дующие:
 борьба с лесными пожарами  – воз-

движение противопожарных барье-
ров;

 лесовозобновление  – выращивание 
леса на вырубленных площадях, со-
здание лесных питомников;

 защита от вредителей и болезней – ле-
сохозяйственные мероприятия, прово-
димые карантинной службой [9].

В группе экологических ресурсосберегающих 
проектов промышленного комплекса следует 
выделить четыре направления.
1. Проектирование и внедрение в произ-

водство экологичных и экономичных 
видов оборудования и инструмента, тех-
нических устройств различного назначе-
ния, транспортных средств всех типов, 
позволяющих сократить технологические 
отходы, снизить потребление топлив-
но-энергетических ресурсов, сократить 
объем выбросов, загрязняющих веществ 
в атмосферу.

2. Снижение веса и габаритов выпускаемой 
продукции производственного назначе-
ния и потребительских товаров за счет 
выбора оптимальных кинематических 
схем, повышения уровня стандартиза-
ции, унификации и взаимозаменяемости 

деталей и узлов, расчета необходимой и 
достаточной надежности изделий, уста-
новления их рациональных технологиче-
ских характеристик.

3. Внедрение в производство малоотходных 
технологических процессов, направлен-
ных на получение экономичных загото-
вок, рациональный раскрой материалов, 
точность отливок в литейном производ-
стве, повышение технологичности изде-
лий.

4. Использование в промышленном про-
изводстве заменителей дефицитных и 
дорогостоящих материалов – использо-
вание пластических масс и металлокера-
мики.

В группе экологических проектов строитель-
ной индустрии выделяют два направления:
1) использование экологичных строитель-

ных материалов из возобновляемых при-
родных ресурсов, к которым относятся 

Классификация экологических проектов

Группы проектов Экологические проекты

Общесистемная группа 
проектов

Очистка технологических сточных вод и организация обратного 
водоснабжения; создание замкнутого цикла водоснабжения; 
предотвращение, обнаружение и тушение лесных пожаров

Группа проектов 
промышленного 
комплекса 

Разработка и внедрение в производство малоотходных 
технологических устройств, в том числе транспортных средств

Группа строительной 
индустрии

Разработка и использование экономичных и экологичных 
строительных материалов, проектирование и строительство 
энергоактивных и энергосберегающих зданий и сооружений

Утилизационная группа 
проектов

Разработка и внедрение экологичных и экономичных материалов, 
в том числе упаковки и упаковочных материалов; сбор, утилизация 
и переработка производственных и бытовых отходов
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дерево и другие растительные материалы 
(солома, торф, бамбук, тростник, проб-
ка), а также глина и строительные ма-
териалы из глины  – кирпич, черепица, 
керамические изделия. К экологичным 
строительным материалам, изготовляе-
мым из невозобновляемых природных 
ресурсов, относятся алюминий и стекло;

2) строительство зданий и сооружений, ис-
пользующих пассивные и активные си-
стемы солнечного отопления, а также 
ветровую и другие виды энергии. Это 
направление подразделяется на строи-
тельство энергосберегающих и энергоэ-
кономичных зданий с дополнительной 
теплоизоляцией наружных стен и исполь-
зованием специальных теплообменников 
и на строительство энергоактивных зда-
ний с применением гелиоколлекторов, 
солнечных станций и адсорберов, ветро-
комплекса, гидротермальных и геотер-
мальных коллекторов.

В утилизационную группу экологических 
проектов входят разработка и применение 
экологичных и экономичных материалов, 
в том числе упаковки и упаковочных мате-
риалов, приспособленных к использованию 
в качестве вторичного сырья, а также проек-
ты, связанные с рециклингом – повторным 
использованием производственных и быто-
вых отходов.
Что касается упаковки, которая классифи-
цируется на полимерную, металлическую, 
картонную, стеклянную и комбинирован-
ную, то она применяется как в производстве 
промышленной продукции, так и в произ-
водстве потребительских товаров. В свою 
очередь, к упаковке предъявляется ряд тре-
бований, к основным относят: максималь-
ное снижение весовых характеристик, при-

менение экономических видов материалов, 
повышение безопасности и экологичности, 
возможность утилизации потребительской 
упаковки [4]. Особое значение в настоящее 
время приобретает производство упаковки, 
изготовленной из биоразлагаемых матери-
алов, главным преимуществом которой яв-
ляется короткий срок процесса распада под 
воздействием окружающей среды – кисло-
рода из воздуха, ультрафиолетового света 
и тепла.
В отношении рециклинга как ресурсосбе-
регающего процесса, отмечаем, что утили-
зация и переработка производственных и 
бытовых отходов состоит из ряда самостоя-
тельных и одновременно взаимосвязанных 
итераций:
 сбора отходов в местах их образова-

ния, сортирования отходов в пунктах 
сбора и отправки;

 доставки отходов на накопительные 
склады;

 транспортирования отходов на пере-
рабатывающие предприятия;

 переработки отходов [7].
Практическая реализация прикладных ре-
сурсосберегающих экологических проектов 
зависит от ряда факторов, и главным явля-
ется уровень развития научно-техническо-
го прогресса. Разработки в области новых 
экологичных промышленных, строительных 
и упаковочных материалов, технические ин-
новации, связанные с проектированием и 
производством различного рода устройств 
с повышенными эксплуатационными харак-
теристиками, позволяющими экономить 
энергоресурсы и снижать выбросы вредных 
веществ в атмосферу, разработка инноваци-
онных технологических процессов и инстру-
ментов, применяемых в металло- и дерево-
обработке, обеспечивающие минимизацию 
производственных отходов  – это только 
небольшая часть технико-технологических 
решений проблем экологии и ресурсосбере-
жения.
К другому важному фактору, оказывающе-
му непосредственное влияние на реализа-
цию экологических проектов, следует отне-
сти логистическую деятельность. Логистика 
обеспечивает и сопровождает все проекты 
прикладного характера. Более того, появив-
шийся относительно недавно термин «зеле-
ная логистика» демонстрирует тесную связь 
логистики и экологии. Деятельность «зеле-
ной логистики» в отношении защиты окру-
жающей среды предусматривает:
 использование экологичного и ресур-

сосберегающего транспорта различ-
ных видов в грузовых и пассажирских 
перевозках;
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 применение сберегающих и высоко-
производительных складских меха-
низмов;

 эффективную организацию грузо-
переработки в транспортных узлах, 
исключающих или сокращающих по-
тери и повреждение продуктов; 

 использование экономичных тары и 
упаковки (производственной, транс-
портной, складской, потребительской) 
с возможностью их утилизации [2]. 

В вопросах компетенции «зеленой логисти-
ки» отмечаем следующее. Во-первых, ис-
пользование экономичных и экологичных 
транспортных средств для доставки грузов и 
перевозки пассажиров с позиции логистики 
состоит только в их рациональном выборе, 
так как проектированием и производством 
этих средств занимаются соответствующие 
организации и предприятия. Во-вторых, 
весь спектр технических устройств (склад-
ское оборудование, подъемно-транспорт-
ные механизмы, торговое оборудование), 
применяемых в логистической деятельности, 
сводится к их правильному выбору. В-треть-
их, экономичные и экологичные материалы, 
используемые для производства упаковки, 
являются прерогативой упаковочной инду-
стрии, а за логистикой остается выбор по-
ставщика (поставщиков) упаковки. Таким 
образом, технические и технологические 
нововведения, внедряемые в транспорт, 
складское хозяйство и грузопереработку, 
зависят от уровня развития научно-техни-
ческого прогресса, взаимосвязь которого с 
экологией и логистикой представлена на ри-
сунке. Однако требования, предъявляемые 
логистикой к инновационным материалам и 
техническим устройствам, учитываются про-
ектировщиками и производителями. 
В свою очередь, «зеленая логистика» имеет 
самостоятельные проекты, которые корре-

спондируются с ресурсосберегающими эко-
логическими проектами. К таким проектам 
относим:
 проектирование и строительство 

складских комплексов с использова-
нием современных экологичных стро-
ительных материалов и энергосбере-
гающих конструкций сооружений;

 организацию складских процедур и 
операций, обеспечивающих сохран-
ность продуктов при их складирова-
нии, хранении, погрузке-разгрузке; 

 проектирование, производство и экс-
плуатация многооборотной тары, по-
зволяющей экономить материальные 
ресурсы;

 разработку прогрессивных технологий 
рационального использования энер-
горесурсов при переработке произ-
водственных и бытовых отходов.

Одновременно можно выделить совместные 
эколого-логистические проекты, решающие 
проблемы транспортирования продуктов, 
их упаковывания, утилизации отходов. В ка-
честве примера фрагментарно рассмотрим 
процесс реализации одного из таких проек-
тов, касающегося утилизации производст-
венных отходов.
Производственный процесс и жизнедеятель-
ность общества сопровождаются образова-
нием производственных и бытовых отходов. 
Под производственными отходами понима-
ют остатки материальных ресурсов при вы-
полнении технологических операций, детали 
и узлы при демонтаже оборудования, произ-
водственный брак. К отходам потребления 
относят изделия, утратившие свои потреби-
тельские свойства в результате физического 
или морального износа. Подавляющее боль-
шинство отходов представляет собой вто-
ричные ресурсы, часть из которых является 
вторичным материальным сырьем: металло-

НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИй ПРОГРЕСС

Технические устройства Технологические процессы Экономичные материалы

Экология Совместные проекты Логистика

Прикладные 
ресурсосберегающие 

проекты

Проекты 
«зеленой логистики»

Взаимосвязь 
научно-технического 
прогресса, экологии 
и логистики
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ломом, макулатурой, текстильным матери-
алом, стеклобоем, древесными отходами, 
полимерами [6].
Процесс утилизации и переработки отхо-
дов различных видов представляет собой 
цепи поставок, которые принято называть 
обратными. При этом в зависимости от ви-
дов отходов, места их образования и объе-
мов отходов обратные цепи поставок име-
ют различные протяженность, количество 
участников, результат переработки. Поэтому 
утилизационный процесс, в которой входят 
участники цепей поставок, объекты, характе-
ристика отходов, в общем виде можно пред-
ставить так:
 поставщики отходов  – комплексы: 

машиностроительный, нефтехимиче-
ский, деревообрабатывающий;

 специфика отходов – агрегатное со-
стояние, химический состав, физиче-
ские свойства, токсичность, объемы;

 потребители вторичного сырья – заво-
ды: металлургические, строительных 
материалов, производства упаковки; 

 технические устройства – транспорт-
ные средства различных видов, спе-
циальная техника различного назна-
чения; 

 накопительные склады – в местах об-
разования отходов, отраслевые, реги-
ональные;

 утилизационные предприятия – мусо-
росжигательные, перерабатывающие, 
пиролизные;

 результат переработки – прокат чер-
ных и цветных металлов, бумага, кар-
тон, паллеты, древесные брикеты.

Логистическое сопровождение и обеспе-
чение утилизационных процессов в виде 
обратных цепей поставок сводится к:
 сбору и сортированию отходов в ме-

стах их образования;
 брикетированию (при необходимо-

сти) отходов;
 накоплению и временному хранению 

отходов;

 доставке отходов (отгрузочных транс-
портных партий) на распределитель-
ные склады;

 формированию заказов, поступающих 
от предприятий по переработке отхо-
дов;

 транспортированию отходов заказ-
чикам;

 обслуживанию перерабатывающих 
производств подъемно-транспортны-
ми и специальными устройствами и 
механизмами;

 доставке готовой продукции, получен-
ной из отходов, в торговую сеть, ди-
стрибуторам, конечным потребителям.
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Авторы поставили перед собой 
цель – написать учебник, от-
вечающий известному опре-

делению: «Логистика  – искусство 
вычисления, рассуждения». Дости-
жение поставленной цели привело к 
тому, что данную работу удалось на-
полнить аналитическим инструмен-
тарием и примерами конкретных 
расчетов.  
Учебник объемом 360 страниц 
включает 10 глав, в которых рассма-
триваются состояние, тенденции и 
перспективы развития логистики и 
управления цепями поставок, тер-
минология и понятийный аппарат 
логистики, основы управления и 
проектирования логистических си-
стем. Отдельные главы посвящены 
функциональным областям логисти-
ки – снабжению, поддержке произ-
водства, распределению; логистиче-
ским функциям – транспортировке, 
складированию, управлению запа-
сами. Большая роль отводится при-
менению методов и моделей логи-

ВыШЕЛ В СВЕТ НОВый УЧЕБНИК 
«ЛОГИСТИКА И УПРАВЛЕНИЕ 
ЦЕПЯМИ ПОСТАВОК»

стики для оптимизации параметров 
транспортных, складских процессов 
и различных видов запасов. В конце 
каждой главы приводятся выводы, 
позволяющие выделить главные по-
ложения учебника, даются контр-
ольные вопросы и тестовые задания 
для самостоятельной проверки зна-
ний учащимися, а также практикум, 
который может быть использован 
как при самостоятельной работе, так 
и при проведении аудиторных заня-
тий. Учебник содержит словарь тер-
минов, наиболее распространенных 
в логистике и управлении цепями 
поставок.
В учебнике приводятся многочи-
сленные примеры применения тео-
ретических положений логистики в 
практике различных предприятий, 
научная дискуссия по терминоло-
гическим вопросам и проблемам 
корректности применения отдель-
ных методов и моделей логистики в 
различных условиях, исторические 
экскурсы, позволяющие читателю 
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АннотАция. В работе рассматривается расчетная модель логистического терминала. С использованием 
разработанной модели можно вычислять параметры перевалочного логистического комплекса, зада-
вая в качестве исходных его основные характеристики. Приведен пример выполненного расчета с ис-
пользованием разработанной модели.

Ключевые словА. Смешанная перевозка, склад, регулирование, складские емкости, транспортное сред-
ство, поток грузов, пропускная способность.

AnnotAtion. In the article the settlement model of the logistic terminal is considered. With use of the 
developed model it is possible to calculate parameters of a transshipment logistic complex, setting as initial its 
main characteristics. The calculation example with use of this model is given.

Key words. Intermodal transportation, warehouse, regulation, warehouse capacities, vehicles, stream freights, 
pass capacity.

РАСчЕТ ПАРАМЕТРОВ 
ГРУЗОВОГО ТЕРМИНАЛА 
МУЛЬТИМОДАЛЬНОГО 
ЛОГИСТИчЕСКОГО ЦЕНТРА

Владимир Клепиков, 
д.т.н., 
профессор НИУ ВШЭ

Успешная деятельность транспортной 
системы при выполнении смешанных 
перевозок во многом определяется 

сбалансированной работой грузоотправите-
лей, железнодорожного, морского транспор-
та и перевалочных комплексов [1–10]. Со-
ответствие пропускной способности портов, 
терминальных возможностей грузоотправи-
телей, пропускной способности железнодо-
рожного и морского транспорта становятся 
необходимыми условиями обеспечения ор-
ганизации цепей поставок экспортных гру-
зов, следующих в смешанном сообщении.
Приведение в соответствие пропорций гру-
зопотока для морского флота, перевалочных 
комплексов, стивидорной и железнодорож-
ной составляющей процесса транспорти-
ровки грузов, проводимое наиболее раци-
ональным распределением потока грузов и 
материальных ресурсов, является одной из 
первостепенных задач устойчивого функ-
ционирования логистического процесса 
смешанных перевозок. Любой сбой в пере-
численных ниже логистических компонентах 
перевозки увеличивает продолжительность 

прохождения грузопотоков по смежным зве-
ньям, снижает их производственную способ-
ность, вызывая дополнительные производст-
венные издержки. Избыточное увеличение 
транспортных мощностей также приводит 
к  увеличению затрат и снижает привлека-
тельность мультимодальной перевозки, со-
здавая убытки в деятельности логистиче-
ского центра, расположенного в порту, при 
переходе грузопотока с сухопутного тран-
спорта на водный.
В условиях определенного объема работ и 
структуры грузооборота эту задачу можно 
решить, подобрав такой вариант соотноше-
ния производительности элементов, состав-
ляющих смешанную доставку грузов, при 
котором за исследуемый период времени 
достигаются минимальные суммарные за-
траты. Проблему можно решить и  в  про-
тивоположной постановке, определив оп-
тимальный грузооборот для находящихся 
в  распоряжении возможностей грузовых 
терминалов грузоотправителей, мощностей 
железнодорожного и морского транспорта, 
стивидорных компаний.
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Наряду с упомянутыми примерами сущест-
вует еще целый ряд отдельных проблем: 
обоснование специализированных перегру-
зочных устройств, норм единовременной 
обработки железнодорожного и морского 
транспорта, количество и производитель-
ность грузовых механизмов, и другие, ре-
шение которых может быть рассмотрено как 
частные случаи решения общей задачи.
При проведении исследования следует учи-
тывать то обстоятельство, что в данном слу-
чае рассматривается вероятностный про-
цесс, так как очереди вагонов в ожидании 
выгрузки возникают при случайных наруше-
ниях ритма работы перевалочного комплек-
са. А у вероятностных процессов регулярные 
связи возникают между осредненными ха-
рактеристиками. Поэтому задачей детерми-
нированных моделей является установление 
таких связей.

Рассмотрим задачу в следующей по-
становке. Имеется тыловой участок пе-
ревалки прибывающего на железном 

транспорте потока грузов с n технологиче-
скими линиями выгрузки.
За весь эксплуатационный период T суток 
рассматриваемый грузовой участок произ-
водит выгрузку прибывающих N ∙ p вагонов, 
что соответствует S тонн грузов. Здесь p  – 
среднее количество железнодорожных ваго-
нов в одной подаче. N – среднее количество 
подач за весь эксплуатационный период. Об-
щее количество рабочих дней, затраченное 
на перегрузку всех доставленных на участок 
железнодорожных вагонов, составляет Tu, а 
общее время их ожидания выгрузки состав-

ляет T0. Оперативное время работы одной 
грузовой линии в сутки составляет tc.
В процессе решения требуется установить 
взаимосвязь представленных исходных па-
раметров грузового фронта и осредненных 
эксплуатационных характеристик. Получае-
мые соотношения хорошо согласуются с тер-
минологией, принятой в мультимодальных 
перевалочных логистических терминалах 
при обработке морского флота [1], а также 
могут быть использованы припортовыми же-
лезнодорожными станциями. К такого рода 
зависимостям можно отнести:
1) средний вес грузов, находящихся в одной 
подаче вагонов, т

N nSgm /= ;

2) среднюю интенсивность поступления гру-
зов на тыловой фронт, т/сут

TSq /= ;

3) среднесуточную интенсивность выгрузки 
вагонов, т/сут

)24/) (/( сu tTSI = ;

4) пропускную способность грузового фрон-
та, т/сут

nIPт = ;

5) среднее время выгрузки одной подачи ва-
гонов, ч

NTТ ug /24= ;

6) среднее время ожидания выгрузки партии 
вагонов, состоящей из одной подачи, ч

NTТc /24 0= ;
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7) реальное время работы грузовой линии в 
сутки определяется коэффициентом исполь-
зования:

 24/cс tк = ;

8) среднее количество ежесуточно выгружа-
емых подач вагонов (среднее количество ра-
ботающих грузовых линий):

)/24)(/()/)(/( cucg tTTtTTNa == ;

9) среднесуточное число подач вагонов, 
ожидающих выгрузку:

)/24) (/()/) (/( 0 cccs tTTtTTNm == ;

10) среднее число вагонов в ожидании вы-
грузки:

pmM ss = ;

11) важной характеристикой работы пере-
грузочного комплекса является коэффициент 
использования тылового фронта:

igm
т
и TTPqк // == ,

где  = NnTtT ci /  средний период выгрузки 
одной подачи (оперативный период). Его 
величина соответствует среднему времени 
между подачами железнодорожных ваго-
нов на фронт выгрузки, отражает занятость 
линии тылового фронта. Поскольку какое-то 
время грузовая линия может быть занята, а в 
какие-то моменты может быть свободна, то   
т
ик < 1. Таким образом приходим к услови-

ям устойчивой работы грузового фронта:

,1<тик  =а ,nnкти <  ,ig TT <  mPq < ,

а величины (3)

01 >− m
uk , ,0>− an  ,0>− gi TT  0>− qPm  .

характеризуют резерв тылового фронта пе-
ревалочного комплекса по нагрузке на грузо-
вую линию, количеству грузовых линий, вре-
мени обработки, пропускной способности 
тылового фронта. Степень устойчивой рабо-
ты грузового фронта определяется уровнем 
имеющихся грузовых резервов.
Ритмичность функционирования грузового 
фронта можно охарактеризовать соотноше-
нием временных периодов. В случае если 
грузовой фронт работает в режиме опти-
мального ритма, то количество подач ваго-
нов, ожидающих выгрузку равно нулю. В та-
ком случае время пребывания Tz в ожидании 
разгрузки на грузовом фронте перевалочно-
го комплекса:

iz TТ = .

В случае нарушения ритма функционирова-
ния грузового фронта возникает очередь же-
лезнодорожных вагонов, и период накопле-
ния грузов возрастает:

∆+= iz TT iTT ≥ ,

где ∆T – является периодом накопления оче-
реди вагонов.
Рассмотрим грузообороты периода накопле-
ния Sz оперативного периода Si и дополни-
тельного периода тылового фронта перева-
лочного логистического комплекса S∆,т:

VngTtSTS mcii === )/ ( n

),/ ( czz TtSTS =  )/ ( cTtSTS =∆  ,

∆∆ +=+= SVSSS niz .

Следовательно, грузооборот оперативного 
периода равен средней выгрузке вагонов, 
находящихся на тыловом фронте Vn.
Таким образом, оборот подач вагонов пери-
ода накопления Z = Nz , оперативного пери-
ода  Ni и дополнительного периода ∆ = Nx :

)/ ( nTtNTN cii == ,

)/(),/( cczz TtTNTtNTNz ∆=∆== ,

∆+= nz .

Если ритм подач вагонов нарушается, возни-
кает очередь на подъездных железнодорож-
ных путях. Чем больше нарушается ритмич-
ность подач, тем в большей степени растет 
величина очереди ожидающих вагонов и, 
следовательно, больше оборот подач ваго-
нов дополнительного периода.
На рисунке представлено графическое 
изображение данной модели функциони-
рования тылового грузового фронта ло-
гистического терминала морского порта. 
Начало координат совпадает с точкой заро-
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Расчет деятельности перевалочного комплекса логистического центра, содержащего 
три грузовые линии по приему тыловым фронтом перевалочного комплекса логистического 
центра угля, доставляемого по железной дороге

наименование Обозначение единица
измерения Формула расчета значение 

величин

1. Величина эксплуатационного периода T Сутки 300

2. Грузооборот тылового фронта S Тысяч тонн 1800

3. Общее число вагонов N 2727

4. Число вагонов в одной подаче p 11

5. Количество грузовых линий фронта n 3

6. Количество суток на выгрузку 
за эксплуатационный период

Tu Сутки 350

7. Количество суток ожидания выгрузки 
за эксплуатационный период

T0 Сутки 250

8. Оперативное время работы грузовой 
линии

tc Час/сутки 20

9. Средний вес одной подачи gm Тонн mg NS /= 660

10. Средняя интенсивность поступления 
грузов 

q Тонн/сутки TSq /= 6000

11. Среднесуточная интенсивность выгрузки I Тонн/сутки  )24/)(/( cu tTSI = 4286

12. Пропускная способность фронта Pm Тонн/сутки nIРт = 12857

13. Коэффициент использования тылового 
фронта

m
uk =m

uk mPq / 0,47

14. Среднее время выгрузки одной подачи Tg Час NTT ug /24= 3,08

15. Среднее время ожидания выгрузки 
подачи вагонов

Ts Час NTT 0s /24= 2,2

16. Коэффициент оперативного времени ks 24/cc tk = 0,83

17. Средний фронт обработки a )/( cu TkTа = 1,4

18. Среднее количество подач в очереди ms
 )/(0 cs TkTm = 1

19. Среднее количество вагонов в очереди Ms ss pmM = 11

20. Максимальное количество подач 
в очереди

s = sms )1(22 m
uss knmm −++  3,05

21. Максимальное количество вагонов 
в очереди

Ms spMs = 33,5
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ждения очереди на подходе к терминалу. 
Прямая 1 – представляет процесс нараста-
ния прибытия грузов в железнодорожном 
подвижном составе на припортовую стан-
цию q,m/сут. Прямая 2 – соответствует ра-
боте грузовых линий тылового фронта с 
производительностью Pm, m/сут. В точке C 
очередь вагонов в портовый терминал пол-
ностью устраняется за счет деятельности 
грузовых линий тылового фронта. Площадь 
треугольника OCE соответствует величине 
времени ожидания вагонов за период нако-
пления вагонов. Отрезок прямой 3 соответ-
ствует максимальной очереди s подач ваго-
нов с суммарным весом, равным Vn = sgm.
Из рассмотрения треугольника OC ∆T могут 
быть установлены следующие зависимости:

))1(/()/(/ т
unтnn kqVqPVqVT −=−+=∆ .

Здесь первое слагаемое представляет время 
возрастания очереди вагонов до прямой 3, 
второе слагаемое соответствует времени 
убывания очереди до точки C .
В результате некоторых преобразований по-
лучим:

 
mn

m
u

m
u sgVkSkTq ==−=− ∆∆ )1()1( ,

разделив последнее выражение на gm, с уче-
том того, что mgTq /∆=∆ , и в результате по-
лучим:

,)1( skg
Tq m

u
m

=−∆  и )1( m
uks −∆=   (1).

Сопоставляя физические и геометрические 
величины значений суммарного времени 
простоя подвижного состава в ожидании 
выгрузки, получаем:

TqkTTg m
um ∆∆ −= )1(

2
1

0 ,

а с учетом (1) получаем:

20
TsT ∆= .

Средняя очередь подач вагонов в ожидании 
выгрузки на тыловом фронте определяется 
отношением величины стоянки T0 к периоду 
накопления вагонов Tz:

))(2/()2/(/0 ∆+∆=== ∆ nsTTsTTm zzs ,

учитывая (1), получим:

))1((2

2

skn
sm m

u
s +−
=  .

Следовательно, максимальное число очере-
ди подач железнодорожных вагонов будет 
иметь следующее выражение:

 )1(22 m
usss knmmms −++= ,

а максимальное число вагонов в очереди 
выглядит так:

 )1(2( 2 m
ussss knmmmpМ −++= .

Таким образом, задавая основные харак-
теристики функционирования перевалоч-
ного комплекса логистического центра, все 
остальные его параметры могут быть рас-
считаны с использованием заданной модели 
расчетным путем (таблица). 
В представленной таблице в качестве приме-
ра рассмотрена деятельность перевалочного 
комплекса логистического центра, содержа-
щего три грузовые линии по приему тыло-
вым фронтом перевалочного комплекса ло-
гистического центра угля, доставляемого по 
железной дороге.
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