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В. Н. Аббазова, Д. А. Карх 

Уральский государственный экономический университет, г. Екатеринбург 

Совершенствование логистической инфраструктуры 

агропромышленного комплекса на основе формирования 

оптово-распределительных центров 

Аннотация. Проанализировано одно из приоритетных направле-

ний деятельности Правительства Российской Федерации — развитие пе-

рерабатывающей промышленности. Авторы статьи акцентируют внима-

ние на основных задачах агропромышленного комплекса — развитии 

инфраструктуры региона, стимулировании спроса на сельскохозяй-

ственную продукцию, развитии современных способов сбыта сельскохо-

зяйственной продукции. 

Ключевые слова: АПК; складская инфраструктура; оптово-рас-

пределительные центры. 

В сентябре 2021 г. Правительство Российской Федерации утвер-

дило Концепцию развития оптовых продовольственных рынков. Основ-

ным направлением развития является формирование целостной системы 

оптовых продовольственных рынков, объединяющих весь спектр услуг 

по приемке, фасовке и реализации продукции. Устранение дефицита 

мощностей по хранению, переработке, распределению сельскохозяй-

ственной продукции позволит снизить издержки производителей, 

а также создать для них мощный стимул к расширению производства 

и повышению производительности труда. 

Согласно Указу Президента РФ от 7 мая 2018 г. № 204 «О нацио-

нальных целях и стратегических задачах развития Российской Федера-

ции на период до 2024 г.», разработанному в целях осуществления про-

рывного научно-технологического и социально-экономического разви-

тия Российской Федерации, увеличения численности населения страны, 

повышения уровня жизни граждан, создания комфортных условий для 

их проживания, первоочередной задачей является «создание в базовых 

отраслях экономики, прежде всего в обрабатывающей промышленности 

и АПК, высокопроизводительного экспортно ориентированного сектора, 

развивающегося на основе современных технологий и обеспеченного 

высококвалифицированными кадрами». 

Оптимальным решением задач, стоящих перед агропромышлен-

ным комплексом региона, является осуществление комплекса ключевых 

проектов, таких как развитие инфраструктуры региона под нужды АПК, 

стимулирование спроса на продукцию местных производителей, разви-
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тие современных способов снабжения и сбыта сельскохозяйственной 

продукции. 

Устойчивое развитие АПК затруднено недостаточностью оптово-

распределительной и логистической инфраструктуры. Логистика в про-

довольственных производственно-сбытовых цепочках охватывает все 

виды деятельности, обеспечивающие движение ресурсов и продуктов 

сельскохозяйственного производства. Для решения данной проблемы 

в стране реализуется проект строительства комплексов оптово-распре-

делительных центров. 

Оптово-распределительные центры (ОРЦ) функционируют на базе 

цифровой платформы, позволяющей управлять складскими и транс-

портными операциями, вести учет движения товара и электронный до-

кументооборот, а также осуществлять безналичные платежи. 

Объединение объектов логистической инфраструктуры в сеть поз-

волит создать унифицированную систему принятия решений и управле-

ние товарными потоками в АПК стран-участниц ЕАЭС. 

Сеть оптово-распределительных центров представляет собой со-

временную инфраструктуру для продовольственного рынка, является 

связующим звеном между производителями, поставщиками и опто-

выми покупателями, обеспечивая эффективное перераспределение про-

дукции на межрегиональном уровне. 

Преимущества создания оптово-распределительных центров: ста-

билизация цен на продукцию; рост самообеспеченности региона продук-

цией местного производства; импортозамещение сельскохозяйственной 

продукции; контроль качества продовольственных товаров на всех эта-

пах производства; устойчивое развитие сельской местности; эффектив-

ное межрегиональное перераспределение продукции. 

Ключевой задачей ОРЦ является создание общедоступной инфра-

структуры хранения, логистики и сбыта для всех участников рынка. 

Оптово-распределительные центры способны оказывать совре-

менные высокотехнологичные, эффективные, оперативные складские 

и другие логистические услуги по обеспечению хранения1, переработки 

сельскохозяйственной продукции в соответствии со стандартами, по со-

блюдению правил эпидемиологической безопасности при перемещении 

продукции от производителя к потребителю. 

Создание ОРЦ требует значительных инвестиций, временных за-

трат и государственной поддержки. 

                                                           
1 Белова Е. В., Арутюнян Н. Воздействие пандемии Ковид-19 на плодоовощной сек-

тор Республики Армения // Продовольственная безопасность в Евразийском регионе 

2020: тематические исследования. — М.: Евразийский центр по продовольственной без-

опасности, 2021. — С. 81−97. 
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При реализации проектов ОРЦ предусмотрено получение государ-

ственных субсидий по следующим направлениям: 

— возмещение части затрат по уплате процентной ставки по инве-

стиционным кредитам на создание объектов АПК в размере ключевой 

ставки ЦБ РФ и сроком инвестиционный кредит на срок до 10 лет; 

— получение целевого финансирования (государственных субси-

дий) на возмещение части прямых затрат, понесенных на создание и мо-

дернизацию объектов агропромышленного комплекса, а также на при-

обретение техники и оборудования. 

Крупнейший российский производитель и поставщик мяса и мяс-

ных полуфабрикатов для сегмента HoReCa «Мираторг»1 реализовал пер-

вый этап проекта по созданию ОРЦ для хранения и переработки сель-

хозпродукции в подмосковном Домодедове. Инвестиции в проект соста-

вили 8,5 млрд р. В настоящее время продолжаются проектно-изыска-

тельские работы по реализации второго этапа. Запланировано расшире-

ние производства с объемом инвестиций, превышающим 10 млрд р. Вто-

рой этап будет завершен в 2026 г. 

Холдинг «РусАгроМаркет»2 был учрежден для реализации феде-

ральной сети оптово-распределительных центров на территории Россий-

ской Федерации. Инициаторами проекта выступили группа компаний 

«Ермак» и инвестиционная компания Proxima Capital Group при под-

держке Министерства сельского хозяйства РФ. Стратегическая цель про-

екта — повышение эффективности продовольственного сектора эконо-

мики России и создание единого торгово-логистического пространства 

на территории России, стран СНГ и Китая. 

Характеристика оптово-распределительных центров «Русагромар-

кет» отражена в таблице. 

Оптово-распределительные центры созданы для эффективной ор-

ганизации доработки, фасовки, хранения, транспортировки и реализа-

ции сельскохозяйственной продукции, а также соответствующего фито-

санитарного и ветеринарного контроля. 

Разработка проекта ОРЦ специалистами холдинга ведется на ос-

нове изучения международного опыта создания распределительных 

центров. При разработке учитывается специфика российского рынка 

(необходимость в долгосрочном хранении и акцент на продукцию оте-

чественных производителей). Типовой ОРЦ представлен на рисунке. 

 

                                                           
1 АПХ «Мираторг». — URL: https://miratorg.ru (дата обращения: 25.09.2022). 
2 Холдинг ООО «РусАгроМаркет». — URL: https://rusagromarket.ru (дата обраще-

ния: 25.09.2022). 



Характеристика оптово-распределительных центров холдинга ООО «РусАгроМаркет» 

Характеристика ОРЦ Новосибирск ОРЦ Саратов ОРЦ Ростов-на-Дону 

Стадия строитель-
ства 

Запущена первая очередь Строительство Проектирование 

Описание проекта Обеспечение условий хранения 

в мультитемпературных терминалах 

класса «А»; организация предпродаж-

ной подготовки сельскохозяйственной 

продукции; 

полный комплекс логистических услуг 
и дистрибуции товаров 

Более 1 000 рабочих мест; обеспече-

ние доступа к товаропроводящей сети 

местным сельхозпроизводителям; 

предполагаемый оборот сельхозпро-

дукции на 1-м этапе реализации про-

екта — не менее 80 тыс. т в год 

Более 500 рабочих мест; хранение бо-

лее 40 тыс. т сельскохозяйственной 

продукции на мультитемпературных 

складах и торговых павильонах; новые 

каналы сбыта для местных производи-

телей 

Площадь ОРЦ 108 га 17,5 га Земельный участок 200 га; площадь 

первой очереди 70 тыс. м²; 50 тыс. м² 
— два мультитемпературных склада; 

20 тыс. м² — два торговых павильона 

Площадь оптовых 

павильонов 

28 тыс. м² 7.5 тыс. м² 

Площадь зоны хра-

нения 

75 тыс. м² Нет информации 

Объем единовре-

менного хранения 

82 тыс. палетомест Нет информации 

Температурный 

кросс-док 

Нет информации 2,9 тыс. м² 

Фасовочно-упако-

вочный производ-
ственный комплекс 

Нет информации 2,5 м² 



 

Типовой оптово-распределительный центр1 

                                                           
1 Холдинг ООО «РусАгроМаркет». — URL: https://rusagromarket.ru (дата обращения: 25.09.2022). 
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Наличие достаточного количества ОРЦ для рынка позволит ре-

шить следующие проблемы: предотвращение потерь, оптимизация ло-

гистики, развитие экспорта и т. д. 

Реализация утвержденной Концепции оптовых продовольствен-

ных рынков поможет сформировать в России эффективную систему 

оптовой торговли. Это, в свою очередь, упростит доступ сельхозпроиз-

водителей к прямым каналам сбыта, снизит их издержки, а значит, 

и цены на продукты. 

Основываясь на имеющемся опыте, предстоит выработать единые 

стандарты работы ОРЦ и единый управляющий орган. Создание единой 

системы позволит регулировать рынок сельхозпродукции, обеспечит 

продовольственную безопасность региона, в том числе с использова-

нием механизмов биржевой торговли и торгово-закупочных интервен-

ций. 

O. A. Alashoor, N. O. Verbitskaya 

Ural State University of Economics, Ekaterinburg 

Managing the human potential of road transport logistics 

based on digital tools to training perception 

and prediction of road hazards 

Summary. The aim of this paper is to directly investigate the influence 

of driving style on risk and test the risk perception of drivers with the varia-

bility of driving style in different scenarios. With the management of the hu-

man potential of Road Transport Logistics based on digital tools to train 

awareness and prediction of road hazards through the introduction of digiti-

zation first and the opportunity of digital transformation in the field of 

Transport Logistics. 

Keywords: road hazards; perception; prediction. 

Technological systems of transport and logistics services play a special 

role in logistics, providing the formation of the basis of the infrastructure nec-

essary for the functioning of the logistics system as a whole (commodity dis-

tribution system); changing the spatial and temporal characteristics of mate-

rial flows; achieving optimal values of the selected target indicators of the 

logistics system. As a result of the improvement in the economic efficiency 

of transportation, loading and unloading equipment, terminal and warehouse 

equipment, the introduction of contemporary digital information systems and 

technologies managing transport and cargo flows, and the ecosystems of 

transportation and logistics services functioning as complex engineering en-
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tities and economic flow networks in all their parts, digitization has become 

a necessity for the management of transport and cargo flows. Therefore, it is 

important to introduce the digitization system also within the training of 

workers in this industry in order to implement the safety requirements in the 

required manner and without causing damage to workers and equipment. 

All sectors of the economy are impacted by the digital revolution, 

whether they are deploying IT-technology or just benefiting from its spillover 

effects. The transfer industry is exposed to severe competitive impacts. These 

consequences, on the one hand, result from the ability of major operators to 

offer integrated services, multimodal transportation, and door-to-door deliv-

ery. When it comes to implementing digital technologies, logistics companies 

in developed nations have already outperformed some businesses. For exam-

ple, their quality of railways and carriages, air transportation services, and 

trucking logistics is significantly higher. 

According to a survey conducted by the Institute of statistical research 

and knowledge economics of the Higher School of economics, the demand 

of the transport and logistics industry for advanced digital technologies in 

2020 amounted to 89.4 billion rubles, and by 2030 it may grow to 626.6 bil-

lion rubles. The average annual growth rate will be 21 %). The current state 

of digital services in various industries, including transport, is intended for 

the Year presented in April 2021. At the XXII international conference on 

economic and social development, the HSE report “digital transformation of 

industries: starting conditions and priorities” was presented. Its authors note 

that the transport industry is moving towards the development of multimodal, 

connected, automated, safer, environmentally friendly and ultimately un-

manned means of Transportation1. The main processes and processes of 

transportation and logistics services can be made more efficient through dig-

itization, especially when it comes to planning and prediction the parameters 

of material flows, processing incoming delivery orders quickly, choosing the 

best type of vehicle based on the characteristics of the goods, finding logical 

transportation routes, and expediting delivery times. According to HSE ex-

perts, the development of digitalization in the transport industry can be stim-

ulated by covering highways with 5G networks, modernizing road infrastruc-

ture; developing standards for digital services and secure data transmission 

protocols; creating a regulatory framework for the operation of unmanned 

vehicles; issuing preferential loans to small and medium-sized enterprises to 

replicate Russian digital solutions; expanding the possibilities of using indus-

try data and creating industrial training centers. “In general, the concept of 

                                                           
1 Рынок цифровизации транспорта и логистики к 2030 г. вырастет в 7 раз // CNews. 

— 2021. — 10 сентября. URL: https://www.cnews.ru/reviews/it_v_transportnoj_otrasli_2021/ 

articles/rynok_tsifrovizatsii_transporta_i (дата обращения: 15.11.2022). 
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building public transport will be oriented from the inside out, that is, from the 

needs of the driver in the direction of ensuring maximum safety and comfort 

in transportation”. When each vehicle creates a list of maintenance tasks and 

spare parts necessary for those tasks, with the necessary training of drivers 

by technological methods. The proportion of digital services in transport 

maintenance operations will increase significantly. This includes everything 

from automatic diagnostics to predictive repairs. All this indicates the need 

to expand the potential of logistics services as part of the process of develop-

ing modern digital transport and logistics ecosystems and accelerate the tran-

sition to the next technological order from the traditional (analog) form of 

economic management [1]. Therefore, with the increase in the volume of road 

transport in the logistics industry, we see that in conditions of road safety is 

the main task of road transport. At the same time, the human factor becomes 

paramount. According to statistics, 70−80 % of road accidents (accidents) 

occur due to driver errors. Therefore, it is necessary to develop a study on the 

training of drivers by modern methods and the introduction of digitization in 

the training processes [2]. Numerous studies in the field of road safety re-

search have accumulated indirect and/or direct evidence to support the prem-

ise that perception of hazards is a key factor in prediction the likelihood of 

crashes. Horswill pointed out that doing hazard perception study in actual on-

road circumstances is not practical since exposing people to risks and the en-

suing potential dangers for research raises ethical and other related questions 

[5]. Due to this, considerable effort has gone into developing suitable tools 

for evaluating this skill in secure settings [6] .There are currently two main 

approaches being used to enhance learners' risk perception: the first is to have 

them watch videos in which they must identify the risks displayed on the 

screen, and the other is to have them participate in simulated driving situa-

tions using simulators that handle various risky situations. 

Hazard perception abilities, which are described as the capacity to spot 

and identify clear or emerging hazards in a driving environment, are frequently 

viewed as indicators of awareness of the current state of the road. Typically, 

learners are tested on this ability by watching a series of movies from the driv-

er's perspective and pressing a button if they perceive an increased threat. The 

ability to recognize high risks and improve road safety is reflected in the driv-

er's performance, which is higher the faster he reacts to hazards. It is worth-

while taking into account two significant difficulties resulting from the afore-

mentioned research given the significance and potential ramifications of such 

conclusions for driver training programs. The first relates to passive training's 

capacity to enhance anticipatory hazard awareness. The second focuses on the 

need to know if this anticipation extends to new and distinct contexts. Both of 

these concerns have significant effects on how future learner and novice driver 
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programs are created. Recently, studies aimed at investigating the effective-

ness of these training methods have shown a positive correlation between in-

creased learner involvement in the task, the effectiveness of training, and the 

likelihood that improved ability will translate into actual performance on the 

road. In recent years, there has been a lot of focus on educating drivers through 

simulation utilizing various simulators, while others are devoted to the quirks 

of using them to train professional drivers. In their writings, the writers take 

into account the education and training of drivers through the use of auto-in-

structors, which enables the driver to develop fundamental motor skills and 

a safe sense of the traffic environment. Modern simulators are used to train 

drivers and test their theoretical knowledge. They are also used to gather and 

analyze the instructor's corrective actions during training on the simulator, 

which can be used for effective driver training and to confirm the instructor's 

professional activities [3]. This danger includes the sudden appearance of pe-

destrians in visibility and moving towards the car, turns [4; 7]. 

The main purpose of the materials studied in this paper is to examine the 

digitization of Transport Logistics and its impact on the economy with the 

human potential in training on the perception and prediction of risks for drivers 

through the effects of — driver risk perception and — driving style on risk 

perception. The accumulated evidence from experiments provides some in-

sights into the perception of driving risks and the influence of driving style on 

risk perception. Additionally integrating risk perception testing with driving 

behaviors through the use of virtual reality technologies. The findings under-

score the need for customized training to enhance risk perception and lessen 

the likelihood of hazardous circumstances. Importantly, our research offers a 

brand-new risk perception detection model that can enhance risk perception 

during dynamic activities like driving and lessen the likelihood of mishaps. 
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Возникновение рисков логистических систем 

в условиях цифровизации 

Аннотация. Статья посвящена вопросам возникновения рисков 

логистических систем в условиях цифровизации. Показаны предпосылки 

развития цифровизации в логистике. Рассмотрены основные виды рис-

ков, которые возникают в цифровом пространстве. 

Ключевые слова: риск; цифровизация; цифровое пространство; 

логистическая система; логистические процессы; кибербезопасность. 

Тенденции развития цифровой экономики затрагивают все обла-

сти экономической жизни нашей страны. Распространение COVID-19 

и тот факт, что вся мировая экономика два года функционировала на 

фоне пандемии, заставили бизнес стать шире использовать цифровые 

технологии. 

По мере нарастания необходимости использования цифровизации 

в этом процессе участвуют не только предприятия, но и государствен-

ные учреждения, частные лица, что привело к необходимости оптими-

зация их взаимодействия. Цифровые технологии, получив вынужденное 

развитие в условиях пандемии показали, что их внедрение имеет как до-

стоинства, так и недостатки, и приводит к возникновению определен-

ных рисков. 

В литературных источниках рисками называют вероятность при-

чинения вреда или убытков. Также риск может рассматриваться как 

опасность, угроза и неопределенность исхода. Теория риска имеет важ-

нейшее значение в логистике, ведь риск — это возможность наступле-

ния нежелательных событий, которые необходимо предвидеть при раз-

работке стратегии развития. Но предвидение — это на самоцель. Риски 

необходимо предупреждать. 
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Используемые в логистике цифровые технологии, которые помо-

гают в решении знакомых проблем, внезапно создали совершенно но-

вый набор принципиально иных рисков и проблем, с которыми прихо-

дится сталкиваться предприятиям. 

Сама цифровизация в логистике была следствием развития инфор-

мационных и компьютерных технологий: 

1) возможность обработки больших данных, развитие интернета 

вещей, применения цифровых двойников (digital twins) привело к тому, 

что процессы прогнозирования и планирования в логистике стали более 

эффективными; 

2) внедрение облачных сервисов также позволило логистическим 

процессам стать более адаптивными; 

3) развитие систем связи, применение элементов виртуальной ре-

альности позволило расширить возможности коммуникации; 

4) использование дронов, роботизированных комплексов и других 

инженерно-логистических инструментов привело к расширению спек-

тра логистических услуг [4]. 

Но процесс цифровизации в основном протекает стихийно. Не все-

гда он опирается на системное изучение бизнес-процессов. Это приво-

дит к сбоям в логистических процессах, возникновению «цифрового ха-

оса», который в неблагоприятных условиях может привести к тому, что 

управление логистическими системами будет невозможно. 

В классической логистике реальные процессы всегда первичны. 

Информационные потоки должны сопровождать их, реализуя ограни-

ченные учетно-аналитические функции (операции сначала исполнялись, 

и только замет вносились записи в соответствующие информационные 

системы). Если в результате сбоя данные будут утрачены, то сама логи-

стическая система продолжает сохранять работоспособность и выпол-

нять возложенные на нее задачи. Для восстановления информации по-

требуется время, но это не будет фатальным для всей системы. 
В цифровой логистической системе все транзакции происходят 

в цифровом пространстве бизнес-приложений. Другими словами, ин-
формационная подсистема становится самой собой, а не отражает реаль-
ной логистической деятельности. И здесь можно выделить фундамен-
тальный риск, который состоит в том, что не существует полностью 
надежного программного обеспечения, которое может исключить все 
форс-мажорные обстоятельства. И в этом случае возможный сбой в ра-
боте программы может привести к полному прекращению функциони-
рования логистической системы, так как аналоговые процессы также 
подчинены информационной системе. 

Как показывает исследование Cybersecurity Ventures показано, 

в мире в каждую минуту совершается больше четырех кибератак. 
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В среднем хакеру необходимо около часа, для успешного взлома про-

граммного обеспечения. При этом, после взлома хакеры разу получают 

доступ к системе и начинают использовать ее в своих целях. В то же 

время период до обнаружения взлома составляет около суток. В логисти-

ческой системе это приводит как к утрате данных, так и к потере грузов 

и товаров [2]. 

Помимо этого, в логистических системах могут возникать и чисто 

технические проблемы, которые вызываются выходом из строя обору-

дования, ошибках в программном обеспечении. В этом случае компа-

нии обязательно необходимо обращаться к облачным хранилищам для 

получения возможности быстрого восстановления информации. Ко-

нечно, в классической логистике также возможна утрата документов, но 

информированные ресурсы в гораздо большей степени подвержены 

этому риску. Также некорректное применение информационных техно-

логий способно нанести вред партнерам, клиентам. 

В качестве основных рисков цифровизации логистической дея-

тельности можно выделить следующие. 

1. По сравнению с традиционными процессами в цифровой логи-

стике участники получают доступ к большему количеству информации 

друг о друге. Это создает потребность в повышенном внимании к работе 

с конфиденциальной информацией и ее защите. 

2. Работа в цифровом пространстве требует повышенного внима-

ния к содержанию договоров. Они должны соответствовать не только 

законодательству, касающемуся собственно логистики, но и требова-

ниям к работе в цифровом пространстве [3]. 

3. Важное место занимает минимизация риска киберпреступности, 

которая требует выделения дополнительных финансовых средств. 

4. Быстрое развитие компьютерной техники и программного обес-

печения также обуславливает выделения дополнительных финансовых 

средств. 
5. Еще одним риском можно считать недостаточный уровень ква-

лификации сотрудников. Менеджерам по кадрам при подборе персонала 
следует учитывать информационную компетентность потенциальных 
кандидатов. Сотрудники организации должны постоянно проводить по-
вышение квалификации, получать знания по работе с современными 
программами. Это также увеличивает затраты компаний. 

6. В условиях цифровизации логистическая деятельность прохо-

дит с использованием блокчейн-технологий [1]. В случае возникнове-

ния сбоев, возникшие нарушения могут стать необратимыми. 

Таким образом, цифровизация логистической деятельности явля-

ется закономерностью и отвечает современным требованиям. Но не сле-

дует забывать, что цифровизация несет не только преимущества, но 
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и угрозы (потеря управляемости логистической системы, потеря дан-

ных, утрата грузов и т. п.). 

Что касается основной проблемы, с которой сталкиваются пред-

приятия, то ею является недостаточная проработка проекта на началь-

ном этапе, которая бы позволила комплексно подойти к проблеме циф-

ровизации логистической деятельности. 

Предприятия должны обратить внимание на вопросы кибербез-

опасности, повышение компетентности сотрудников в сфере цифровой 

экономики, обеспечения современного оборудования и программного 

обеспечения. 

Недостатком можно считать то обстоятельство, что в законода-

тельстве Российской Федерации отсутствует четкая формула оценки 

ущерба, причиненного утратой информации. Необходимо дальнейшее 

развитие законодательной базы для работы с цифровой логистикой. 
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Транспортно-логистическая система Республики Таджикистан: 

перспективы развития 

Аннотация. Раскрывается содержание понятия «транспортная 

инфраструктура», перечислены основные задачи транспортно-логисти-

ческой системы. Рассмотрены особенности географического положения 

Республики Таджикистан, обусловливающие потенциал и перспективы 

развития международных грузоперевозок. 

Ключевые слова: транспорт; транспортно-логистическая си-

стема; транспортная инфраструктура; логистика. 

Эффективное использование производственно-экономического 

потенциала любой страны определяется развитием транспортной си-

стемы и ее транспортно-логистической инфраструктурой. 

Транспортную инфраструктуру можно охарактеризовать как си-

стему пространственно-расположенных элементов, включающих раз-

личные формы транспортной сети и направленных на решение как внут-

ренних, так и внешних задач страны. К числу которых относится соци-

ально-экономическая, финансовая интеграция, повышения уровня кон-

курентоспособности регионов страны, развитие рыночной инфраструк-

туры, развитие предпринимательства, освоение местных ресурсов, повы-

шение инвестиционной привлекательности регионов и страны в целом. 

Сделать прогнозы развития транспортно-логистической системы 

страны и оценить ее экономическая эффективность можно только с изу-

чения географических, природно-климатических и историко-экономи-

ческих аспектов их формирования. 

Географическое расположение Таджикистана, представленные на 

рис. 1, позволяет сделать ряд выводов: 

— площадь страны составляет 142,6 тыс. км², страна вытянута 

с северо-запада на юго-восток, преобладает горная местность; 

— выгодное географическое положение, так как соединяет между 

собой такие крупные государства как Китай и Индию, а также менее 

экономически развитые страны, но с которыми активно сотрудничает 

в своем развитии; 

— обладает значительным транзитным потенциалом для развития 

транспортно-логистической системы практически во всех направлениях 

оптимальными способами. 

В Республике Таджикистан огромный потенциал развития между-

народных грузоперевозок. 



 

Рис. 1. Транспортная система Республики Таджикистан1 

                                                           
1 Railways of Tajikistan. — URL: https://tourist-traveler.com/12499507-railways-of-tajikistan (дата обращения: 25.08.2022). 
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Доля международных перевозок в составе ВВП составляют 6 %, 

в то время в развитых странах этот показатель варьируется от 14 % до 

17 %, что является доходной отраслью. В Таджикистане из–за того что 

уровень транспортной отрасли низкий, экспортные и импортные грузы 

в основном перевозятся иностранными перевозчиками, поэтому транс-

портную отрасль Таджикистана нужно превратить в конкурентоспособ-

ную отрасль. Но стоит отметить, что в последние годы в республике от-

кроются транспортно-логистические предприятия, которые занимаются 

внутренними перевозками так и международными. 

В октябре этого года прошла Международная конференция «Логи-

стика и ее преимущества в развитии транспортных сообщений Таджики-

стана со странами региона». На ней был представлен новый маршрут, 

способствующий возрождению Великого Шелкового Пути и развитию 

региональной экономической интеграции. Было предложено осуществ-

лять перевозки грузов из Китая в Турцию через Таджикистан, Узбеки-

стан, Туркменистан и Иран1. По сравнению с имеющимся коридором 

значительно сократится расстояние и уменьшатся затраты на перевозку 

грузов (рис. 2). 

Анализируя перевозку грузов по регионам республики Таджики-

стан, мы видим, что за последние десятилетие в районы республикан-

ского подчинения (РРП — центральная часть республики) и Хатлонской 

области (юго-западная часть республики) объем перевозки грузов увели-

чился в 2−1,5 раза соответственно, а в Согдийской области (северная 

часть республики) и Горно-Бадахшанской автономной области (ГБАО 

— юго-восточная часть республики) незначительно увеличился. Основ-

ным видом транспорта для перевозки грузов в Республике Таджикистан 

является автомобильный транспорт (рис. 3). 

Это связано с такими факторами как: 

— отсутствие железной дороги — сложный горный рельеф страны 

(93 % — горы) препятствуют для постройки железнодорожных путей, 

а основные существующие ветки построены в двадцатые годы про-

шлого столетия не соединяют север с другими регионами страны; 

— на воздушный транспорт приходится низкая доля грузоперево-

зок, так как его использование требует больших затрат, а в конкурент-

ной среде это не выгодно; 

— из-за узких и неглубоких рек по водному транспорту в стране 

не перевозят грузов. 

                                                           
1 Караев С. В Душанбе представили маршрут «Китай — Турция» через территорию 

Таджикистана // Asia-Plus. — 2022. — 20 октября. — URL: https://asiaplustj.info/ru/news/ta-

jikistan/economic/20221020/v-dushanbe-predstavili-marshrut-kitai-turtsiya-cherez-territoriyu-

tadzhikistana (дата обращения: 18.09.2022). 



 

Рис. 2. Экономический и морской пояс «Шелкового пути» 



 

Рис. 3. Динамика перевозки грузов автомобильным транспортом по регионам Республики Таджикистан за 2010−2020 гг.1 

                                                           
1 Абдуллоев Б. Б. Функционирование автотранспортной системы Таджикистана в современных условиях // Международный журнал 

прикладных науки и технологий «Integral». — 2022. — № 2. — С. 554−561. 
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Анализ грузооборота Таджикистана по регионам, позволяет сде-

лать вывод, что основная доля грузооборота в Республике Таджикистан 

осуществляется в Хатлонской, Согдийской областях и районы респуб-

ликанского подчинения (РРП). Горно-Бадахшанская Автономная об-

ласть (ГБАО) самая большая область страны по площади, в которой из-

за горного рельефа региона живут всего 4 % населения республики. По-

этому доля перевозки грузов в ГБАО составляет примерно 1 % от общей 

грузоперевозки в республике (рис. 4). 

 

Рис. 4. Доля грузооборота автомобильным транспортом 

по регионам Республики Таджикистан за 2020 г. 

Таким образом, для совершенствование транспортно-логистиче-

ской системы Республики Таджикистан, необходимо реализовать при-

родные ресурсы всех регионов и транзитный потенциал, которые обес-

печивают инновационное развитие национальных экономик и рекон-

струировать существующие транспортные инфраструктуры, которые 

бы отвечали международным стандартам. 

Согд

29%

Хатлон

35%

Душанбе

12%

РРП

23%

ГБАО

1%



 22 

К. И. Вагина, С. В. Потапова 

Уральский государственный экономический университет, г. Екатеринбург 
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Традиционный подход к изучению логистики связан с материало- 
и товародвижением от поставщика до потребителя и услугами, оказыва-
емыми для наиболее полного удовлетворения запросов контрагентов, 
участвующих в цепи поставок. Однако в последнее время концепция ло-
гистики стала активно применяться в других сферах деятельности, где 
ключевыми потоками являются потоки услуг. 

Логистическое видение потоковой природы в сфере услуг, приме-
нение системного и процессного подхода позволяет повысить конкурен-
тоспособность хозяйствующих субъектов. Основной целью логистики 
сервиса является удовлетворение запросов потребителей в оказании ка-
чественных услуг в заданное время в нужном объеме с минимальными 
затратами. 

Научные разработки с применением инструментария логистики 
в сфере образования встречаются редко, но актуальность проведения та-
ких исследований возрастает. Можно привести ряд определений понятия 
«образовательная логистика», встречающихся в отечественной литера-
туре (см. таблицу). 

Таким образом, образовательную логистику связывают с управле-

нием потоковыми процессами, применением системного подхода, инте-

грацией всех элементов логистической системы образования. Объектом 

изучения логистики образования являются потоки услуг, оказываемых 

образовательными учреждениями. 

Логистическую систему образования можно представить в виде 

следующей схемы (см. рисунок). 

Основными звеньями логистической системы образования явля-

ются государство, учебные заведения и потребители образовательных 

услуг. В отличии от традиционной системы логистики движение пото-

ков начинается с государственных структур, которые поставляют тру-

довые ресурсы (учителей) в систему образования, осуществляют ее фи-

нансирование и предоставляют информационное обеспечение для орга-
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низации учебной деятельности. И только после этого начинают движе-

ние сервисные потоки, т. е. потоки услуг, оказываемых учебными учре-

ждениями. 

Определения понятия «образовательная логистика» 

Автор Определение понятия 

В. А. Денисенко Образовательная логистика — это совокупность принципов оптимиза-

ции процессов в образовательных системах и структурах [1] 

Ю. В. Крупнов Образовательная логистика — это наука и техника организации и со-
организации образовательных функций (позиций) п процессов с точки 

зрения повышения эффективности образовательной деятельности в це-

лом. По его мнению, одной из самых внешне простых задач образова-
тельной логистики является определение сочетания предметов в рам-

ках одной параллели или программ и учебников по одному предмету 

в разных классах (вопросы «преемственности»)1 

В. М. Лившиц Образовательная логистика — это наука управления многопотоковой 
системой развития образования, которая позволяет синхронизировать 

педагогическую систему, управляя потоками знания, обучения, психо-

логии, здоровья, информации и оборудования2 

Образовательное 
учреждениеГосударство

Потребитель 
образовательной 

услуги
 

Логистическая система образования: 
 — сервисный поток;  — финансовый поток; 

 — информационный поток;  — поток трудовых ресурсов 

Для функционирования логистической системы образования осо-

бая роль отводится информационным потокам. Можно выделить внут-

ренние и внешние информационные потоки. Внутренние информацион-

ные потоки направлены на управление образовательным процессом, 

обеспечение управления предприятием, функционирование информаци-

онной среды, сопровождающей непосредственно образовательную дея-

тельность. Внешние информационные потоки направлены на формиро-

вание информационного пространства «образовательное учреждение — 

потребитель» и служат средством информирования потребителей о воз-

можности, качестве, объеме предоставления образовательных услуг (ин-

формационные порталы, сайты, страницы в социальных сетях). Внешние 

                                                           
1 Крупнов Ю. В. Управление качеством образования и образовательная аналитика. 

— URL: http://kroupnov.ru/pubs/2010/10/13/10715 (дата обращения: 20.10.2022). 
2 Лившиц В. М. Психологизированная педагогическая логистика // Логистический 

портал Lobanov Logist. — URL: https://www.lobanov-logist.ru/library/all_articles/54715 

(дата обращения: 20.10.2022). 
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информационные потоки являются информационными каналами взаи-

модействия учреждения образования с поставщиками, другими образо-

вательными учреждениями, государственными органами контроля каче-

ства образовательных услуг, финансовыми учреждениями [2]. Анализ 

внешних и внутренних информационных потоков, сопровождающих по-

токи услуг в сфере образования позволяют оценить эффективность ло-

гистической системы образования, определить систему показателей, ха-

рактеризующих качество оказываемых услуг учебными заведениями. 

На сегодня в муниципальном образовании «город Екатеринбург» 

функционирует 160 общеобразовательных организаций, в которых обу-

чается более 150 тыс. чел. Для сравнения, в 2019/20 учебном году в му-

ниципальных общеобразовательных организациях города Екатеринбурга 

обучалось 165,8 тыс. чел., а в 2020/21 учебном году обучалось 172,8 тыс. 

чел. (прирост количественного показателя составляет 7 тыс. чел.), в том 

числе зачислено 21,1 тыс. первоклассников (730 классов). 

Одним из наиболее значимых ресурсов развития системы образо-

вания являются кадры. Общее количество педагогических и руководя-

щих работников в муниципальных образовательных организациях Ека-

теринбурга в 2020 г. составило 7,8 тыс. чел., в 2021 г. этот показатель 

увеличился на 8 %1. 

В целом, для рынка образовательных услуг г. Екатеринбурга ха-

рактерны положительные тенденции, но провести оценку результатив-

ности использования кадровых ресурсов, качества услуг, оказываемых 

муниципальными общеобразовательными учреждениями, предложить 

пути оптимизации потоковых процессов, возможно, только применяя 

принципы и методы логистики в образовании. 
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В настоящее время в условиях преодоления экономического кри-

зиса использование логистической концепции в управлении предприя-

тием является весьма эффективным. 

Логистика — это стержень бизнеса; ее основная задача — обеспе-

чение продвижения потока товаров, а также других материальных цен-

ностей от производителя к потребителю [2]. Управление этим движе-

нием существенно влияет на конечную стоимость самого продукта, ко-

торая включает в себя затраты на все логистические операции, осу-

ществляемые при доставке «от двери до двери». Как известно, стои-

мость продукта является одним из важнейших конкурентных факторов 

в условиях рынка [1]. 

2020 г. стал одним из самых трудных, непредсказуемых и сложных 

в новейшей истории человечества. Перемены в профессиональной 

жизни всех логистических предприятий продолжились и в текущем 

году. И если одни изменения в потребительской культуре логистиче-

ских предприятий (например, как они покупают и как работают) «под-

толкнули» их на несколько лет вперед, другие изменения оставили их 

позади — например, в борьбе с голодом в мире, чему также помогла тот 

факт, что транспортная отрасль сильно пострадала от ограничений в но-

вой ситуации с пандемией. Однако именно это и стало причиной голо-

вокружительного развития отрасли в моментальной реакции на все воз-

никающие осложнения. В связи с этим появились новые направления, 

подтверждающие предыдущие наблюдения и важные для будущего раз-

вития сектора. Остановимся на некоторых из них. 
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Тренд 1: «круговая» логистика. Круговая цепочка поставок 

начинает заменять линейную, и предприятия, которые пользуются этой 

тенденцией, в долгосрочной перспективе получают более низкие за-

траты, меньше отходов и возможность более широкого спектра дей-

ствий с точки зрения защиты окружающей среды. Основной причиной 

принятия такого подхода является ужесточение правил утилизации 

и утилизации отходов, а также, естественно, растущие требования кли-

ентов, которые все больше интересуются своим экологическим следом 

и предприятиями, продукцию которых они потребляют. 

Тенденция 2: устойчивость цепочек поставок. Устойчивость 

цепочек поставок стала центральной темой в транспортном бизнесе 

в начале пандемии. Тенденция к созданию большего количества регио-

нальных цепочек поставок, где производство ближе к рынку, обсужда-

лась еще десять лет назад, но из-за COVID-19 она быстро нашла место 

в новых условиях работы. Первоначальная причина использовать ре-

сурсы низкооплачиваемой иностранной рабочей силы и отправлять про-

мышленные товары на потребительские рынки была действительна до 

того, как цепочки поставок были в значительной степени автоматизиро-

ваны. С ростом автоматизации производства стоимость рабочей силы 

становится менее важной, чем затраты на энергию, налоги, финансовая 

стабильность и другие факторы, которые оказываются ключевыми при 

принятии решений. 

Технология 3D-печати также может оказать положительное влия-

ние на цепочки поставок [3]. Благодаря способности быстро произво-

дить продукты, 3D-печать также отвечает ожиданиям клиентов в отно-

шении более коротких сроков поставки, аналогичных таким техноло-

гиям, как интернет вещей (IoT)1. 

Интернет вещей — это, по сути, экосистема сенсорных устройств 

(для определения местоположения, влажности, температуры и т. д.), ко-

торые связаны друг с другом в цифровых сетях2. Они могут собирать 

и передавать данные в режиме реального времени без участия человека. 

По прогнозам аналитиков, к 2025 г. количество подключенных к интер-

нету устройств достигнет 75 млрд. 

Благодаря технологии блокчейн в ближайшем будущем системы 

складов и цепочки поставок станут чрезвычайно прозрачными. Он иг-

рает ключевую роль в достижении прозрачности на всех уровнях за счет 

                                                           
1 Интернет вещей — система взаимосвязанных вычислительных устройств, кото-

рые могут собирать и передавать данные по беспроводной сети без участия человека. 
2 Чурилов Д. «Интернет вещей» и управление цепочками поставок в России // Циф-

ровая экосисма Edisoft. — URL: https://ediweb.com/ru-ru/company/blog/internet-veshhej-i-

upravlenie-cepochkami-postavok-v-rossii (дата обращения 10.03.2021). 
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быстрой и безопасной передачи информации и, таким образом, обеспе-

чения эффективного, прозрачного и надежного обмена данными в ре-

жиме реального времени. 

Однако технология блокчейн неэффективна без так называемого 

Интернет вещей. Это приводит не только к большей устойчивости це-

почек поставок, но и к большей гибкости и экономической эффективно-

сти без потерь и переизбытка. 

Тренд 3: автоматизация складских процессов. В этом году ве-

дущим трендом транспортной отрасли является автоматизация ручного 

труда, что позволило бы решить ряд проблем на складах, связанных 

с контролем, приемом и отгрузкой продукции, а также позволило бы 

снизить затраты компаний в ущерб удобству. 

В некоторых компаниях использование роботов для управления 

грузами помогает удвоить время выполнения процессов. В некоторых 

странах, например, ряд курьерских компаний используют автоматиче-

ские терминалы для отправки посылок, чтобы сэкономить время на руч-

ной сортировке. Эти терминалы — пример успешной интеграции авто-

матизации на складах — тенденция, постепенно охватившая весь рынок 

логистики. 

Тенденция 4: новая норма — многоканальные услуги и бес-

контактная доставка. Современные клиенты ценят гибкость при раз-

мещении заказов. Таким образом, предприятия, которые могут предло-

жить многоканальный сервис, лучше всего могут удовлетворить их по-

требности. Независимо от того, совершают ли клиенты покупки в Ин-

тернете или в магазине, например, им нужны варианты — различные 

варианты доставки, в том числе бесконтактная (доставка до двери) или 

доставка в другое место без доступа к дому. Многоканальный подход 

— это персонализированный сервис, предлагаемый совместно отделом 

маркетинга, отделом продаж и отделом логистики. Логистические пред-

приятия и цепочки поставок несут ответственность за последовательное 

выполнение заказов по каждому каналу. Бесконтактная доставка явля-

ется новой нормой и предоставляет множество вариантов, обусловлен-

ных желанием клиентов избежать физического контакта, роботизиро-

ванные доставки и приложения на основе искусственного интеллекта. 

Тенденция 5: технологии и 5G. Несмотря на COVID-19, преиму-

щества 5G уже видны во всем мире, а приложения этой технологии мно-

гочисленны и широко распространены. 5G, вероятно, изменит бизнес-

среду в том виде, в каком мы ее знаем, поскольку она, наконец, раскры-

вает весь потенциал Интернета вещей. Грузы могут быть оснащены не-

дорогими энергосберегающими датчиками и отслеживаться с завода на 

протяжении всего процесса доставки на склад и на полки магазинов для 
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создания надежной записи потока продукции. Среди самых инновацион-

ных применений 5G — автономный транспорт, который окажет огром-

ное влияние на отрасль логистики. 

Во времена крупных преобразований транспортным предприя-

тиям необходимо все более ловко интерпретировать и анализировать 

информацию, чтобы предлагать новые решения. 
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Оптимизация процессов логистики 

при учете инфраструктурных ограничений 

Аннотация. Рассматривается специфика влияния инфраструк-

турных ограничений на оптимизацию процессов логистики федераль-

ной продовольственной сети. Выделены ключевые элементы логистиче-

ских функций; обозначены важнейшие выполняемые операции. Опреде-

лены основные этапы операторской работы при выпуске машины до-

ставки. Выявлены логистические параметры отгрузок разных направле-

ний клиентов Traders и Horeca. Установлены параметры, оказывающие 

существенное влияние на расчет максимальной пропускной способности 

инфраструктуры доставки. С помощью графика Ганта возможные про-

цессы отгрузки представлены как непрерывный процесс использования 

рампы с нормированием погрузочно-разгрузочных работ. 

Ключевые слова: оптимизация процессов логистики; инфра-

структурные ограничения; логистическая система. 

Современные геоэкономические и геополитические процессы серь-
езно повлияли на структурную трансформацию логистики. Перестрое-
ние и формирование новых логистических цепей поставок, смена по-
ставщиков и состава потребителей, потребность в обновлении инфра-
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структуры и цифровой сдвиг логистических процессов обозначились 
ключевыми триггерами организационных изменений структуры логи-
стической системы. Для общего понимания сущностных характеристик 
логистической деятельности необходимо остановиться на самом поня-
тии «логистическая система», которая представляет собой сложную ор-
ганизационно-завершенную (структурированную) экономическую си-
стему, состоящую из взаимосвязанных в едином процессе управления 
материальными и сопутствующими им потоками элементов-звеньев, со-
вокупность которых, границы и задачи функционирования объединены 
внутренними целями организации бизнеса и (или) внешними целями [4]. 
При этом реализация принципа системности при анализе логистических 
процессов, с учетом общих целей ее функционирования, способствует 
выявлению причинно-следственных связей как внутри рассматриваемой 
системы, так и во взаимодействии с внешним окружением [3]. 

Проведение анализа логистической системы необходимо начать 

с этапа декомпозиции. Декомпозиция может проводиться по несколь-

ким признакам: по структуре по функциям по элементам, по процессам. 

При этом выбор вида декомпозиции обусловлен целью проводимого 

научного исследования. Напомним, что под декомпозицией в современ-

ной методологии логистики понимается представление системы в виде 

подсистем, состоящих из более мелких элементов. Функциональная де-

композиция предполагает рассмотрение логистических операций и ло-

гистических функций, выполняемых системой [2]. Под «операциями» 

далее понимаются простые действия, например перевозка груза или его 

размещение на борту транспортного средства, а под «функциями» соот-

ветственно совокупность операций [1]. Примером функции системы мо-

гут служить транспортирование грузов или хранение запасов. Анализи-

руя процесс доставки можно выделить три ключевых центра логистиче-

ских функций. Первое: это центр сбора заказа, второе — центр подго-

товки заказов к отгрузке, и третье — центр приема заказов и оформле-

ния сопроводительных документов. 

Таким образом, мы выделяем три ключевых звена, три центра 

с ключевыми задачами: первое обеспечение сборки, второе подготовка 

и комплектовка машин и третье — это прием и обработка заказов. Не-

которые взаимовлияют на время выполнения операций другого центра, 

некоторые не оказывают влияния. 

Схематично центры проведения функций и выполняемые опера-

ции представлены в табл. 1. 

Если анализировать данные действия методом сетевого графа, то 

часть операций будет влиять на критический путь выполнения опера-

ций, некоторые не будут оказывать влияния (рис. 1). 
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Т а б л и ц а  1  

Центры проведения функций и выполняемые операции 

Прием и обработка заказов Сборка 
Подготовка 

и комплектовка машин 

1 — получение заказов   

2 — проверка заказов   

3 — погрузка заказов на 
сборку в систему 

  

 4, 5, 6 — сбор заказов по от-

делам 

 

 7, 8 — размещение на месте 

консолидации с маркиров-

кой 

 

9 — Проверка полноты 

сборки заказов 

  

11 — получение маршрутов 

отгрузки 

  

  10 — получение маршрутов 

отгрузки 

16 — формирование пакета 

документов для отгрузки 

 12 — проверка полноты 

сборки по отделам 

  13 — размещение заказов 

клиента на универсальной 
единице отгрузки 

  14 — оплачивание (обеспе-

чение целостности грузо-
вого места при перевозке) 

  15 — загрузка грузовых 

мест в транспортное сред-
ство 

  17 — внесение данных в па-

кет документов отгрузки 

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

16 17

15

 

Рис. 1. Сетевой граф выполнения операций 
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Схематично взаимозависимость между процессами приемки и об-

работки заказав, осуществления процесса их непосредственной сборки 

и комплектовки можно определить следующим образом (рис. 2). 

Сборка

Прием и обработка 
заказов Комплектовка

 

Рис. 2. Направлениея информационных потоков 

в процессе отгрузки товаров 

Стрелками выражены зависимости на увеличение/уменьшение вы-

полнения операций на данном узле. Операторская работа при выпуске 

машины предполагает: выпуск документов по машинам (20−40 мин на 

одну машину); контроль сборки; распечатка и определение порядка 

сборки; оформление лотируемых артикулов. Процесс сборки достаточно 

емкий, и включает в себя сборку по заказам; размещение собранного то-

вара на паллетном месте клиента; лотирование артикулов. Операции 

комплектации определяют порядок формирования заказов для отправки 

и формирование заказов из комплектации; процесс опалечивания паллет 

и непосредственный процесс загрузки в машины согласно плану вы-

грузки. 

Выделим с помощью метода наблюдения и метода экспертной 

оценки следующие основные логистические параметры отгрузок раз-

ных направлений клиентов (табл. 2). 

Т а б л и ц а  2  

Основные логистические параметры отгрузок 

разных направлений клиентов Traders и Horeca 

Параметр Traders Horeca 

Средняя стоимость заказа, долл. 35 000 15 000 

Средняя сумма заказов, одно транспортное средство, без НДС, 

долл. 280 000 255 000 

Количество клиентов в одном транспортном средстве, шт. 8 13 

Количество паллет в одном транспортном средстве, шт. 6 6 

Количество точек разгрузки за рабочую смену водителя, ед. До 10 До 17 

Окна приема клиентов 9:00−18:00 8:00−20:00 

Тоннажность машин с учетом расположения клиентов 
(застройка города, УДС), т 3,5–5 1,5–3,5 
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Наиболее частый случай — так называемые «смешанные продажи», 

когда заказ состоит из разных видов товара различных товарных групп. 

Средняя продуктивность сборки одного сотрудника может доходить до 

25 артикулов в час. Средняя продуктивность комплектовки (с учетом за-

грузки транспортного средства) составляет 1 ч, а среднее время заверше-

ния заказа и оформления оператором сопроводительных транспортных 

документов составляет 40 мин. 

При решении данной задачи необходимо учитывать, что ряд огра-

ничений еще имеют возможность для оптимизации данных показателей, 

а по ряду параметров достигнута предельная пропускная способность 

и скорость выполнения операций. Так продуктивность сборки может 

быть повышена до значений в 35 артикулов в час, таким образом, увели-

чивая общее количество готового к отгрузке товара за единицу времени. 

Вместе с тем, выполнить загрузку машины менее чем за 20 мин можно, 

но предельное минимальное значение будет 15 мин. При этом нет воз-

можности сокращения времени оформления бумажных носителей доку-

ментов, поскольку в данную функцию заложена скорость завершения за-

казов, физическая печать документов с помощью МФУ и проставление 

печатей на бумажных носителях. 

В задаче расчета максимальной пропускной способности необхо-

димо учитывать следующие данные: средняя стоимость товаров на одно 

транспортное средство, р./маш.; пропускная способность комплектации 

1 000 ед./ч; пропускная способность инфраструктуры паллет/рампы 

(под пропускной способностью понимается количество рамп/площадь 

консолидации заказов квадратных метрах). 

Если обобщить вышесказанное, то ресурсно данная задача учиты-

вает ограничения по инфраструктуре, персоналу и наличию техники. 

Рассматривая данные ограничения, самым жестким считаем ин-

фраструктурные, поскольку любое изменение данного рода будет тре-

бовать больших капитальных вложений, а данную задачу требуется ре-

шать исходя из минимальных капитальных затрат. 
В данном случае количество рамп является ключевым ограничива-

ющим ресурсом. Если с помощью графика Ганта представить возмож-
ные процессы отгрузки как непрерывный процесс использования рампы, 
и нормировать погрузо-разгрузочные работы 20 мин (как оптимально 
возможным временем выполнения данных работ), то получим следую-
щую диаграмму (рис. 3). 

Для клиентов категории Traders окна приема уже, чем у категории 

Horeca. Клиенты ожидают доставки в рабочее время с 9 до 18 ч. Учиты-

вая высокую наполненность линиями каждого из заказов, на маршруте 

водитель в указанное время может разгрузить не более 6 клиентов (речь 

о полноценных заказах от 30 тыс. р.). Поэтому на диаграмме выше не 
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рассмотрены часы отгрузки машин позднее 14:00. Также график выше 

не учитывает обеденный перерыв сотрудника на линии комплектовки. 

Для непредвиденных ситуаций при погрузке оставлено «окно» в 20 мин, 

из-за чего увеличивается среднее время погрузочных работ. 
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Рис. 3. Направления информационных потоков в процессе отгрузки товаров: 
ЛК — линия комплектации 

Если средняя стоимость одной машины трейдеров составляет 

120 000 р, максимальная пропускная способность одной рампы — 

15 машин в рабочую смену, то максимально при текущем уровне про-

даж торговый центр в рабочий день сможет отгрузить товара на 

4 200 000 р. При 21 дне в месяц максимальная пропускная способность 

составит 88 200 000 р. 

Синергетический эффект будет достигнут при решении задач нор-

мирования маршрутов через ограничения времени выполнения погру-

зочно-разгрузочных работ, временного периода, приходящегося на 

точку отгрузки и увеличения полноты сборки. 
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Обзор потребительского рынка музыкальных инструментов 

Аннотация. Проанализировано состояние мирового и отече-

ственного рынков музыкальных инструментов. На основе технического 

законодательства осуществлен анализ технического регулирования по-

требительского рынка музыкальных инструментов РФ. Анализ показал, 

что в 2020 г. — I квартале 2021 г. объемы импорта существенно превы-

шали объемы экспорта. 

Ключевые слова: музыкальные инструменты; рынок; производ-

ство; импорт; экспорт; техническое регулирование. 

В настоящее время мировой рынок музыкальных инструментов яв-

ляется растущим, насыщенным, остро конкурентным, жестко сегменти-

рованным. Объем мирового рынка в 2020 г. доходил до 1,1 тыс. млрд р. 

Насчитывается более 600 производителей музыкальных инструментов, 

основные бренды: Casio, Yamaha, Hohner, Kawai, Becker, Boss, Kurzweil, 

Fender, Sennheiser, Shure, Sigma, Roland, Suzuki, Crafter, Veston и др.1 

В 2020 г российский рынок музыкальных инструментов составлял 

11,5 млрд р. и занимал от мирового около 1 %. Отечественный рынок 

был представлен следующими основными товарными сегментами: пиа-

нино — около 1 млрд р.; рояли — около 1,3 млрд р.; синтезаторы — 

около 3 млрд р.; гитары — около 3,15 млрд р.; духовые инструменты — 

около 0,7 млрд р.; ударные инструменты — около 0,4 млрд р.; язычко-

вые инструменты — около 0,35 млрд р.2 (рис. 1). 

Исходя из данных рис. 1, наибольшую долю в структуре рынка му-

зыкальных инструментов занимают гитары и синтезаторы. 

Отечественный потребительский рынок музыкальных товаров яв-

ляется импортоориентированным. Более 10 млрд р. объема рынка ин-

струментов составляет продукция зарубежных производителей. Резуль-

таты таможенной статистики импорта товаров 92 группы ТН ВЭД 

ЕАЭС «Инструменты музыкальные; их части и принадлежности» в пе-

риод 2020 г. — I квартал 2021 г. представлены в табл. 1. 

                                                           
1 Анализ рынка индустрии музыкальных инструментов и звукового оборудования 

в Российской Федерации и в мире службы // Судебные и нормативные акты РФ. — URL: 
https://sudact.ru/law/rasporiazhenie-pravitelstva-rf-ot-11062021-n-1582-r/strategiia-razvitiia-

industrii-muzykalnykh-instrumentov/iii (дата обращения: 15.10.2022). 
2 Там же. 



 35 

 

Рис. 1. Доля товарных сегментов 

на отечественном рынке музыкальных инструментов в 2020 г., %1 

Т а б л и ц а  1  

Динамика объемов импорта РФ товаров 92 группы ТН ВЭД ЕАЭС 

за 2020 г. — I квартал 2021 г., тыс. долл. США 

Показатель 
2020 2021 

I квартал II квартал III квартал IV квартал I квартал 

Все страны: 21 542 21 445 28 405 36 275 25 118 

— страны дальнего зарубежья 21 275 21 134 28 027 35 864 24 595 

— страны СНГ 267 311 378 412 522 

П р и м е ч а н и е . Составлено по: Справочные и аналитические материалы // Фе-

деральная таможенная служба. — URL: https://customs.gov.ru/statistic (дата обращения: 

20.10.2022). 

Согласно табл. 1, наибольший объем импорта в стоимостном выра-
жении имеют страны дальнего зарубежья, осуществив отгрузку в 2020 г. 
на сумму 106 300 тыс. долл. США. Прослеживается увеличение объемов 
импорта в I квартале 2021 г. по сравнению с I кварталом 2020 г. Лидером 
по импортным поставкам музыкальных инструментов является Китай 
(около 91 %). Странами поставщиками музыкальных инструментов 
в Россию также являются Индонезия, Германия, Чехия, Япония, США. 
Среди лидеров-поставщиков на отечественном рынке музыкальных ин-
струментов можно выделить: Yamaha, Casio Europe CMBH, Arsenal Mu-
sic, Artimusic, Dynatone, InSide, MixArt, Roland Music и др. В структуре 

                                                           
1 Составлено по: Анализ рынка индустрии музыкальных инструментов и звукового 

оборудования в Российской Федерации и в мире службы // Судебные и нормативные акты 

РФ. — URL: https://sudact.ru/law/rasporiazhenie-pravitelstva-rf-ot-11062021-n-1582-

r/strategiia-razvitiia-industrii-muzykalnykh-instrumentov/iii (дата обращения: 15.10.2022). 
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импорта лидируют цифровые фортепиано, второе место занимают аку-
стические гитары, также присутствуют рояли, пианино, синтезаторы, 
электрогитары, барабаны, ксилофоны, тарелки, кастаньеты, в неболь-
шом количестве скрипки1. 

На основании таможенной статистики внешней торговли РФ 

в табл. 2 представлены данные объемов импорта согласно коду ТН ВЭД 

ЕАЭС: 9207 10 300 0 — цифровых фортепиано — с января по сентябрь 

2021 г. 

Согласно табл. 2, в первом полугодии 2021 г. импорт цифровых 

фортепиано осуществлялся из Беларуси, Германии, Индонезии, Италии, 

Китая, Малайзии, Кореи, Швеции, Японии. Объем поставок за указан-

ный период составил в натуральном выражении около 62 тыс. шт. дан-

ных товаров, что в стоимостном выражении равняется примерно 

20,6 млн долл. США. Товары поступали больше всего в Москву, Мос-

ковскую область, Санкт-Петербург, а также и в другие регионы. Наибо-

лее известные зарубежные производители цифровых фортепиано — 

Yamaha, Rolland, Kawai, Korg, Casio, Kurzweil. 

Т а б л и ц а  2  

Таможенная статистика импорта цифровых фортепиано 

за январь — сентябрь 2021 г. 

Страна 
Количество, 

шт. 

Стоимость, 

долл. США 
Регион импорта 

Беларусь 317 10 248,9 Москва, Московская, Смоленская области 

Германия 53 41 209,95 Санкт-Петербург 

Индонезия 8 298 5 856 882,61 Москва 

Италия 41 13 055,03 Москва 

Китай 46 536 11 735 966,94 Москва, Московская область, Санкт-Петербург, 
Калужская, Новосибирская, Тюменская области, 

Приморский край 

Малайзия 4 696 2 254 259,76 Москва 

Республика 
Корея 

457 226 319,84 Санкт-Петербург, Приморский край 

Швеция 3 5 012,21 Москва 

Япония 740 418 936,82 Москва, Московская область, Приморский край 

Итого 61 141 20 551 643,16  

П р и м е ч а н и е . Составлено по: Справочные и аналитические материалы // Фе-
деральная таможенная служба. — URL: https://customs.gov.ru/statistic (дата обращения: 

20.10.2022). 

                                                           
1 Справочные и аналитические материалы // Федеральная таможенная служба. — 

URL: https://customs.gov.ru/statistic (дата обращения: 20.10.2022). 
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Отечественный рынок музыкальных инструментов является ста-

бильно растущим и насыщенным: итоги производства в 2020 г. более чем 

в семь раз превышают итоги 2016 г. Лидером производства инструмен-

тов музыкальных от общего произведенного объема стал Центральный 

федеральный округ с долей около 89 %. На рынке отечественных музы-

кальных товаров представлено 120 российских производителей. На долю 

российских производителей приходится около 10 % рынка. Крупней-

шими отечественные производители являются ООО «Смайлдент», ОАО 

«Шуйская гармонь», ООО фирма «Эмузин», ЗАО «Аккорд», ООО «Заря-

Муз-Деталь», ООО «Аккорд-пианино», ООО «АМТ Корпорация», ООО 

«ПКМИ фонда П. И. Чайковского», ООО «Дофф», ООО «Воронежская 

фабрика музыкальных инструментов акко», ООО «Ижевский завод 

т.и.м.», ООО «Амистар и К», ООО «Резонанс-харпс», ООО «Барэ», ООО 

«Рав лабс», ЗАО «Самарская музыкальная фабрика», ООО «Баян юпи-

тер», ООО «Духовик.ру», ООО «Восток проект», ООО «Арт-техникс», 

ООО «Фандыр», ООО «Лантан» и др.1 

Отечественный рынок музыкальных товаров демонстрирует тен-

денцию увеличения отгрузок на мировой рынок: его объем увеличился 

в 2,6 раза с 2018 г. по 2020 г. По данным Федеральной таможенной 

службы (далее — ФТС), экспорт музыкальных инструментов в 2018 г. 

составил 5,1 млн долл. США, в 2019 г. — 8 млн долл. США, в 2020 г. — 

более 13 млн долл. США2. Данные таможенной статистики объемов экс-

порта Российской Федерации товаров 92 группы с 2020 г. по I квартал 

2021 г представлены в табл. 3. 

По табл. 3 видно, что в 2020 г. более половины объема экспорта 

пришлось на страны СНГ, что в стоимостном выражении составило 

8 522 тыс. долл. США. В I квартале 2021 г. объем экспорта в страны 

СНГ увеличился почти в два раза по сравнении с 1 квартала 2020 г. 

Большую часть продукции российских экспортеров покупает Беларусь 

(более 40 %), также Казахстан, Украина, США, Германия, что отражает 

значительный экспортный потенциал российских музыкальных инстру-

ментов на внешних рынках. В основном экспортировались музыкаль-

ные инструменты с электроусилением звука: органы, гитары, аккор-

деоны, инструменты музыкальные ударные (барабаны, тарелки, каста-

ньеты, маракасы). 

                                                           
1 Анализ рынка индустрии музыкальных инструментов и звукового оборудования 

в Российской Федерации и в мире службы // Судебные и нормативные акты РФ. — URL: 

https://sudact.ru/law/rasporiazhenie-pravitelstva-rf-ot-11062021-n-1582-r/strategiia-razvitiia-
industrii-muzykalnykh-instrumentov/iii (дата обращения: 15.10.2022). 

2 Справочные и аналитические материалы // Федеральная таможенная служба. — 

URL: https://customs.gov.ru/statistic (дата обращения: 20.10.2022). 
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Т а б л и ц а  3  

Динамика объемов экспорта РФ товаров 92 группы 

за 2020 г. — I квартал 2021 г, тыс. долл. США 

Показатель 
2020 2021 

I квартал II квартал III квартал IV квартал I квартал 

Все страны: 2 760 3 273 3 268 4 131 3 783 

— страны дальнего зарубежья 1 059 1 174 1 125 1 553 1 284 

— страны СНГ 1 701 2 099 2 144 2 578 2 500 

П р и м е ч а н и е . Составлено по: Справочные и аналитические материалы // Фе-

деральная таможенная служба. — URL: https://customs.gov.ru/statistic (дата обращения: 

20.10.2022). 

Также прослеживается и российский экспорт цифровых фортепи-

ано. Результаты таможенной статистики экспорта РФ с января по сен-

тябрь 2021 г. представлены в табл. 4. 

Т а б л и ц а  4  

Таможенная статистика экспорта цифровых фортепиано 

январь — сентябрь 2021 г. 

Страна 
Количество, 

шт. 

Стоимость, 

долл. США 
Регион экспорта 

Абхазия 3 7 793,43 Ростовская область 

Азербайджан 22 13 980,00 Москва 

Армения 59 40 112,85 Москва 

Беларусь 2065 949 572,69 Москва, Санкт-Петербург, Московская, Ленин-

градская, Новосибирская, Смоленская области, 
Пермский край 

Казахстан 2 579 1 414 941,00 Москва, Санкт-Петербург, Новосибирская, Ом-

ская, Челябинская области 

Киргизия 111 64 408,69 Москва 

Литва 1 118,00 Московская область 

Украина 115 143 20,21 Ростовская, Смоленская области 

Итого 4 955 2 505 246,87  

П р и м е ч а н и е . Составлено по: Справочные и аналитические материалы // Фе-

деральная таможенная служба. — URL: https://customs.gov.ru/statistic (дата обращения: 

20.10.2022). 

Согласно табл. 4, экспортируются цифровые фортепиано преиму-

щественно в страны СНГ. С января по сентябрь 2021 г. было отгружено 

около 5 тыс. цифровых фортепиано. Экспорт осуществлялся из Москвы, 

Московской области, Санкт-Петербурга, Ленинградской области, также 
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из Новосибирской, Смоленской Омской, Ростовской, Челябинской об-

ластей. 
Итак, анализ динамики объемов экспорта и импорта музыкальных 

инструментов за 2020 г. — I квартал 2021 г. (рис. 2) показал, что объемы 
импорта существенно превышают объемы экспорта. 

Наряду с положительной тенденцией развития рынка стоит отме-
тить весьма серьезную проблему роста количества контрафактной 
и фальсифицированной продукции музыкальных инструментов в Рос-
сии. Основную роль по защите рынка от фальсифицированной и контра-
фактной продукции играют государственные органы и Федеральная та-
моженная служба [1; 2]. Как основа деятельности государственного ре-
гулирования российского рынка музыкальных инструментов выступает 
техническое законодательство. Обязательным инструментом техниче-
ского регулирования контроля в отношении безопасности, фальсифика-
ции электромузыкальных инструментов в рамках Евразийского эконо-
мического союза является технические регламенты: ТР ТС 004/2011 
«О безопасности низковольтного оборудования», ТР ТС 020/2011 «Элек-
тромагнитная совместимость технических средств». Данные документы 
устанавливает обязательные для применения и исполнения требования 
к электромузыкальным инструментам в целях защиты жизни и здоровья 
человека, имущества, а также предупреждения действий, вводящих в за-
блуждение потребителей относительно ее назначения и безопасности. 

 

Рис. 2. Динамика объемов импорта и экспорта музыкальных инструментов 

за 2020 г. — I квартал 2021 г., тыс. долл. США1 

Электромузыкальные инструменты, соответствующие требованиям 
данных технических регламентов Таможенного союза и прошедшие про-
цедуры оценки соответствия путем обязательной сертификации, марки-
руется Единым знаком обращения, который информирует конечных по-

                                                           
1 Составлено по: Справочные и аналитические материалы // Федеральная таможен-

ная служба. — URL: https://customs.gov.ru/statistic (дата обращения: 20.10.2022). 
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требителей о соответствии продукции требованиям технического зако-
нодательства, свидетельствует о безопасности продукции, обращаю-
щейся на всей территории Таможенного союза. Для всех остальных му-
зыкальных инструментов обязательное подтверждение соответствия не 
предусмотрено. В целях обеспечения конкурентоспособности музыкаль-
ных инструментов производитель, поставщик или продавец вправе 
оформить добровольный сертификат. 

Косвенные методы государственного регулирования потребитель-
ского рынка музыкальных инструментов, а именно реализация Страте-
гии развития индустрии музыкальных инструментов и звукового обору-
дования до 2030 г., основной задачей которой является расширение про-
изводства конкурентоспособной продукции, наращивание объемов экс-
порта, увеличение доли российских инструментов на внутреннем рынке 
позволят поднять статус отечественной продукции и сделать музы-
кально-инструментальную отрасль одним из драйверов роста не сырье-
вого экспорта. 

Таким образом, российский потребительский рынок музыкальных 
инструментов демонстрирует положительную динамику. Рынок образо-
ван как отечественным производством данной продукции, так и нали-
чием импортной продукции, объем которой превалирует. Часть отече-
ственной продукции поступает на экспорт. Обязательные правила обра-
щения электромузыкальных инструментов на территории Евразийского 
Экономического Союза определены техническим законодательством 
и подтверждается в форме обязательной сертификации. Для всех осталь-
ных музыкальных инструментов обязательное подтверждение соответ-
ствия не предусмотрено. 
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Практика ведения 

закупочной и складской логистики предприятия 

фармацевтического сектора: отраслевые особенности 

Аннотация. Представлены результаты аналитического исследо-

вания практики закупочной и складской логистики предприятия фарма-

цевтического сектора. Показаны особенности фармацевтической от-

расли и фармацевтического продукта, которые имеют значение при фор-

мировании логистической деятельности. 

Ключевые слова: закупочная логистика; складская логистика; 

фармацевтический сектор; промышленность. 

Фармацевтический сектор, базисом которого являются предприя-
тия фармацевтической промышленности, и его развитие является одним 
из приоритетных направлений развития экономики страны, а продукты 
его производства — лекарственный препараты являются фундаменталь-
ным компонентом здравоохранения, так как обеспечивают высококаче-
ственную и квалифицированную медицинскую помощь. 

Опираясь на теоретические основы фармацевтической логистики, 
авторы рассматривают логистическую деятельность предприятия фар-
мацевтического сектора как деятельность по управлению и оптимизации 
потоков фармацевтических товаров во взаимосвязи с информацион-
ными, финансовыми и сервисными потоками, способствующей удовле-
творению потребителей в фармацевтической помощи [3]. 

Специфические особенности фармацевтического продукта, напри-
мер, в работе Д. Ш. Дусаева [2, с. 8] выявлено 22 особенности, среди ко-
торых отмечены высокая наукоемкость, инновационность, низкая цено-
вая эластичность, и другие, а также отмечена главная особенность — вы-
сокая социальная значимость фармацевтического продукта, в значитель-
ной мере определяют параметры потоков. Особенности функционирова-
ния предприятий фармацевтического сектора, достаточно подробно опи-
саны и представлены в научных публикациях. Такие тренды мирового 
фармацевтического рынка, как технологии искусственного интеллекта 
и облачные технологии, интеграция технологии блокчейн, возрастание 
конкурентности в коммерческой среде активно обсуждаются научным 
сообществом. При этом, отмечается их влияние на реализацию всех биз-
нес-процессов предприятия, и обосновывается необходимость разра-
ботки специальных подходов и к фармацевтической логистике. В каче-
стве примера можно привести появление и развитие отдельного направ-
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ления логистики — логистики «холодовой цепи», вызванного жесткими 
требованиями к логистике биопрепаратов, полученных с использованием 
биотехнологических приемов в фармацевтической промышленности. 

Еще одной особенностью формирования логистической деятельно-

сти предприятия фармацевтической промышленности является высокий 

уровень регламентации, требующий управления логистическими про-

цессами фармацевтического предприятия с учетом требований надлежа-

щих практик GMP, GDP, требований маркировки, современных подхо-

дов и технологий в планировании, снабжении, управлении запасами, 

хранении, транспортировки фармацевтической продукции, организация 

«холодовых цепей». 

Основной принцип правил GMP/GDP — обеспечить производство 

и (или) обращение лекарственных препаратов на уровне позволяющим 

гарантировать их соответствие своему назначению, материалам реги-

страционного досье и лицензионным требованиям, чтобы исключить 

риск для здоровья пациентов, связанный с безопасностью, неудовлетво-

рительным качеством и эффективностью. Выполнение данного прин-

ципа требует ответственности поставщиков и дистрибьютеров. 

Фармацевтическая компания работает с достаточно большим коли-

чеством поставщиков, что приобретает особое значение при формирова-

нии и реализации закупочной логистики. 

Европейское Руководство по GMP определяет ряд требований, свя-

занных с поставщиками исходного сырья и упаковочных материалов, 

а именно: ответственность за выбор поставщика, которая напрямую ле-

жит на производителе лекарственных препаратов; наличие документи-

рованных детальных и точных спецификаций и др. 

Базовые требования GMP к работе с поставщиками сырья и мате-

риалов или лицам, действующим от их имени (агенты, брокеры и трей-

деры), предприятиями по переупаковке или перемаркировке, заявленные 

в Правилах GMP ЕАЭС в обобщенном виде представлены в табл. 1. 

Правила GMP касаются всех аспектов процесса производства, ру-

ководящий принцип GMP и состоит в том, что качество выпускаемой 

продукции закладывается в процессе ее выпуска [1, с. 18]. 
Складское хозяйство, как один из важнейших элементов складской 

логистики в фармацевтическом секторе тоже формируется и функцио-
нирует под влиянием действия определенных правил и практик. Харак-
тер продукции, которой оперирует фармацевтический склад, определяет 
целый ряд естественных требований к организации складирования и хра-
нения. Согласно «Правилам надлежащей практики хранения и пере-
возки лекарственных препаратов для медицинского применения», утвер-
жденным приказом Министерства здравоохранения РФ № 646н от 31 ав-
густа 2016 г., фармацевтические склады должны отвечать определенным 
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требования. В частности, на таком объекте в обязательном порядке 
должно быть шесть зон: зона приемки лекарственных препаратов; зона 
основного хранения; зона экспедиции; зона хранения лекарственных 
препаратов, требующих специальных условий; зона хранения выявлен-
ных фальсифицированных, недоброкачественных, контрафактных ле-
карственных препаратов1. 

Т а б л и ц а  1  

Ключевые моменты в организации работы с поставщиками 

Положения Характеристика и соответствующие разделы Правил GMP ЕАЭС 

Область применения Лица и организации, не являющиеся первоначальным про-

изводителем, которые могут приобретать, переупаковы-
вать, перемаркировывать, поставлять (продавать) и хра-

нить активную фармацевтическую субстанцию или проме-

жуточную продукцию (п. 17.10, 17.11) 

Прослеживаемость  Должна обеспечиваться полная прослеживаемость постав-

ляемых фармацевтических продуктов, включая промежу-

точную продукцию (п. 17.20) 

Управление качеством Должна быть создана, задокументирована и внедрена эф-
фективная система управления качеством (п. 17.30) 

Переупаковка, перемарки-

ровка и хранение активной 
фармацевтической субстан-

ции и промежуточной про-

дукции 

Используется, чтобы избежать перепутывания или утраты 

идентичности либо чистоты активной фармацевтической 
субстанции или промежуточной продукции, а также для 

предотвращения контаминации или перекрестной конта-

минации (п. 17.40, 17.41) 

Стабильность При переупаковке необходимы исследования стабильности 
для обоснования установленной даты истечения срока год-

ности или проведения повторных испытаний (п. 17.50) 

Передача информации Вся информация должна передаваться от производителя 
потребителю и от потребителя — производителю в том 

случае, если она касается качества (п. 17.60, 17.61, 17.62, 

17.63) 

Работа с претензиями и от-
зывами 

Необходимо ведение записей рассмотрения претензий 
и отзывов (п. 17.70, 17.71, 17.72) 

Работа с возвратами Обязательно должна проводиться работа с возвратами про-

дукции, которая должна быть задокументирована (п. 17.80) 

Нами составлен перечень требований к складской зоне в соответ-

ствии с правилами GMP ЕАЭС и указанием возможных несоответствий, 

информация представлена в табл. 2. 

                                                           
1 Масляева М. Логистика в фармацевтике: сегодня и завтра // Фармацевтическая 

газета «Московские аптеки». — 2018. — 11 дек. URL: https://mosapteki.ru/material/logistika-

v-farmacevtike-segodnya-i-zavtra-10673 (дата обращения 06.11.2022). 
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Т а б л и ц а  2  

Ключевые моменты организации складской зоны 

и возможные несоответствия 

Основные положения Возможные несоответствия* 

Складские зоны должны быть достаточно 

вместительными, чтобы обеспечить упоря-

доченное хранение различных категорий 
материалов и продукции (п. 3.18) 

Склад не обладает достаточной вместимо-

стью и не обеспечивает упорядоченное 

хранение, отсутствует разделение по пар-
тиям, что ведет к нарушению очередности 

использования запасов продукции; высокая 

загрузка складской зоны ведет к наруше-
ниям температуры и влажности, требуемой 

для хранения 

При проектировании и оснащении склад-
ских зон следует предусматривать надле-

жащие условия хранения. В частности, они 

должны быть чистыми и сухими, в них 
должна поддерживаться требуемая темпе-

ратура (п. 3.19) 

Внутренние поверхности стен и потолков, 
полы склада имеют повреждения (тре-

щины, сколы и др.) и шероховатости, явля-

ются труднодоступными для очистки. Ин-
вентарь и средства для уборки и очистки 

являются источниками контаминации. Не 

соблюдаются условия, установленные про-
изводителем для хранения сырья/материа-

лов/продукции. Не представляются отчеты 

о проведении квалификации склада 

В местах приемки и отгрузки должна быть 
обеспечена защита сырья, материалов 

и продукции от воздействия погодных 
условий (п. 3.19) 

В месте приемки/отгрузки сырья/материа-
лов/продукции не обеспечена надлежащая 

защита от воздействия погодных условий. 
Отсутствуют инвентарь и материал для 

проведения очистки тары и упаковки 

Если режим карантина обеспечивается хра-

нением продукции в раздельных зонах, то 
эти зоны должны быть четко обозначены, 

а доступ в них разрешен персоналу, имею-

щему соответствующие полномочия 
(п. 3.21) 

Поступающие сырье/материалы не поме-

щаются в карантин, действующий по прин-
ципу раздельного хранения/за счет органи-

зационных мер, и не содержатся в нем до 

получения разрешения на использование 
сырья/материалов 

Для хранения отклоненных, отозванных 

или возвращенных сырья, материалов или 
продукции должны быть предусмотрены 

изолированные зоны (п. 3.23) 

Несоответствие проявляется в отсутствии 

изолированных зон 

П р и м е ч а н и е . * Подробнее см.: Анализ несоответствий, связанных со склад-

скими зонами, выявляемых при GMP инспектировании // Regapharm. — URL: 
http://regapharm.ru/analysis_nonconformities_associated_with_storage_areas_detected_during

_gmp_inspection (дата обращения 06.11.2022). 

Таким образом, аналитический обзор литературных источников: 

учебных пособий и научных публикаций свидетельствует о том, что ло-

гистическая деятельность предприятий фармацевтического сектора 

опирается на концепции принципы и основные понятия общей логи-
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стики, и имеет также в составе производственную, закупочную, склад-

скую, сбытовую и другие виды логистики [3]. В то же время логистика 

предприятий фармацевтического сектора представляет собой сложную 

систему, отличаясь высоким уровнем ответственности ее участников 

и высоким уровнем большого количества требований, предъявляемых 

к системе, обусловленных спецификой отрасли и фармацевтического 

продукта. 
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Компетентностный подход 
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нием компетенций персонала логистических компаний. Исследована 

специфика формировании компетентностного подхода к управлению 

персоналом логистических компаний. 
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почки; материальный поток; специалисты по логистике; компетентност-
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Современные реалии требуют эффективных подходов к управле-
нию персоналом во всех сферах бизнеса, включая и логистические орга-
низации. Экономические санкции, спад покупательской способности, 
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разрыв устоявшихся логистических цепочек — все это приводит к сни-
жению эффективности в деятельности компании, и требует разработке 
абсолютно новых методов, обеспечивающих логистическим компаниям 
высокие конкурентные преимущества. 

Принято считать, что стоимость компаний составляет финансовый 

капитал, материальные ценности, но в современных условиях — стои-

мость бизнеса зависит от человеческого ресурса, имеющегося в распо-

ряжении организации и интеллектуального капитала его сотрудников. 

Таким образом, можно сделать вывод, что все устоявшиеся бизнес-про-

цессы не могут оперативно реагировать на все изменения, происходя-

щие на современном рынке транспортных услуг, и требуют новых под-

ходов, алгоритмов и методов. 

В этом случае, специалисты в области управления персоналом ло-

гистических компаний должны использовать системный подход для ре-

шения кадровых проблем, связанных с созданием кадрового резерва, 

поиском и отбором логистического персонала, обучением и разработ-

кой программ мотивации для успешного функционирования компаний 

и обеспечения конкурентоспособности на рынке. В этом случае необхо-

димо строить управление бизнес-процессами логистических компаний 

с помощью компетентностного подхода. 

Под компетентностным подходом в логистических организациях 

понимают описание, оценка и развитие сотрудника логистических ком-

паний, в рамках которого его действия рассматриваются в соответствии 

с его профессиональными и личностными компетенциями [5]. Все про-

исходящие изменения, которые связанны с политической и экономиче-

ской ситуацией в стране показывают, что современные специалисты 

в области логистики должны обладать большими профессиональными 

знаниями, определенным складом характера, позволяющего работать 

в условиях риска и неопределенности, а также, различными ресурсами, 

такими как, например, здоровье, интеллект и т. д., для своей продуктив-

ной работы в компании. Это связано с тем, что логистические процессы, 

которые являются основными должностными обязанностями могут 

быть как стандартными и повторяющимися, например, такие как склад-

ские операции, но при этом для повышения эффективности работы сле-

дует провести систематизацию и разработать определенный набор по-

вторяющихся технологий, алгоритмов [4]. В случае возникновения не-

стандартных, требующих принятия непопулярных и жестких решений 

происходит пересмотр стратегий предприятия. Разница в процессах 

определяет различия к требованиям в знаниях, умениях и навыках, ко-

торые необходимы для решения определенных профессиональных ло-
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гистических задач и реализации конкретных направлений профессио-

нальной деятельности. 

Такие задачи требуют оценки персонала логистических организа-

ций по компетенциям. Это нужно для того, что было понимание того, 

каких специалист необходимо нанимать или переобучать. Под компе-

тенциями логистического персонала следует понимать набор личност-

ных и деловых качеств, знаний, умений и навыков, которые необхо-

димы для выполнения работы, связанной с организацией, планирова-

нием и управлением движение материальных потоков. В настоящее 

время принято оценивать сотрудников используя soft skills и hard skills, 

т. е. так называемые мягкие и жесткие навыки [1]. 
В логистических компаниях навыки менеджеров зависят от специ-

фики работы организации и направления его деятельности и это форми-
рует свои, применяемые только в логистических компаниях навыки. Так, 
выделяют следующий персонал логистических компаний. 

1. Транспортный логист, начальник транспортного отдела. Как пра-
вило, данный сотрудник взаимодействует с транспортными и экспеди-
торскими компаниями, занимается поиском подрядчиков, соответствую-
щих требованиям транспортного заказа и удовлетворяющих требованию 
«цена/качество», ведет переговоры, рассчитывает рентабельность и мар-
жинальность перевозок, ведет работу по претензиям, контролирует ра-
циональное использование ресурсов предприятия. Для такого специали-
ста жесткими навыками являются технические знания подвижного со-
става, требования к размещению грузов, показатели и процедура выбора 
подрядчика, правила страхования грузов, нормы и нормативы расхода 
материальных ресурсов, уметь проводить анализ финансовых показате-
лей. К мягким навыкам можно отнести, умение вести переговоры, реши-
тельность, аналитические способности, умение принимать не стандарт-
ные решения в критических ситуациях. 

2. Логист на складе, начальник склада. К основным задачам, выпол-

няемым данным специалистом, являются руководство по приему и раци-

ональному размещению, хранению, упаковке, отгрузке, выгрузке грузов 

на складе. Оформление документов, необходимых для работы склада 

и организация погрузо-разгрузочных работ. Для данного специалиста 

жесткими навыками могут быть знания программ складского учета, 

охраны труда и техники безопасности, правил проведения инвентариза-

ции. К мягким навыкам — аналитические способности, умение работать 

в команде, умение работать в режиме многозадачности. 

3. Товарный логист, специалист по закупкам, менеджер по сбыту. 

Его основная задача — это размещение заказов у поставщиков, кон-

троль готовности товара к отгрузке, подготовка сопроводительной до-

кументации, аналитическая работа. К жестким навыкам здесь можно от-
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нести знание российского и международного законодательства и правил 

перевозок грузов, умение вести расчеты товарных остатков на складах, 

умение составлять договоры. К мягким навыкам — аналитические и ор-

ганизаторские способности, навыки межличностного общения, внима-

ние к деталям, коммуникативные навыки. 

4. Менеджер по внешнеэкономической деятельности. Его задача 

контроль выполнения договоров на международные поставки, взаимо-

действие с таможенными органами. К жестким навыкам здесь можно от-

нести: знание таможенного законодательства, знание юридических тон-

костей, связанных с перемещением груза через границу, владение ино-

странными языками. К мягким навыкам — организаторские и аналити-

ческие способности, навыки межличностного общения, коммуникатив-

ные навыки, лидерские качества и навыки разрешения конфликтных си-

туаций. 

5. Руководители логистических компаний. В современных усло-

виях он должен обладать опытом и знаниями стратегического планиро-

вания; управления интеллектуальными активами организации; уметь 

психологически воздействовать на персонал; минимизировать кон-

фликты; формировать организационную культур; разрабатывать про-

граммы мотивация персонала. 

Все выше сказанное и определяет основу для формирования тре-

бований к набору необходимых знаний, умений и навыков работников 

различных категорий персонала. Но есть и общие требования к сотруд-

никам логистических компаний, без которых устроиться на должность, 

связанную с логистикой, не представляется возможным [2]. Это базо-

вый набор компетенций, как правило он отражается в вакансиях логи-

стических компаний. Сюда относится: высшее, например бакалавриат 

или специалитет или среднее специальное образование по специально-

сти логистика, знание современных компьютером и специализирован-

ных программ, таких как «1С:Транспорт», «ТрансМенеджер», «Умная 

логистика» и т. д. Умение работать на транспортных интернет-площад-

ках и агрегаторах, например ati.su. 

В этой связи перед специалистами по управлению персоналом 

стоят достаточно сложные задачи, связанные с поиском и наймом ком-

петентных сотрудников, развитие и эффективное использование их 

компетенций и поддержка лояльности к компании [3]. 
Теоретические и практические знания для решения логистических 

задачи, наличие большого опыта, мотивация, все перечисленные элемен-
тов помогут повысить производительность труда сотрудников и прине-
сут компании высокий результат. Таким образом, можно сказать, что 
способность сотрудника действовать в соответствии с принятыми «стан-
дартами» логистической организации это и есть логистические компе-
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тенции, которые разрабатываются исходя из особенностей работы логи-
стических компаний. Объединение всех разработанных для конкретной 
логистической организации компетенций персонала определяет ее ком-
петентностный подход и является одним из методов эффективного 
управления персоналом. 

Компетентностный поход в логистических компаниях опирается 

на следующие признаки: 

— он описывает не столько профессиональные знания и умения 

сотрудников, сколько опирается на их поведение в конкретных ситуа-

циях, связанных с управлением логистическими цепочками, например, 

умение принимать нестандартные решения, действовать в условиях 

жесткой нехватки времени, находить общий язык с любым персоналом 

от грузчика и водителя до директора и государственных органов; 

— указывает на умение сотрудников осуществлять координацию 

товара на пути от производства до конечной точки реализации, а также 

нести ответственность за свои действия, так как не поставленная во-

время продукция приводит к большим убыткам. 

Компетентностный подход создает эффективные модели компе-

тенций, которые используются среди всех специалистов и руководите-

лей по логистике, а также позволяют определить какие компетенции яв-

ляются для компаний ключевыми в сегодняшних реалиях, а какие 

можно будет использовать в перспективе. 

В управлении персоналом логистической организации преимуще-

ства такого подхода состоят в следующем. Во-первых, происходит раз-

работка единых стандартов и регламентов для описания эффективность 

работы. Во-вторых, происходит оценка способностей и профессиональ-

ных качеств сотрудника. В-третьих, имеется возможность определения 

сильных и слабых сторон каждого сотрудника для планирования его ка-

рьеры развития. 

С другой стороны, и для сотрудников есть положительные сто-

роны в данном подходе, например, исполнители и специалисты по ло-

гистике лучше понимают, что от них требует руководитель, какие каче-

ства для развития карьерных перспектив следует развивать в первую 

очередь, кроме того, сотрудники имеют более полную картину того, 

в каком состоянии сейчас находится предприятие. 

Использование компетентностного подхода позволяет четко отра-

жать потребности предприятия в подготовке кадров, и эффективном 

управлении персоналом логистической организации, а также целена-

правленно разрабатывать программы мотивации сотрудников, планиро-

вать возможные повышения квалификации, создавать благоприятные 

условия в коллективе. 
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в условиях неопределенности и риска 

Аннотация. Рассмотрены проблемы организации работы транс-

портных и логистических компаний в условиях экономических санкции. 

Проанализированы основные внешние факторы, которые влияют на 

стратегический потенциал транспортных организаций. Предложены 

меры по повышению эффективности деятельности в условиях неопреде-

ленности и риска 

Ключевые слова: стратегический потенциал; транспортная орга-

низация; грузоперевозки; PEST-анализ; логистические цепочки; страте-

гическое управление. 

Стратегическое управление транспортной организации в условиях 

неопределенности и риска в последние время является первоочередной 

задачей любого уровня управления. Это связано с введенными экономи-

ческими санкциями, продолжающейся пандемией, рецессией во многих 

странах и как следствие, повышение роста уровня нестабильности и не-

определенности бизнес-процессов, что влечет за собой снижению объе-

мов перевозок грузов, сокращению числа пассажиров, которые исполь-

зуют различные виды транспорта, ведут к понижению тарифов на грузо-
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перевозки, и снижению объемов прибыли и рентабельности предприя-

тий транспортной отрасли. Все перечисленные проблемы требуют от ру-

ководства организаций разработки внедрения стратегий, которые бы 

позволили эффективно функционировать транспортным организациям 

и обеспечили бы, при необходимости, эффективное антикризисное 

управление в условиях нестабильности внешней экономической и поли-

тической среды. 
Основными факторами, способствующими созданию стратегичес-

кого потенциал на рынке транспортных услуг, являются: клиентоориен-
тированность и конкурентоспособность транспортных услуг, способ-
ность топ-менеджмента компаний использовать превентивные меры для 
снижения и предотвращения рисков, и эффективно и оперативно управ-
лять изменениями, которые происходят в компаниях. Это позволит обес-
печить связь основных экономических субъектов для своевременного об-
луживания и создаст условия устойчивого функционирования компаний. 

Следовательно, транспортная организация в условиях кризиса 

должна не только использовать собственный стратегический потенциал 

для собственного роста, но и самостоятельно формировать ситуацию, 

в которой она будет удовлетворять спрос на транспортные услуги и ис-

пользовать кризис для достижения новых уровней стратегического по-

тенциала с целью оптимизации всей своей деятельности и минимизации 

экономических рисков. 

Для минимизации и предотвращения имеющихся экономических 

рисков необходимо предварительно проводить анализ внешней и внут-

ренней среды, в которой происходят основные бизнес-процессы транс-

портных организации [2]. 

Одним из эффективных средств, которые позволят выявить фак-

торы как негативного, так и позитивного воздействия внешней среды 

является PEST-анализ, а его проведение позволит определить те фак-

торы, присутствие которых необходимо учесть транспортным органи-

зациям для разработки своей дальнейшей стратегии. Проведение PEST-

анализа так же позволит топ-менеджменту организаций определить как 

сильно зависит развитие транспортной организации от многих риско-

образующих факторов внешней среды, таких как: политико-правовые, 

экономические, социально-культурные и демографические, научно-тех-

нологические. 

Проведенные исследования данных факторов, показали, что к по-

литико-правовым факторам, особенно сильно влияющим в настоящее 

время на стратегический потенциал транспортных организаций явля-

ются антимонопольное законодательство, транспортное законодатель-

ство и возможность государственного регулирования транспортной от-

расли. 
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К задачам, которые определяются транспортным законодатель-
ством для оптимизации работы предприятий относятся такие, как: 

— обеспечение высокого уровня качества и доступности транс-
портных услуг для грузоотправителей и грузополучателей; 

— обеспечение высокого уровня безопасности транспортной от-
расли и обеспечение развития малого и среднего бизнеса в транспортной 
отрасли; 

— обеспечение инновационного развития, направленного на повы-
шение качества и конкурентоспособности транспортных услуг. 

Социально-культурные и демографические факторы так же оказы-

ваю сильное влияние на рынок грузовых перевозок. Так, изменения, свя-

занные с демографией, введение нормативно-правовой базы в социаль-

ной сфере, изменение в сторону понижения баланса денежных доходов 

и расходов граждан, повышение мобильности населения, изменение 

в образовательном уровне, а также изменения в потребительских пред-

почтениях поспособствовали изменениям спроса и предложения на 

рынке транспортных услуг. Сложившиеся условия повлекли за собой из-

менения в сторону увеличения стоимость топлива, запасных частей. 

Также это отразилось на возможности получения транспортными компа-

ниями заемного капитала или кредитных средств для реализации своего 

стратегического потенциала. 

Необходимо учитывать, что любое изменение, связанное с внеш-

ней средой, оказывает влияние на экономическую ситуацию, и может 

иметь как негативные, так и положительное воздействие на результаты 

деятельности транспортной компании [3]. 

К негативным факторам мы можем отнести: медленное восстанов-

ление экономики после пандемии, рост государственного долга, рост 

уровня безработицы, рост инфляции, «разрыв» основных цепочек поста-

вок, снижение покупательной способности части населения страны, 

внешнеторговые барьеры, закрытие границ для грузового транспорта из 

«недружественных стран». 

К положительным факторам можно отнести: повышение значимо-

сти импортозамещения, разработка и реализация новых цепочек поста-

вок, создание цифровых транспортных коридоров. Например, грузообо-

рот Большого порта Санкт-Петербурга в 2022 г. снизился на 3,5 % 

в связи с политической ситуацией в стране. 

Проведение такого подробного анализа позволит руководителям 

транспортных организаций вырабатывать необходимые и своевремен-

ные стратегические решения, внедрять эффективные алгоритмов взаи-

модействия транспортных компании с внешней средой. Использовать 

такие стратегические управленческие решения и в краткосрочной, 

и в долгосрочной перспективе. Предложенные алгоритмы позволят под-
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держивать ее потенциал на уровне, который необходимом для достиже-

ния поставленных целей, а также помогут вскрыть угрозы и возможно-

сти, так как в современных реалиях вся организация существующих про-

цессов осталась прежней, но большие изменения затронули финансовый 

блок транспортных организация, что не могло не отразиться га стратеги-

ческом потенциале компаний. 

Так, с марта 2022 г. очень сильно упали тарифы на российские гру-

зоперевозки. В середине лета, такое падение составляло порядка 

15−20 %. Такие показатели способствовали тому, что многие крупные 

грузовладельцы начали проводить новые тендеры на организацию до-

ставки собственной продукции, что не могло не отразиться на рынке 

транспортных услуг и привело к тому, что многие действующие кон-

тракты были прекращены. 
Обратная ситуация произошла на рынке международных грузопе-

ревозок. Из-за запрета работать перевозчикам из ЕС, и использование 
перегрузки/перецепки в зонах транспортно-логистических центров при-
вело к удорожанию стоимости доставки из стран Евросоюза за послед-
ние полгода на 250 %, а в некоторых случаях и 500 %. Кроме того, из-за 
санкций, введенных против Российской Федерации и Республики Бела-
русь привело к сокращению предложения на рынке грузоперевозок. По-
мимо подорожания стоимости доставки, увеличились транзитные сроки 
доставки грузов, что так же привело, с одной стороны, к увеличению сто-
имости ввозимых товаров, а с другой стороны, с отсутствием некоторых 
позиций номенклатуры товара. 

Так же сильно внешние факторы затронули рынок морских и авиа-

ционных грузоперевозок. Так, крупные морские перевозчики, такие как, 

например Maersk, MSC отказались работать по российскому направле-

нию. Из-за этого основные маршруты контейнерных перевозок оказа-

лись недоступными, например, доставки из Нидерландов в Санкт-Петер-

бург, что привело к принятию срочных решений в логистике доставок. 

На сегодняшний день российские компании вынуждены переориентиро-

ваться на другие страны, например использовать порты Турции, такие 

как Стамбул, который связан со многими портами других стран. Эти 

грузы могут быть отправлены морем в Новороссийск, например, или ис-

пользовать доставку по железной дороге в другие регионы. Такая аль-

тернативная линия через Стамбул помогает решать вопросы доставки, 

но из-за необходимости наладки бизнес-процессов стоимость перевозки 

выросла, а сроки доставки увеличились. 
Прежние цепочки товаров были разорваны, а новые находятся 

только в стадии формирования, что так же приводит к дефициту товаров. 
Особенно это повлияло на перевозки из Латинской Америки, которые 
ранее осуществлялись в большей степени через порт Санкт-Петербурга. 
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Руководителями транспортных организаций пришлось прорабатывать 
и применять новые стратегические решения по этим направлениям [1]. 

Это коснулось и международных авиаперевозок. В связи с закры-
тием неба как для США и Евросоюза, так и для российских авиакомпа-
ний, из-за разногласий с иностранными лизингодателями, российские 
авиаперевозчики ограниченно могут использовать свои самолеты. 

Помимо санкционных проблем, которые сильно осложнили работу 
транспортных и логистических компаний, вопрос перестройки стратегии 
коснулся и транспортной инфраструктуры. Так, на сегодняшний момент 
сильно вырос грузооборот с КНР, что увеличило нагрузку на инфра-
структуру портов и погранпереходов Дальнего Востока. Ситуация по-
всеместной замены европейских поставщиков на китайских поставщи-
ков, а также приближение праздников, что является пиковым сезоном 
в условиях значительной нагрузки на транспортную инфраструктуру, 
могут обострить проблему со сроками доставки. 

Все представленные выше «вызовы» требуют своевременной кор-
ректировки стратегического потенциала организаций. Для решения су-
ществующих проблем необходимо: 

1) использовать дополнительных, альтернативных поставщиков, 
которые не присоединились к западным пакетным санкциям; 

2) необходимо и дальше развивать параллельный импорт; 
3) необходимо масштабное импортозамещение; 
4) доставка должна осуществляться через крупные хабы Стамбул 

и Дубай; должна расшириться география перевозок отечественными 
авиакомпаниями, осуществляться комбинированная доставка авиацион-
ным и автомобильным транспортом через соседние страны СНГ. 

Также в ситуации санкций транспортным компаниям для снижения 
рисков необходимо в первую очередь осуществлять планирование заку-
пок и транспортировку товара предварительно, а также диверсифициро-
вать маршруты доставки. 
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Разработка принципов стратегического управления 

логистическим предприятием 

Аннотация. Представлен процесс разработки принципов страте-

гического управления логистическими предприятиями. Особое внима-

ние в рамках формулирования стратегии уделяется формированию ос-

новных целей логистических организаций, миссии и философии, а также 

планированию их деятельности. Данные задачи все чаще становятся 

предметом стратегического управления. 

Ключевые слова: структура; концепция управления; стратегиче-

ское управление. 

В настоящее время методология стратегического управления орга-

низациями в Республике Узбекистан практически не разработана. 

В трудах К. И. Родбертуса-Ягецова, К. Маркса, К. Жюгляра, а впо-

следствии М. И. Туган-Барановского, Р. Гильфердинга, У. К. Митчела 

и других известных экономистов отмечалось, что кризисы периодичны 

и органически присущи капиталистическому способу производства [1]. 

При повышении эффективности деятельности логистических 

предприятий важное значение имеют принципы, на основе которых сле-

дует организовать их взаимодействие в логистических звеньях единой 

цели. 

Российский экономист, профессор Н. Д. Кондратьев к началу 

1930-х годов разработал концепцию индикативного планирования, ко-

торая нашла свое применение в западных странах после Второй миро-

вой войны. 

Н. Д. Кондратьев рассматривал рынок как связующее звено между 

национализированным, кооперативным и частным секторами, а также 

как важный источник хозяйственной информации. 

Также уместно упомянуть, что стратегическое управление базиру-

ется на ряде принципов, которые необходимо учитывать в процессе его 

осуществления1. 

Перспективность. Стратегическое управление направлено на дол-

госрочную перспективу. 

                                                           
1 Воробьев А. Д. Стратегический менеджмент и управление — интервью // Prom-

develop — информационный деловой портал. — 2017. — 17 марта. — URL: 

https://promdevelop.com/business/strategic-management (дата обращения: 18.08.2022). 
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Ориентация на будущее. Управление, которое опирается на мыс-

ленную картину будущего данной организации, даже удаленною по вре-

мени. Решение сегодняшних проблем с точки зрения будущего. 

Устойчивость. Выбирая ту или иную стратегию, руководство 

компании должно быть готово последовательно придерживаться ее ли-

нии, подчиняя свои тактические действия стратегическим приоритетам. 

Однако, ввиду своей долгосрочности, стратегическое управление осу-

ществляется в области высокой неопределенности, поэтому руковод-

ство компаний всегда должно быть готово к проведению корректирую-

щих изменений [2]. 

Реализуемость. При постановке долгосрочных целей и определе-

нии стратегии их достижения, учитываются реальные возможности 

компании. Поставленные цели должны быть реализуемы, а задачи вы-

полнимы. 

Поэтапность. Внедрение стратегии в жизнь происходит по-

этапно: решение долгосрочных задач происходит через реализацию 

среднесрочных и краткосрочных целей, таким образом, конечная стра-

тегическая цель достигается путем детальной последовательной ра-

боты. 

Комплексность. Всесторонний анализ и учет информации, позво-

ляет своевременно реагировать на изменения внешней и внутренней 

среды. Решение проблем, а не только выполнение функций. Отношение 

к организации как к части окружающей среды, которая представляет 

для организации совокупность шансов и угроз и определяет ее достиже-

ния. 

Приоритетность. Долгосрочная стратегическая линия является 

приоритетной и определяющей по отношению ко всей последующей де-

ятельности. 

Вот здесь, к сожалению, очень часто происходит сбой. Когда необ-

ходимо быстро принять решение, то часто текущие интересы преобла-

дают над стратегическими даже несмотря на то, что в компании утвер-

ждена стратегия. Нужно еще научиться строго следовать разработанной 

стратегии. 

Научность в сочетании с элементами искусства. Менеджер 

в своей деятельности использует данные и выводы множества наук, но 

в то же время должен постоянно импровизировать, искать индивидуаль-

ные подходы к ситуации. 

Целенаправленность стратегического управления. Стратегиче-

ский анализ и формирование стратегии должны подчиняться принципу 

целенаправленности, т. е. быть всегда ориентированы на выполнение 

глобальной цели организации. 
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Ориентация на результаты. Зарабатывать богатство трудом, а не 

получать его путем расширения формальных полномочий и компетенции. 

Суть стратегического управления логистическими предприятиями 

заключается в том, что в организации, с одной стороны, существует 

четко организованное комплексное стратегическое планирование, с 

другой, структура управления фирмой адекватна «формальному» стра-

тегическому планированию и построена так, чтобы обеспечить выра-

ботку долгосрочной стратегии для достижения целей фирмы и создание 

управленческих механизмов реализации этой стратегии через систему 

планов [3]. 

Стратегическое управление связано с постановкой целей органи-

зации и с поддержанием определенных взаимоотношений с окружаю-

щей средой, которые позволяют ей добиваться поставленных задач 

и соответствуют ее внутренним возможностям. 

Наряду с явными преимуществами стратегическое управление 

имеет ряд недостатков и ограничений на использование, которые ука-

зывают на то, что и этот тип управления, равно как и все другие, не об-

ладает универсальностью применения в любых ситуациях и для реше-

ния любых задач [4]: 

— стратегическое управление уже в силу своей сущности не дает, 

да и не может дать точной и детальной картины будущего; 

— стратегическое управление не может быть сведено к набору ру-

тинных процедур и схем; 

— требуются огромные усилия и большие затраты времени и ре-

сурсов для того, чтобы в организации начал осуществляться процесс 

стратегического управления; 

— резко усиливаются негативные последствия ошибок стратеги-

ческого предвидения; 

— при осуществлении стратегического управления зачастую ос-

новной упор делается на стратегическое планирование. На самом же 

деле важнейшей составляющей стратегического управления является 

реализация стратегического плана. 

Таким образом, деятельность по стратегическому управлению 

направлена на обеспечение стратегической позиции, которая обеспечит 

длительную жизнеспособность организации в изменяющихся условиях 

[6]. Его задачи состоят в том, чтобы выявить необходимость и провести 

стратегические изменения в организации; создать организационную ар-

хитектонику, способствующую стратегическим изменениям; подобрать 

и воспитать кадры, способные провести стратегические изменения [7]. 

Стратегическое управление и планирование является частью об-

щего процесса управления и планирования в организациях, и поэтому 
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его развитие связано с общим процессом развития и планирования. Та-

ким образом, в заключении можно сказать, что стратегическое плани-

рование представляет собой процесс принятия решений на перспективу, 

позволяющий руководству предприятия знать заранее что, когда и кому 

необходимо делать [5]. Каждое изменение стратегии организаций и со-

ответственно задач его функциональных подразделений требует соот-

ветствующего приспособления организации предприятия. 

Из вышесказанного можно сделать следующие выводы: 

— стратегия существует в сознании руководителя (лидера) в виде 

интуитивного выбора направления движения и предвидения будущего 

организации; 

— процесс формирования стратегии можно назвать полусознатель-

ным; он базируется на жизненном опыте и интуиции руководителя орга-

низации независимо от того, рождается идея стратегии в его сознании 

или он воспринимает ее извне; 

— руководитель целеустремленно, даже одержимо продвигает 

свою концепцию, лично контролируя ее осуществление, чтобы в случае 

необходимости внести в процесс своевременные коррективы; 

— для стратегического предвидения характерна гибкость, концеп-

ция целостная, а детали определяются «по ходу»; 

— предпринимательскую организацию отличает гибкость, так как 

она представляет собой относительно простую, чутко реагирующую на 

указания руководителя структуру (будь то начинающая фирма с един-

ственным владельцем или крупная компания). 
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of the automotive industry of the Republic of Uzbekistan 

Summary. The article considers the problem of improving the market-

ing strategy of the automotive industry of the Republic of Uzbekistan. All 

these strategies are applied taking into account the peculiarities of the Repub-

lic of Uzbekistan. The paper classifies marketing strategies that made it pos-

sible to determine the competitive advantages of the automotive industry of 

the Republic of Uzbekistan in the Central Asian region. 
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The developing automotive industry of Uzbekistan belongs to the group 

of industries designed to play an extremely responsible role in the implemen-

tation of deep structural reforms in the economic reform. 

The adopted Development Strategy of New Uzbekistan for 2022−2026 

provides for “Continuation of the implementation of industrial policy aimed 

at ensuring the stability of the national economy, increasing the share of in-

dustry in the gross domestic product and increasing the volume of industrial 

production by 1.4 times1. 

Many countries provide their automotive industry with a set of 

measures to protect the domestic market, introducing high customs duties on 

imported cars, providing domestic car manufacturers with the most favored 

nation treatment, which, until recently, included Uzbekistan. However, the 

beginning of the COVID-19 Pandemic, and then various economic crises that 

took place in the global economy, dramatically affected the pace of develop-

ment of this industry. The total value of the final products of the global auto-

motive industry at the beginning of 2022 was approximately $1.5 trillion, of 

                                                           
1 On the development strategy of New Uzbekistan for 2022−2026: Decree of the President 

of the Republic of Uzbekistan No. UP-60 dated 28 January 2022. 
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which the US accounts for 388 billion dollars, Japan accounts for 442 billion 

dollars, Germany accounts for 252 billion dollars [4, p. 29]. Uzbekistan, 

where the automotive industry was formed in 1994, still occupies a modest 

place. In this regard, it is necessary to develop a marketing strategy that in-

volves a comprehensive analysis of marketing tools used in the development 

of this important industry for the republic. According to world data, before 

the Pandemic (2020), Uzbekistan ranked 26th in the production of cars with 

an annual production of 280 thousand cars [1]. 

The automotive industry of the world is the most monopolized branch 

of the world industry. In total, 10 leading automotive companies: Toyota mo-

tors, Volkswagen Group, General Motors, Renault Nissan Alliance, Hyundai 

Motor Group, Ford Motor, Fiat-Chrysler, Honda Motor, PSA Peugeot-Cit-

roen, Suzuki provide about 80 % of world production, which led to an acute 

competition in the global market. Given these aspects, as well as others that 

sometimes appear unexpectedly, such as the Pandemic, various crises, sanc-

tions, etc., the problem of improving the marketing strategy for the develop-

ment of the automotive industry of the Republic of Uzbekistan is relevant in 

scientific, theoretical and practical terms. 

Marketing Strategies and Methods. Scientific studies have shown 

that the strategy, being a process aimed at using the actual potential of the 

enterprise and its development, is studied as an impact on changing the ex-

ternal environment. Marketing strategies are different, depending on the in-

ternal marketing environment of the enterprise and its composition. Including 

strategies: increasing the effective use of products, technologies and services; 

application of new methods of achievements of science and technology in 

production; marketing and production; application of effective sales methods 

based on the use of new or traditional resources. 
The marketing approach to strategy management is viewed as a complex 

system, mainly from the point of view of the producer and the consumer. In 
other words, it is necessary to adhere to the client-oriented marketing concept. 
As practice shows, the absence of a competitive environment will affect not 
only the prices of cars produced in Uzbekistan, but, above all, their quality. In 
this regard, in 2022, the government of the Republic of Uzbekistan decided to 
reduce the customs duty on imported products from abroad by almost half, 
which creates conditions for competition between car manufacturers. 

Abroad, companies in the automotive industry have formed various 

strategies, organizational and economic principles that stimulate marketing 

activities. 

Large corporations and companies have accumulated a lot of experience 

in the application and use of marketing strategies in various directions, such 

as the “DART” strategy used by the Indian company Sub Way, which special-

izes in selling to the United States, marketing evangelism, the “Stroytelling” 
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strategy founded by the company “DOVE”, PR-testimonials (testimonials), as 

specific marketing strategies, make it possible to ensure targeted actions of 

companies in the world markets. 

Approaches to the study of theories of marketing strategies and the clas-

sification of types of marketing strategies at the enterprises of the automotive 

industry allow us to determine the features of their use at the enterprises for 

the production of automobiles in Uzbekistan and develop appropriate 

measures. 

An analysis of the main methodological approaches to the formation of 

marketing strategies for industrial enterprises in foreign countries indicates 

that an important aspect is not the relationship that arises in the process of 

developing and implementing a marketing strategy, but adaptation to the pro-

cesses associated with market development. 

The main objectives of developing the results of the study of empirical 

research conducted on marketing strategies are aimed at improving the effi-

ciency of marketing activities of automotive industry enterprises, increasing 

sales and providing a competitive advantage. As well as the competitive ad-

vantage of marketing strategies in the enterprise, dependence on the direction 

of competitors and consumers, the purposefulness of strategies and the state 

of doing business and marketing opportunities are taken as the basis. 

Discussion and results. In Figure we have combined the results of our 

research, which allowed us to group the factors that stimulate the develop-

ment of marketing strategies for automotive industry enterprises. 

Marketing strategies

Focus on consumption 
(demand) (X1)

Area (F1) Activity status (F2) Field of activity (F3)

Intensity of competition 
in the industry (X2)

Intensity of intersectoral 
competition (X3)

Focus on competitors (X4)

Availability of a market 
database (X5)

Long-term target plans (X6)

Use of ICT (X7)

Modern technology 
and its modernization (X8)

Sphere of internal 
marketing activity (X9)

Sphere of external 
marketing activity (X10)

Use of marketing services 
in the country (X11)

Level of use of marketing 
services outside

 the country (X12)
 

Model for developing a marketing strategy in the automotive industry 
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According to the proposed model, first of all, it is required to determine 

the level of marketing opportunities of the enterprises of the automotive in-

dustry in our country, formed by the competitive environment, the breadth of 

opportunities for the implementation of marketing strategies by enterprises, 

the level of marketing activities of enterprises, the level of provision of mar-

keting services to enterprises by consulting firms. 

According to the model for the formation of marketing strategies, in the 

automotive industry there are the following variables for the factors of three 

groups, that is, 12 different independent variables and the resulting variable 

for one selected factor. 

Hidden variables: 

— the market in which the enterprise operates and adaptation to it (F1); 

— state of marketing activities of enterprises (F2); 

— sphere of marketing activity of enterprises (F3). 

Independent variables (12): 

— factors (X1, X2, X3, X4) selected according to the marketing environ-

ment (F1); 

— factors (X5, X6, X7, X8) selected according to the state of marketing 

activity; 

— factors (X9, X10, X11, X12) selected by the field of marketing activity 

(F3). 

Solving the main problems associated with the development of a mar-

keting strategy for automotive industry enterprises and determining the appro-

priate strategies for this requires establishing the degree of formation in the 

automotive industry of Uzbekistan of selected and systematized aspects in or-

der to determine promising directions for the development of the enterprise. 

In accordance with the proposed model for determining the level of develop-

ment of marketing strategies in the automotive industry, all the selected factors 

are interrelated and can be described as a multivariable function: 

 MI(F) = f(Fn) → max, 

where MI is the level of development of the marketing strategy; Fn — n fac-

tors influencing the formation of a marketing strategy. 

We chose the information base on the basis of the answers received 

during the surveys, through questionnaires, as well as the expert opinions of 

the specialists of UzAvto JSC. All the considered factors, in view of the close 

relationship with the activities of automotive industry enterprises (Asaka, 

Andijan region, Samarkand, Tashkent and Urgench, Khorezm region), are an 

effective way to determine the level and represent a system of economic 

equations [2]. 
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Here it should be noted the research that is carried out at our Department 

of “Marketing” TSUE under the guidance of prof. T. A. Akramova, dedicated 

to conducting marketing research in the automotive industry of the Republic 

of Uzbekistan [3]. These and other ongoing studies have allowed us to de-

velop a marketing strategy for the automotive industry for our republic. 

In our opinion, the structure of the marketing strategy should consist of 

three parts: tasks of competitiveness in the market; marketing opportunities; 

challenges in the automotive industry. This allowed us to define marketing 

strategies in various areas, including: 

— strategy of intensive growth — increasing productivity indicators 

through the full use of production potential; 

— diversification strategy — increasing sources of income; 

— focusing strategy — choosing a priority segment in the development 

of international markets; 

mix marketing, value chain, customer relationship. 

According to the State Statistics Committee of the Republic of Uzbek-

istan, as of January 1, 2022, there were 87 cars per 1,000 people, which shows 

an insufficient level of satisfaction both in terms of quantitative and qualita-

tive parameters of car production. This situation is contrary to the customer-

oriented marketing concept [3]. 

References 

1. Akramov T. A. Improving the marketing strategy at the enterprises of the au-

tomotive industry: abstract of the DSc dissertation. — Tashkent, 2018. — 38 р. 

2. Ikramov M. A., Shermuhamedov A. T. Problems of performance cargo trans-

portation // International journal of theoretical and practical research. — 2021. — 

Vol. 1, no. 2. — P. 33−38. 

3. Margianti E. S., Ikramov M. A. The effectiveness of the implementation of 

state-private partnership in road and transport complex of Uzbekistan // International 

journal of theoretical and practical research. — 2021. — Vol. 1, no. 1. — P. 60−68. 

4. Tuychiev K. A. Improving the marketing policy for the sale of cars in the 

Republic of Uzbekistan: abstract of the PhD dissertation. — Tashkent, 2022. — 25 р. 



 64 

Д. А. Карх 

Уральский государственный экономический университет, г. Екатеринбург 

Совершенствование складской логистики на предприятии 

Аннотация. Оптимизация бизнес-процессов торгового предпри-

ятия, в том числе автоматизация складских операций, позволяет повы-

сить производительность труда и эффективность использования площа-

дей складов, ускорить погрузочно-разгрузочные работы, сократить про-

стои транспортных средств. В статье рассмотрены основные принципы 

совершенствования процессов логистики склада торгового предприя-

тия; проанализированы системы автоматизированных складов; предло-

жены способы повышения эффективности деятельности торгового пред-

приятия. 

Ключевые слова: логистика; складская инфраструктура; склад; 

складская логистика. 

Вопросы организации логистической деятельности, в частности 

управления запасами, поднимаются как в зарубежной, так и в отече-

ственной литературе. Управление запасами — это системный процесс, 

который включает в себя не только управление непосредственно са-

мими запасами, но и управление сбытом, закупками и доставкой про-

дукции до потребителя. 

Склады представляют собой инфраструктуру и технологии выпол-

нения заказов, которые помогают предприятиям предлагать доступные, 

точные и быстрые доставки. Склад — это специализированное помеще-

ние, которое служит центром для стратегического хранения готовой 

продукции, оптимизации процесса сбора и упаковки и отправки товаров 

в другое место или конечный пункт назначения. 

В крупных складских хозяйствах для удовлетворения потребно-

стей в разных продуктах устанавливаются комбинации различных си-

стем хранения, и на одном складе могут быть и участки с системами для 

хранения скоропортящихся продуктов, и участки для продуктов с мень-

шим оборотом. Однако есть такие системы, которые из-за своих харак-

теристик обычно чаще выбираются для установки на складах, причем 

наиболее известными неавтоматизированными вариантами являются 

регулируемые стеллажи для поддонов и системы FIFO. 

Автоматизацич складского хозяйства обычно предполагает не-

сколько направлений, в числе которых кросс-докинг, линии комплекта-

ции и упаковочные линии, сборка товаров, укладка на поддоны, палле-

тирование мешков и др. 
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Автоматизация складского хозяйства бывает двух видов: 

1) цифровая автоматизация — использует данные и программное 

обеспечение для сокращения ручных рабочих процессов. Основные 

преимущества: интеграция с системами планирования ресурсов пред-

приятия (ERP), большая эффективность управления данными, сниже-

ние операционных и юридических рисков, сокращение количества руч-

ных процессов и устранение человеческих ошибок; 

2) физическая автоматизация — представляет собой способ ис-

пользования технологий для минимизации перемещений сотрудников 

и создания более эффективных рабочих процессов. Основные преиму-

щества: увеличенная емкость и эффективность РЦ, повышенная надеж-

ность и масштабируемость услуг, повышенная производительность. 

Широкий спектр складских технологий и систем позволяет созда-

вать множество типов автоматизации складов. Основные технологии 

автоматизации складского хозяйства представлены на рисунке. 

Доставка товаров 
человеку (GTP)

Один из самых популярных методов повышения эффек-
тивности и уменьшения заторов. Входят конвейеры, кару-
сели и системы вертикального подъема. При правильном 
применении системы GTP могут удвоить или утроить 
скорость сбора товара на складе

Автоматизированные 
системы хранения 

и извлечения (AS / RS)

Форма технологии выполнения GTP, которая включает 
в себя автоматизированные системы и оборудование, такие 
как транспортные средства для перевозки материалов, 
транспортные тележки и минипогрузчики для хранения 
и извлечения материалов или продуктов

Автомобили
с автоматическим 

управлением (AGV)

Класс механизированной автоматизации, имеющий 
минимальную вычислительную мощность на борту. 
Используются магнитные полосы, провода или датчики для 
навигации по фиксированному маршруту через РЦ

Автономные 
мобильные роботы 

(AMR)

Системы GPS для создания эффективных маршрутов 
через конкретный склад. Они используют передовые 
лазерные системы наведения для обнаружения препятствий

Системы Pick-to-Light
и Put-to-Light

Мобильные устройства сканирования штрих-кода, 
синхронизированные с цифровыми световыми дисплеями, 
чтобы указывать сборщикам склада, где разместить или 
забрать выбранные предметы

Голосовой сбор 
и постановка задач

Используется программное обеспечение для распознава-
ния речи и мобильные гарнитуры. Создает оптимизирован-
ные пути подбора, чтобы указать работникам склада, где 
забрать или сложить продукты

Автоматизированные 
системы сортировки

Процесс идентификации товаров на конвейерной систе-
ме и их направления на склад с помощью RFID, сканеров 
штрих-кода и датчиков

 

Технологии автоматизации складского хозяйства1 

                                                           
1 Составлено по: [1]. 
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Автоматизация может начаться с системы управления складом 

(WMS), сбора данных и управления запасами. Будущее автоматизации 

складского хозяйства связано с робототехникой и интеграцией искус-

ственного интеллекта в складские помещения. 

Преимущества внедрения системы складского учета WMS: 

— увеличение скорости комплектации заказов; 

— оптимизация складских процессов по размещению и приемке 

товаров; 

— оптимальное использование складских мощностей и площадей. 

Эффективная стратегия управления и организации складского хо-

зяйства торгового предприятия зависит от правильного измерения клю-

чевых показателей эффективности [2]. 

Объектом исследования выступает торговое предприятие, основ-

ным видом деятельности которого является ОКВЭД 47.59 «Торговля 

розничная мебелью, осветительными приборами и прочими бытовыми 

изделиями в специализированных магазинах». 

Для того, чтобы более точно проанализировать работу склада, 

необходимо рассмотреть содержание складских технологических про-

цессов, организованных на складе. 

Регистрация приемки и перемещения продукции отражается в учет-

ной системе Axapta. В учете не отражаются поступления товаров с рас-

пределительного центра, а представлены только кросс-док и поступле-

ния от локальных поставщиков, что затрудняет контроль за движением 

товарно-материальных ценностей. Работники склада осуществляют опе-

рации по выгрузке, приемке по качеству и количеству и размещению по 

местам хранения. Следовательно, это является существенным недостат-

ком учетной системы. 

Одним из способов повышения эффективности работы предприя-

тия является сокращение складских операций за счет устранения дубли-

рования функций и операций. Для этого надо рассмотреть процесс вы-

полнения операций сотрудниками, чтобы найти «узкие» места. Часть 

процессов и операций можно выполнять параллельно, а такие процессы, 

как поступление товара на склад и приемка товара должны быть выпол-

нены одноразово. Существующая на данный момент система организа-

ции приемки (один человек получает товар по списку, а потом передает 

список далее) устарела, она требует обновления и повышения эффектив-

ности. 

Одна из самых современных технологий идентификации товара –

радиочастотная идентификация товара Radio Frequency Identification 

(RFID). Использование радиочастотной идентификации товара RFID 

позволяет в реальном времени автоматически отслеживать перемещение 
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товаров, существенно ускорить основные процессы приемки и отгрузки, 

повысить производительность, надежность и прозрачность операций 

с одновременным снижением влияния человеческого фактора1. 

RFID-метки, разрабатываются в основном для того, чтобы быстро 

можно было отследить товар и без ошибок снять нужный с ячейки 

и предоставить на отгрузку. Несмотря на явные преимущества RFID-

метки, нужно отметить, что она подходит не для всех складов. Введение 

RFID-меток позволит сотрудникам склада быстрее осуществлять опера-

ции приемки и отгрузки хранящихся товаров на складе (табл. 1). 

Т а б л и ц а  1  

Отличия RFID-метки от штрихкодирования 

Характеристика технологии RFID Штрихкодирование 

Необходимость в прямой видимо-

сти метки 

Чтение даже скрытых 

меток 

Чтение без прямой види-

мости невозможно 

Объем памяти От 10 до 10 000 байт До 100 байт 

Перезапись данных и многократное 
использование метки 

Есть возможность Нет возможности 

Дальность регистрации До 13 м До 6 м 

Одновременная идентификация не-

скольких объектов 

До 600 меток в се-

кунду 

Идентификация невоз-

можна 

Безопасность и защита от подделки Подделка практически 

невозможна 

Подделать возможно, но не 

просто 

Возможность идентификации дви-

жущихся объектов 

Есть возможность Затруднена 

Использование как стационарных, 
так и ручных терминалов для иден-

тификации 

Да Да 

Возможность идентификации ме-
таллических объектов 

Есть возможность Есть возможность 

Стоимость Средняя Низкая 

Для определения эффективности мероприятия по внедрению RFID 

меток на складе необходимо оценить размер вложений в разработку. 

Затраты на внедрение RFID-меток включают следующие статьи: 
— разработка интеграции с программным обеспечением; 
— приобретение оборудования (терминалы сбора данных, радио-

метки); 
— внутренние затраты предприятия (премиальные за успешное 

внедрение, кадровые изменения и т. п.). 

                                                           
1 RFID — радиочастотная идентификация. — URL: https://www.datakrat.ru/tech-

nology/rfid-radiochastotnaya-identifikatsiya (дата обращения: 15.10.2022). 
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Затраты предприятия, указывающие на неэффективную работу 

складской системы, имеют более развернутую структуру, чем затраты 

на реализацию проекта. К таким затратам относятся: 

1) калькуляционные затраты — включают прямые затраты на со-

держание излишних товарных запасов и потери прибыли предприятия 

на ошибках в работе склада. Потери прибыли предприятия из-за ошибок 

в работе склада чаще всего возникают в результате затруднения иден-

тификации похожего товара «на глаз», длительного поиска конкретного 

товара и места его хранения при формировании отгрузки со склада; 
2) некалькуляционные затраты — предопределяются плохим каче-

ством обслуживания и низким уровнем взаимодействия склада с торго-
выми подразделениями. 

Внедрение RFID-меток также позволяет увеличить пропускную 
способность склада, ускорив оборачиваемость товарно-материальных 
запасов, что непосредственно влияет на рост прибыли. 

Также в связи с ускорением процессов на складе сократится время 
на приемку товара с поставок — порядка 20 % (табл. 2). 

Т а б л и ц а  2  

Показатели приемки при внедрении RFID-меток на 2022 г., дн. 

Показатель Скорость приемки на складе 

Норма дней на приемку поставки за 2021 г. 2,00 

Норма дней на приемку поставки на 2022 г. 1,80 

Средний фактический показатель приемки всех поставок 
на 2022 г. при внедрении RFID-меток  1,45 

Реализация предложенных мероприятий позволит торговому пред-

приятию выйти на новый уровень складского хозяйства, ускорить погру-

зочно-разгрузочные работы, повысить эффективность использования 

площади складов. 
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Развитие городских железнодорожных перевозок 

в Екатеринбургской агломерации 

по принципу «наземное метро» 

Аннотация. Представлена информация о развитии городских же-

лезнодорожных перевозок по принципу «наземное метро» в Екатерин-

бургской агломерации. Рассмотрены маршруты, сроки и цели реализа-

ции проекта. Описаны преимущества и специфика внедрения Екатерин-

бургского центрального пассажирского кольца. Раскрыты перспективы 

развития экономики Екатеринбургской агломерации в результате за-

пуска регулярного движения электропоездов «Ласточка» для связи Ека-

теринбурга с такими городами Свердловской области, как Средне-

уральск, Березовский, Верхняя Пышма, Сысерть, Первоуральск, Ревда. 

Ключевые слова: агломерация; наземное метро; общественный 

транспорт; железнодорожные перевозки. 

Логистика как наука и часть повседневного мышления играет 

очень важную роль в жизни человечества. В современном мире суще-

ствует острая необходимость оптимизации маршрутов и способов транс-

портировки в целях экономии ресурсов, в том числе и времени. 

Ежедневно большая часть екатеринбуржцев и жителей близлежа-

щих городов пользуется услугами общественного транспорта, который 

далеко не всегда бывает удобным, быстрым и пунктуальным. Для реше-

ния этой проблемы была выдвинута идея проекта «Наземного метро». 

Суть проекта такого масштаба — запуск регулярного движения 

электропоездов «Ласточка» по Екатеринбургскому центральному пасса-

жирскому кольцу и связи его со Среднеуральском, Березовским, Верх-

ней Пышмой, Сысертью, Первоуральском, Ревдой. При этом печень го-

родов может быть дополнен. Перспективная транспортная артерия будет 

обеспечена необходимым количеством пересадочных узлов, располо-

женных вблизи крупных жилых микрорайонов, промышленных и склад-

ских комплексов, а также аэропорта Кольцово и железнодорожного вок-

зала Екатеринбурга1. 

Концепция городских железнодорожных перевозок в Екатерин-

бургской агломерации позволит объединить центральные части города 

                                                           
1 Екатеринбургская агломерация: наземное метро объединит муниципалитеты ре-

гиона // Официальный портал Екатеринбург.рф. — URL: https://екатеринбург.рф/news/ 86-

185-ekaterinburgskaya-aglomeratsiya-nazemnoe-metro-obedinit-munitsipalitety-regiona (дата 

обращения: 18.07.2022). 
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с быстро развивающимися районами. Планируется создание транс-

портно-пересадочных узлов и комфортабельных остановочных пунк-

тов, связанных с другими видами общественного транспорта. В проект 

заложены технологические параметры, которые дают возможность по-

пасть из любой точки в центр города максимум за 30 мин. Подробная 

информация о маршрутах Новокольцовский и Юго-Западный отражены 

в табл. 11. 

Т а б л и ц а  1  

Маршруты «наземного метро» 

Название Маршрут 
Протяженность, 

км 

Время 

в пути, 

мин 

Интервал 

движения 

в час пик 

Объем 

перевозок, 

млн пасс. 

Новокольцовский Екатеринбург сортировоч-

ный — Аэропорт Кольцово 

31 30 10–20 17,26 

Юго-Западный ВИЗ — Ботаническая — 

Уктус — Академический 

43 30 10–20 34,68 

Маршруты Кольцевой, Северный малый и Северный большой, Ека-

теринбург — Среднеуральск, Екатеринбург — Березовский, Екатерин-

бург — Верхняя Пышма и Екатеринбург — Сысерть находятся в разра-

ботке. 

Срок реализации проекта — 2021−2025 гг. Объем инвестиций — 

122 873,95 млн р. Требуемый объем инвестиций — 19 636,4 млн р.2 

Столь масштабный и комплексный проект может быть реализован 

только при взаимодействии государственной, муниципальной власти 

и частного предпринимательства3. 
Проект находятся на 47-м месте в перечне инвестиционных проек-

тов, имеющих стратегическое значение для социально-экономического 
развития Свердловской области, на 2021−2022 гг. 

Мэрия Екатеринбурга выразила мнение, что проект городской 
электрички жизнеспособен: примером тут может служить удачный опыт 
Москвы. В теории развитая сеть электричек разгрузит городской транс-

                                                           
1 Концепцию проекта «наземного метро» обсудили на ИННОПРОМе. — URL: 

https://svzd.rzd.ru/ru/4736/page/104069?id=264323 (дата обращения: 18.07.2022). 
2 Развитие городских железнодорожных перевозок в Екатеринбургской агломера-

ции // Инвестиционный портал Свердловской области. — URL: https://invest-in-ural.ru/ 

projects/razvitie-gorodskikh-zheleznodorozhnykh-perevozok-v-ekaterinburgskoy-aglomeratsii-

po-printsipu-nazemn (дата обращения: 18.07.2022). 
3 Каким будет наземное метро Екатеринбурга: рассказываем о проекте в картинках 

и схемах // E1. — URL: https://www.e1.ru/text/transport/2021/03/22/69820274 (дата обраще-

ния: 18.07.2022). 
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порт Екатеринбурга на 5−20 % и уменьшит постоянные пробки до 
5−7 баллов, что является очень важным, так как заторы на дорогах го-
рода — все еще нерешенная проблема1. 

Преимущества Екатеринбургского центрального пассажирского 

кольца: 

1) регулируемая интенсивность движения; 

2) четкий график работы, скорость движения; 

3) повышенная безопасность (минимизация ДТП); 

4) вместимость подвижного состава (379 мест в поезде); 

5) ценовая доступность. Фиксированный городской тариф; 

6) единообразие подвижного состава и транспортной инфраструк-

туры; 

7) уменьшение нагрузки на дорожную сеть от автомобильного 

транспорта; 

8) экологичность; 

9) синхронизация расписания как внутри модели железнодорож-

ного сообщения, так и с другими видами общественного городского 

и междугороднего транспорта. Сокращение количества пересадок, вре-

мени ожидания между пересадками; 

10) комфорт, бесшумное и плавное движение состава, система кли-

мат-контроля в салоне, наличие биотуалетов, информационные элек-

тронные табло, розетки для зарядки гаджетов, открытие дверей путем 

нажатия кнопки, Wi-Fi в вагонах2. 

Т а б л и ц а  2  

Эффекты для участников проекта 

Участник проекта Ожидаемые эффекты от реализации проекта 

ОАО «РЖД» 1. Развитие железнодорожной инфраструктуры Екатеринбург-

ской агломерации. 
2. Повышение привлекательности и спроса на железнодорож-

ные пассажирские перевозки. 

3. Реализация социально значимого и брендового проекта го-

родских железнодорожных перевозок. 

                                                           
1 Каким будет наземное метро Екатеринбурга: рассказываем о проекте в картинках 

и схемах // E1. — URL: https://www.e1.ru/text/transport/2021/03/22/69820274 (дата обраще-
ния: 18.07.2022). 

2 Горбунова О. С. Виды стимулирования трудовой деятельности работников // Раз-

витие бухгалтерского учета, анализа и аудита в условиях цифровизации экономики: мате-
риалы Всерос. науч.-практ. конф. (Краснодар, 29 апреля 2020 г.). — Краснодар: ФГБУ 

«Российское энергетическое агентство» Минэнерго России Краснодарский ЦНТИ — фи-

лиал ФГБУ «РЭА» Минэнерго России, 2020. — С. 171−174. 
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О к о н ч а н и е  т а б л .  2  

Участник проекта Ожидаемые эффекты от реализации проекта 

 4. Дополнительные доходы от аренды подвижного состава при-
городной компанией АО «СПК» 

Частные инвесторы В части строительства транспортно-пересадочных узлов и плат-

форм: 

1) организация коммерческих площадей в транспортно-переса-
дочных узлах для собственного бизнеса или сдачи площадей 

в аренду; 

2) организация торгово-развлекательных площадей 

В части застройки объектами жилой, деловой и торгово-развле-

кательной инфраструктур: 

1) возможность покупки земли в районах с высокой транспорт-
ной доступностью; 

2) уозможность предоставления услуг большему числу платеже-

способного населения 

Органы муници-
пального образова-

ния 

1. Снижение нагрузки в часы пик на улично-дорожную сеть го-
рода (снижение пробок до 5−7 баллов). 

2. Разгрузка общественного городского транспорта (5−20 %). 

3. Увеличение рабочих мест в сфере нового строительства и го-
родских железнодорожных перевозок. 

4. Развитие районов с низкой плотностью населения, рост дело-

вой и транспортной активности, обеспечение транспортной связ-
ности отдаленных районов. 

5. Улучшение экологической ситуации в городе. 
6. Создание нового жилья и развлекательной инфраструктуры 

для населения 

Субъект Федерации 1. Увеличение налоговых поступлений в бюджет за счет привле-

чения частных инвесторов и роста численности платежеспособ-
ного населения (налог на имущество организаций, транспортный 

налог, НДФЛ, налог на прибыль и пр.). 

2. Привлечение в регион новых частных инвесторов и стимули-
рование частных инвестиций в жилищно-коммунальной сфере. 

3. Развитие транспортной инфраструктуры и транспортной мо-

бильности рост численности экономически-активного городского 
населения; поддержка промышленности региона (строительство 

новых заводов и фабрик). 

4. Улучшение экологической ситуации в агломерации 

П р и м е ч а н и е . Составлено по: Развитие городских железнодорожных перево-

зок в Екатеринбургской агломерации // Инвестиционный портал Свердловской области. 

URL: https://invest-in-ural.ru/projects/razvitie-gorodskikh-zheleznodorozhnykh-perevozok-v-

ekaterinburgskoy-aglomeratsii-po-printsipu-nazemn (дата обращения: 18.07.2022). 

Таким образом, проект «Наземное метро» в Екатеринбургской аг-

ломерации является очень перспективным. Эффекты для участников 

проекта отражены в табл. 2. 
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Анализ экономического состояния 

сферы предоставления транспортно-логистических услуг 

(на примере Свердловской области) 

Аннотация. Исследована динамика ключевых финансово-эконо-

мических показателей сферы транспортно-логистических услуг Сверд-

ловской области как одного из крупнейших транспортно-логистических 

хабов России за пятилетний период (2017–2021 гг.). Актуальность статьи 

обусловлена макроэкономической ситуацией последних лет в мире, ока-

завшей существенное влияние на деятельность транспортно-логистиче-

ских организаций Свердловской области, а также текущим высоким 

спросом на услуги таких организаций и безусловным повышением по-

требности в качественном транспортном обслуживании всех сфер хозяй-

ственной деятельности в перспективе. Исследование базируется на ана-

литическом обзоре информации Федеральной службы государственной 

статистики, отражающем показатели деятельности организаций в сфере 

транспортировки и хранения. 

Ключевые слова: транспорт; логистика; экономические показа-

тели; грузооборот; транспортировка и хранение; аутсорсинг логистиче-

ских услуг. 

Согласно результатам современных научных исследований в обла-
сти логистики [2; 4], одним из способов совершенствования логистиче-
ской деятельности коммерческих предприятий является увеличение доли 
аутсорсинга логистических и транспортных услуг, так как такой подход 
позволяет снизить затраты на транспортно-логистическое обслуживание 
потребностей организации, повышает уровень безопасности, скорости 
и качества перемещения материальных и нематериальных потоков. 

Вместе с тем, по данным исследований [1; 3], в России основная 
часть услуг в сфере транспортировки и хранения грузов, а также непо-
средственного управления материальными потоками и цепями поставок, 
осуществляется собственными транспортно-логистическими службами 
предприятий-товаропроизводителей, дистрибьюторов или ретейлеров, 
это порядка 70 % от всего объема логистических операций, таким обра-
зом, доля логистического аутсорсинга в России оценивается только 
в 30 %, среднемировое значение при этом составляет 40–60 % [1]. 

Таким образом, для стимулирования перехода большей части 

транспортно-логистических услуг на аутсорсинг целесообразно разви-

тие конкурентного рынка качественных услуг в данной сфере. 
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С учетом вышеуказанной потребности, а также принимая во вни-
мание общемировую макроэкономическую ситуацию последних лет ав-
тором предлагается провести анализ финансово-экономических показа-
телей деятельности организаций Свердловской области в сфере транс-
портировки и хранения. 

При этом для комплексного подхода рассматриваются показатели, 
характеризующие как физические результаты деятельности отрасли, так 
и финансово-экономические. 

В предлагаемом к рассмотрению исследовании используются зна-
чения показателей организаций1, основной вид деятельности которых 
относится к разделу «Транспортировка и хранение», так как 98 % коли-
чества входящих в данную выборку организаций осуществляют виды 
«Деятельность сухопутного и трубопроводного транспорта» (46 %) 
и «Складское хозяйство и вспомогательная транспортная деятельность» 
(52 %), что соответствует целям исследования. 

Показатели, характеризующие совокупный объем предоставляе-
мых транспортно-логистических услуг (рис. 1), демонстрируют син-
хронное снижение оборота организаций и объема платных транспорт-
ных услуг населению по итогам 2020 г. с резким повышением к концу 
2021 г., которое превзошло максимальные значение данных показателей 
за 2019 г., что говорит о восстановлении емкости рынка таких услуг по-
сле периода ограничений, связанных с распространением коронавирус-
ной инфекции. 

 

Рис. 1. Динамика оборота организаций 

и объема платных услуг населению, млрд р. 

                                                           
1 Федеральная служба государственной статистики. — URL: https://rosstat.gov.ru 

(дата обращения: 10.11.2022). 
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Динамика физических показателей деятельности перевозчиков 

(рис. 2) показывает стабильный рост грузооборота в 2,8 раза к 2021 г. по 

сравнению с 2017 г., при этом объем перевезенных грузов в натураль-

ном выражении резко упал на 15 % в 2020 г., а рост на 4 % в 2021 г. не 

скомпенсировал снижение по сравнению с 2017 г. 

 

Рис. 2. Динамика грузооборота и перевозки грузов 

Данная ситуация показывает следующее: рост грузооборота про-
изошел за счет увеличения дальности перевозок в рассматриваемом пя-
тилетнем периоде в три раза, которое к 2021 г. составило порядка 250 км. 
В целом такой показатель говорит о значительном расширении геогра-
фии грузоперевозок. 

Следует отметить, что доля грузооборота на коммерческой основе 
(за оплату для заказчика) выросла с 65 % в 2017 г. до 82 % в 2021 г., что 
говорит о тенденции к переходу на аутсорсинг в части услуги по пере-
возке грузов автомобильным транспортом. 

Что касается финансовых результатов деятельности крупных 
и средних организаций, осуществляющих деятельность в сфере «Транс-
портировка и хранение», следует отметить, что доля убыточных органи-
заций за период 2017−2022 гг. сократилась с 40 % до 33 %. 

В целом демография организаций, оказывающих услуги по транс-
портировке и хранению, выглядит следующим образом. 

Общее количество организаций за период 2017−2021 гг. стабильно 
снижалось в среднем на 7 % в год, всего за пять лет снизилось на 25 % 
с 9,9 тыс. ед. в 2017 г. до 7,4 тыс. ед. к концу 2021 г. (рис. 3). 

Количество индивидуальных предпринимателей, задействованных 
в сфере транспортировки и хранения, также демонстрируют отрицатель-
ную ежегодную динамику, в среднем на 5 % в год, к 2021 г. по сравне-
нию с 2017 г. снизилось на 12 % с 18,1 тыс. чел. до 15,9 тыс. (рис. 3). 
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Рис. 3. Динамика количества организаций 

и индивидуальных предпринимателей, тыс. ед. 

Статистические данные о регистрации новых юридических лиц 
также демонстрируют снижение предпринимательской активности 
в среднем на 12 % в год, а к 2021 г. на 46 % в сравнении с 2017 г., при 
этом ликвидируется порядка 1,3 тыс. организаций в год. 

В отношении занятости в транспортно-логистическом комплексе 

Свердловской области стоит отметить, что среднесписочная числен-

ность работников по полному кругу организаций за рассматриваемый 

пятилетний период балансировала на уровне 100 тыс. чел. ежегодно, что 

соответствует общей динамике в регионе по всем видам деятельности. 

Среднемесячная заработная плата за период 2017−2021 гг. выросла 

на 32 % с 38 тыс. р. в 2017 г. до 50,2 тыс. р. в 2021 г. и превышала 

среднеобластной уровень заработной платы в среднем на 8 % ежегодно. 

Проведенный анализ показал стабильное успешное развитие транс-

портно-логистического комплекса Свердловской области за последние 

пять лет и восстановление основных экономических показателей 

к концу 2021 г. с учетом макроэкономической ситуации. 
Вместе с тем, следует отметить отрицательную динамику по коли-

честву субъектов хозяйственной деятельности, осуществляющих услуги 
«Транспортировка и хранение», и их активности по вовлечению в дан-
ную сферу деятельности. 

С учетом полученных результатов, а также принимая во внимание, 
что согласно Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 г. 
с прогнозом на период до 2035 г., суммарный прирост объема грузопе-
ревозок в направлении 20 крупнейших агломераций Российской Федера-
ции, в том числе Екатеринбургской, увеличится к 2035 г. на 500 млн т 
для входящих потоков и на 385 млн т для исходящих потоков, а в отно-
шении Екатеринбургской агломерации ожидается значительное измене-
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ние объемов грузоперевозок стройматериалов, вопрос о привлечении 
субъектов хозяйственной деятельности в сферу оказания транспортно-
логистических услуг становится актуальным и требует дальнейшего изу-
чения. 
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Глобализации мировой торговли и либерализация 

внешнеэкономической деятельности 

Аннотация. Исследован широкий круг вопросов торгового со-

трудничества субъектов внешнеэкономической деятельности Респуб-

лики Узбекистан с зарубежными партнерами. Результатом глобальных 

политических и экономических изменений, происходящих в Республике 

Узбекистан, стало расширение торгового сотрудничества с зарубежными 

странами, что выразилось как в увеличении объемов внешней торговли 

страны, так и в появлении новых форм сотрудничества в данной сфере 

экономики. 

Ключевые слова: внешнеэкономическая политика; торговля; экс-

порт; импорт; таможенно-тарифное регулирование. 

Цель современной внешнеэкономической политики Республики 
Узбекистан — это эффективная и поэтапная интеграция в мировую эко-
номику. Внешнеэкономическая деятельность за последние годы реформ 
превратилась в один из стабильных и высокодоходных секторов нацио-
нальной экономики. Поступления от внешнеэкономической деятельно-
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сти формируют значительную долю валового внутреннего продукта 
страны и доходов бюджета республики1. 

Стабильное экономическое положение и последующее развитие 
в современных условиях невозможны без ведения внешней торговли. 
Обострение конкуренции на мировом рынке и повышение требований 
к технико-экономическим показателям товаров заставляют экспортеров 
активизировать работу по совершенствованию производства, форм и ме-
тодов сбыта, создавать условия для осуществления новых форм внешне-
экономических взаимоотношений. 

Наличие ряда общих внешнеэкономических законов, приемлемых 

для всех территорий, не только предполагает, но и обусловливает суще-

ствование специфических закономерностей, вызванных существенными 

различиями регионов. 

В условиях либерализации внешнеторговой деятельности отмеча-

ется резкое увеличение числа участников внешнеэкономической дея-

тельности, потока товаров через границу2. Вместе с тем иностранные 

и отечественные предприниматели стремятся извлечь для себя выгоду от 

международного обмена, подчас забывая об интересах государства и об-

щества. Все это требует совершенствования системы государственных 

методов регулирования внешнеторговых операций путем усовершен-

ствования действующих механизмов или внедрения современных дей-

ственных методов, основанных на новейших разработках в области ИКТ. 

На сегодняшний день в условиях глобализации мировой торговли 

либерализация внешнеэкономической деятельности способствует устой-

чивому экономическому росту и обеспечивает интеграцию экономики 

в мировую экономику. 

Под либерализацией ВЭД понимается, прежде всего, упрощение 

экспортно-импортных процедур, повышение свободы и экономической 

независимости хозяйствующих субъектов во ВЭД, оптимизация и упро-

щение административных методов регулирования внешнеторговой дея-

тельности, устранение бюрократических препятствий. 

В результате постепенной либерализации ВЭД в стране был сокра-

щен список лицензированных товаров в соответствии с международ-

ными стандартами и нормами регулирования ВЭД, количественные 

ограничения все чаще регулируются тарифами, и система стимулов по-

стоянно совершенствуется, чтобы стимулировать экспорт национальной 

конкурентоспособной готовой продукции за свободно конвертируемую 

                                                           
1 О государственной таможенной службе: закон Республики Узбекистан от 18 ок-

тября 2018 г. № ЗРУ-502. 
2 О внешнеэкономической деятельности: закон Республики Узбекистан от 26 мая 

2000 г. № 77-II. 
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валюту, а также привлечение иностранных инвестиций в производствен-

ный сектор, особенно в секторах экспортного потенциала1. 

В Республике Узбекистан основными направлениями ВЭД явля-

ются: 

1) международное экономическое и финансовое сотрудничество; 

2) внешнеторговая деятельность; 

3) привлечение иностранных инвестиций; 

4) инвестиционная деятельность за пределами Республики Узбеки-

стан. 

Одним из путей государственного регулирования ВЭД является та-

рифное и нетарифное регулирование. Рассмотрим непосредственно та-

рифное регулирование ВЭД2. 

Немаловажную роль в регулировании ВЭД играют экономические 

методы, центральное место среди которых занимает национальный та-

моженный тариф. В основе применения таможенного тарифа лежит 

прежде всего правила определения таможенной стоимости товаров, 

а также импортная пошлина. 

Таможенно-тарифное регулирование — это важный и трудоемкий 

процесс, который включает в себя несколько взаимосвязанных опера-

ций: определение страны прохождения товара; определение таможенной 

стоимости товара; уплату таможенных платежей и др. 

Целями применения мер таможенно-тарифного регулирования мо-

гут быть: 

1) протекционистская функция — это защита отечественных това-

ров от иностранной конкуренции; 

2) фискальная функция — это обеспечение поступления денежных 

средств в государственный бюджет страны; 

3) регулирующая функция — функция, связанная с регулирова-

нием товарных потоков в страну и из страны3. 

Таможенные тарифы — инструмент таможенной политики в обла-

сти таможенного регулирования экономики страны, использующийся 

для реализации целей торговой политики и представляющий собой свод 

ставок таможенных пошлин облагаемых товаров, систематизированных 

в соответствии с ТН ВЭД. 

                                                           
1 О защитных мерах, антидемпинговых и компенсационных пошлинах: закон Рес-

публики Узбекистан от 11 декабря 2003 г. № 554-II. 
2 О противодействии легализации доходов, полученных от преступной деятельно-

сти, и финансированию терроризма: закон Республики Узбекистан от 26 августа 2004 г. 
№ 660-II. 

3 О мерах по развитию цифровой экономики в Республике Узбекистан: постанов-

ление Президента Республики Узбекистан от 3 июля 2018 г. № ПП-3832. 
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В целях обеспечения экономической безопасности, основными за-

дачами таможенно-тарифного регулирования ВЭД в Республике Узбе-

кистан в настоящее время являются1: 

— повышение конкурентоспособности промышленности страны, 

защиты экономических интересов отечественных производителей на 

внутренних и внешних рынках; 

— поддержание уровня инвестиционной привлекательности про-

изводства и государства в целом; 

— устранение барьеров для развития конкуренции, а также созда-

ние условий для замещения отсталых технологий; 

— повышение эффективности реализации таможенно-тарифной 

политики; 

— совершенствование механизма таможенно-тарифного регулиро-

вания. 

Следует отметить, что в последнее время в Республике Узбекистан 

наблюдаются существенные изменения в области таможенного дела2. 

Это связано с рядом проблем в системе таможенно-тарифного регулиро-

вания. Основные из них: 

1) неполноценное правовое обеспечение. Ведь условием эффектив-

ного функционирования таможенного законодательства является его 

упрощенность, его доступность, неущемленность прав и интересов 

участников ВЭД; 

2) некорректное применение мер таможенно-тарифного регулиро-

вания; 

3) не в полном объеме осуществляется приток инвестиций в страну; 

4) отсутствие проведения анализа современного состояния отрас-

лей производства государства, а также разработка механизма установле-

ния ставок таможенных платежей учитывая производственные возмож-

ности и производственной мощности отечественных производителей [1]; 

5) несоответствия национальных норм таможенного законодатель-

ства с нормами, предусмотренных международными договорами Рес-

публики Узбекистан; 

6) необходимость соответствия требованиям времени, которая за-

дает быстрый темп развития для любой сферы деятельности; 

При решении проблем совершенствования механизма таможенно-

тарифного регулирования необходимо учитывать: 

                                                           
1 О первоочередных мерах по либерализации валютной политики: указ Президента 

Республики Узбекистан от 2 сентября 2017 г. № 5177. 
2 О внесении изменения в постановление Кабинета Министров Республики Узбеки-

стан от 21 июля 2014 г. № 199 «О дополнительных мерах по совершенствованию монито-

ринга внешнеторговых операций в Республике Узбекистан»: постановление Кабинета 

Министров от 25 августа 2019 г. № 717. 
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— развитие национальной экономики на основе отраслевых про-
грамм и стратегий модернизации, а также повышение конкурентоспо-
собности; 

— соотнесение интересов развития отечественных производств 
с интересами основных партнеров Республики Узбекистан во внешней 
торговле (Китай, Россия, Казахстан, Турция и др.); 

— снижение ставок ввозных таможенных пошлин на импорт с це-
лью повышения конкурентоспособности отечественной продукции, 
а также приведения национальных норм в соответствие с требованиями 
ВТО [3]. 

Внешняя торговля Республики Узбекистан, осуществленная за 
один календарный год. В качестве отчетного был выбран 2019 г. Состав-
лены диаграммы по статистическим данным с выводами по каждой из 
них. Кроме того, отдельно была изучена динамика структуры экспорта 
и импорта в разрезе объема товаров. По итогам анализа мы выяснили, 
какие товары мы больше экспортируем и какие из них импортируем. 
Кроме этого, мы составили страны-партнеры, на чью долю приходится 
основной внешнеторговый оборот Республики Узбекистан. Исходя из 
результатов анализа, были выдвинуты предложения по заключению 
двухсторонних соглашений в целях увеличения внешнеторгового обо-
рота между странами [2]. 
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Особенности применения 

мобильного приложения «Честный знак» 

для оценки прослеживаемости товаров 

в розничных торговых сетях 

Аннотация. Рассмотрена статистика оборота контрафактной про-

дукции в Российской Федерации за последние годы. Нанесение на то-

вары различных видов цифровой маркировки является современным 

способом повышения защищенности потребителя от приобретения под-

делки и участия в незаконном товарообороте. Представлен сравнитель-

ный анализ современных видов маркировки. Выявлено, что наиболее 

эффективно показывает себя Национальная система цифровой марки-

ровки и прослеживаемости товаров Центра развития перспективных 

технологий «Честный знак». Подробно объясняется работа с мобильным 

приложением, раскрываются его актуальность и особенности. 

Ключевые слова: маркировка; «Честный знак»; потребительские 

товары; коммерческая деятельность; торговые сети; прослеживаемость. 

Борьба с контрафактной продукцией на сегодняшний день оста-

ется острой экономической проблемой, влекущей финансовые убытки 

организаций и подрывающей их репутацию. Расширение данного обо-

рота лишает бюджет России части прибыли. Происходит уменьшение 

некоторых социальных благ в сторону населения. 

Распространение некачественной и подделанной продукции несет 

как моральную, так и физическую опасность для потребителей, разру-

шает их доверие к производителю. 

На конференции «Борьба с контрафактом как точка роста нацио-

нальной экономики» Сергей Шкляев, начальник Управления торговых 

ограничений, валютного и экспортного контроля ФТС России, сооб-

щил, что «Более восьми миллионов единиц контрафактной продукции 

выявили таможенные органы в январе-сентябре 2020 г.»1, что превы-

шает объемы зафиксированного за весь 2019 г. контрафакта (7,6 млн). 

Табак, алкоголь, лекарственные средства, косметические и парфю-

мерные товары, электроника — продукция, зачастую подвергающаяся 

контрафакту. 

                                                           
1 Борьба с контрафактом как точка роста национальной экономики // Информаци-

онный портал «РБК Компании». — URL: https://events.rbc.ru/event/5f5fa9bb9a794703e-

85bc238?ysclid=l8yj6pd0q2712184657?ysclid=l8yj6pd0q2712184657 (дата обращения: 

25.09.2022). 
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Для способствования борьбе с фальсификатом на российском 

рынке активно внедряется система маркировки товаров, динамично вы-

являющая недобросовестных поставщиков. Появляются новые правила 

и возникающие на их основе юридическая ответственность, с которыми 

производителям предстоит столкнуться. 

Основываясь на целевом применении символики базовые виды 

маркировки товаров делят на производственные и торговые. 

В соответствии с законом о защите прав потребителей и другими 

нормативно-правовыми актами именно производитель наносит обозна-

чения. К производственным маркерам относятся различные вкладыши, 

бирки, этикетки, контрольные ленты и ярлыки, они необходимы для 

сертификации безопасности и защиты изготовленной продукции от 

подделок. 

Торговые маркеры, кассовые и товарные чеки используют постав-

щики, реализаторы или магазины, которые продают товар. Таким обра-

зом потребители получают информацию о продавце и о цене товара. 

В 2017 г. на основе государственно-частного партнерства с целями 

уменьшить количество производимого контрафакта был разработан 

проект «Честный знак». «Гарантия потребителям подлинности и заяв-

ленного качества приобретаемой продукции» — его главная задача1. 

Данная система — эффективный механизм по борьбе с незакон-

ным оборотом, предполагающий работу с большими данными (Big 

Data), которые включают в себя сведения о производстве и импортиро-

вании товара, его движение по товаропроводящей цепи до момента вы-

бытия из оборота. 

Работа основана на объединение цифрового решения маркировки 

и инструмента общественного контроля. На упаковку наносят специ-

альный код Data Matrix (рис. 1), который благодаря криптографическим 

технологиям крайне сложно подделать. Покупатель в свою очередь мо-

жет в любой момент получить интересующую информацию через мо-

бильное приложение. 

Штрихкод товара (рис. 2) — графическое изображение, содержа-

щее закодированные буквы и цифры, необходимые для автоматизации 

учета. 

Каждая категория продукции проходит три стадии. Для начала за-

пускается пилотный проект. Производитель не обязан в нем участво-

вать, но эксперимент реализуется в интересах бизнеса: практика на бес-

платных кодах и возможность наладить оборудование. 

                                                           
1 Что такое маркировка товаров // Национальная система цифровой маркировки 

«Честный знак». — URL: https://честныйзнак.рф/about-marking (дата обращения: 

25.09.2022). 
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Рис. 1. Графическое изображение кода Data Matrix1 

 

Рис. 2. Три вида штрихкодов, наносимых на упаковку товара 

Ко второй стадии относится работа с маркировкой. Необходимо за-

регистрироваться в системе «Честный знак», «оформить усиленную ква-

лифицированную электронную подпись на руководителя организации 

                                                           
1 Что такое маркировка товаров // Национальная система цифровой маркировки 

«Честный знак». — URL: https://честныйзнак.рф/about-marking (дата обращения: 

25.09.2022). 
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или ИП»1, установить программное обеспечение для работы с электрон-

ной подписью. 

Онлайн-касса, 2D-сканер, терминал сбора данных, принтер этике-

ток, регистратор эмиссии, регистратор выбытия — оборудование, в опре-

деленной мере необходимое участникам оборота. 

Третья стадия — это наложение запрета на оборот немаркирован-

ной продукции. Штраф можно получить за отсутствие регистрации 

в системе маркировки, за непредоставление сведений и (или) наруше-

ние порядка и сроков представления сведений, предусмотренных пра-

вилами маркировки товаров. 

Весь путь товар фиксируется на каждом этапе: система марки-

ровки фиксирует переход товара по всей логистической цепи, включая 

проверку кода в магазине при размещении товара на полке, что исклю-

чает возможность вброса подделки. «Товар продали на кассе — в си-

стеме „код вышел из оборота“»2. 

На данный момент маркируется молочная продукция, табачные 

изделия, бутилированная вода, одежда, обувь, лекарства, парфюмерная 

продукция, фотоаппараты, шины и автопокрышки. Пилотную версию 

проходят пиво и пивные напитки, биологически активные добавки, ве-

лосипеды, кресла-коляски и антисептики. 

Индустрия мобильных приложений сегодня растет из-за своей 

практичности и рациональности. При разработке рассматриваемого 

проекта для комфорта и удобства участников оборота было создано для 

работы с маркированными товарами приложение для бизнеса, с отдель-

ным доступом приложение для государственных органов и «Честный 

знак» для потребителя как инструмент общественного контроля. 

Бесплатное и общедоступное мобильное приложение «Честный 

знак» дает возможность потребителю самому проверить подлинность 

и качество продукции: место производства, реальный срок годности 

и дополнительную информацию из «Национального каталога». 

Информацию, предоставляемую по каждому продукту, можно по-

дробно рассмотреть на рис. 3. 

Приложение распознает не только Data Matrix коды, но и штрих-

коды. Так же можно сканировать QR-код кассового чека и сохранять 

информацию о своих покупках. Часто проходят акции и задания, в ко-

торых можно заработать; примеры представлены на рис. 4. 

                                                           
1 Что такое маркировка товаров // Национальная система цифровой маркировки 

«Честный знак». — URL: https://честныйзнак.рф/about-marking (дата обращения: 

25.09.2022). 
2 Там же. 
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Рис. 3. Информация о продукте 

(скриншоты работы с приложением «Честный знак») 

 

Рис. 4. Информация об акциях 

(скриншоты работы с приложением «Честный знак») 
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В заключение статьи необходимо отметить, что мобильное прило-

жение «Честный знак» является универсальным инструментом обще-

ственного контроля, позволяющим потребителю наблюдать прослежи-

ваемость полного перемещения товара, начиная с момента создания 

и завершая покупкой продукта на кассе. 

Данная разработка является отличным способом повышения без-

опасности и информированности покупателя. 

Д. Б. Мейлиева 

Ташкентский государственный экономический университет, 

г. Ташкент, Республика Узбекистан 

Подходы к решению проблемы с цепями поставок 

продуктов детского питания в Узбекистане 

Аннотация. Рассмотрены вопросы обеспечения продуктами дет-

ского питания; определены и систематизированы факторы, влияющие 

на их количество и качество; предположена формула расчета емкости 

рынка детского питания. 

Ключевые слова: детское питание; безопасность; факторы, влия-

ющие на рынок; прогноз емкости рынка. 

По данным Государственного комитета по статистике, числен-

ность населения Узбекистана по состоянию на 1 января 2022 г. соста-

вила 35,2 млн чел. и в сравнение с прошлым годом увеличилось на 

712,4 тыс. чел., или 2,1 %1. 

Согласна информации Фонда народонаселения ООН, сегодня 

в мире численность населения превысила 7,8 млрд чел., и Узбекистан 

по численности занимает 43-е место2. Конечно, такое положение тре-

бует решения проблем обеспечения питанием, в том числе детским, его 

безопасности, при чем в условиях экономических кризисов и различные 

явления, таких как Пандемия, экономические санкции и другие. Важ-

ным, на наш взгляд, следует также учитывать такие факторы, как ухуд-

шение экологии, не стабильность состояния сельского хозяйства, ген-

дерная политика и др., которые отрицательно влияют на количество 

и качество кормления детей. 

                                                           
1 Государственный комитет Республики Узбекистан по статистике. — URL: 

htpps://www.stat.uz (дата обращения: 10.10.2022). 
2 Фонд Организации Объединенных Наций в области народонаселения (ЮНФПА). 

— URL: htpps://www.un.org.ecosoc.unfpa (дата обращения: 10.10.2022). 
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В Республике Узбекистан большое внимание уделяется решению 

этих проблем. Были приняты указы и постановления по стратегии разви-

тия сельского хозяйства до 2030 г.1, по обеспечению безопасности про-

дуктов питания выработана Национальная программа на 2019−2024 гг.2, 

а такие другие нормативные материалы3, обеспечивающие эффективно 

решать эти вопросы. Однако, состояние производства и обеспечения дет-

ским питанием в Республике обстоит очень плохо. Это отражает тот 

факт, что только 1 % продукции детского питания производится на тер-

ритории страны4. Наращивается импорт продовольственной продукции. 

В частности, в 2021 г. он составил 2,2 млрд долл., что на 25 %, или на 

441 млн долл., больше, чем в 2020 г. Продукты в основном завозили из 

Казахстана (881 млн долл.), России (747 млн долл.), Беларуси 

(105 млн долл.), Украины (59 млн долл.) и Турции (45 млн долл.)5. 

В ходе исследований нами были систематизированы факторы, вли-

яющие на состояние и развитие рынка детского питания (см. рисунок). 
На рынок детского питания влияют различные факторы, которые 

можно сгруппировать по признакам: социально-демографических, ры-
ночных, организационно-экономические: 

— социально-демографические — изменение стиля жизни и осо-
бенности потребления (в связи с переходом от пищи, приготовленной 
в домашних условиях, к продукции промышленного производства); рост 
женской занятости; повышение покупательской способности и т. д.; 

— рыночные — неустойчивость потребительской аудитории; не-
высокий уровень доверия к детскому питанию, произведенному в про-
мышленных условиях; недостаточная информированность о продуктах 
питания для детей; отсутствие опыта ведения конкурентной борьбы из-
за короткого-периода существования массового промышленного произ-
водства детского питания; постепенное смещение спроса в сторону оте-
чественной продукции, отвечающей международным стандартам каче-
ства и реализуемой по более низким ценам и т. д.; 

                                                           
1 Об утверждении стратегии развития сельского хозяйства Республики Узбекистан 

на 2020−2030 гг.: указ Президента Республики Узбекистан от 23 октября 2019 г. 
№ УП-5853. 

2 О мерах по дальнейшему обеспечению продовольственной безопасности страны: 

указ Президента Республики Узбекистан от 16 января 2018 г. № УП-5303. 
3 О дополнительных мерах по обеспечению здорового питания населения: поста-

новление Президента Республики Узбекистан от 10 ноября 2020 г. № ПП-4887; Об утвер-

ждении Концепции и комплекса мер по обеспечению здорового питания населения Рес-
публики Узбекистан на период 2015−2020 гг.: постановление Кабинета Министров Рес-

публики Узбекистан от 29 августа 2015 г. № 251. 
4 Государственный комитет Республики Узбекистан по статистике. — URL: 

htpps://www.stat.uz (дата обращения: 10.10.2022). 
5 Sputnik Узбекистан. — URL: https://www.uz.sputniknews.ru (дата обращения: 

10.10.2022). 



 89 

Изменение числа 
браков/разводов

Уровень 
рождаемости

Просветительская 
работа в махаллях

Уровень 
здравоохранения Обеспеченность 

граждан жилым 
фондом

Гендерно-возрастная 
структура общества

Количество 
абортов

Уровень 
миграции

Рынок 
детского 
питания

Государственная 
поддержка

Уровень 
безработицы

Уровень 
реальных 
доходов

населения

Внутренний 
валовой 
продукт

Уровень 
инфляции

Развитие 
розничного рынка 
детских товаров

Конкурения

Особенности 
потребления 

детского 
питания

Уровень 
образования

Производственные 
мощности

Уровень 
урбанизации

Гендерная 
политика

Структура семьи 
в обществе/

духовно-правовые 
традиции

Популяризация 
детского питания 
промышленного 

производства/
реклама

 

Факторы, влияющие на состояние и развитие рынка детского питания 

— организационно-экономические — наличие экологически чи-

стой сырьевой базы; потребность в значительных капитальных вложе-

ниях и большой срок окупаемости проектов по индустриализации про-

изводства детского питания; повышенные требования санитарно-эпиде-

миологического контроля; ограниченный перечень упаковочных мате-

риалов, разрешенных к применению в сфере детского питания и, соот-

ветственно, узкая номенклатура тары; недостаточный ассортиментный 

ряд видов упаковки, учитывающей специфику потребления продуктов 

для детей (в том числе с дополнительными функциями); особые техно-

логии производства и условия хранения сырья и готовой продукции 

и т. д. 

Совокупность выявленных факторов на развитие рынка детского 

питания была дифференцирована на две группы: 

1) прямого воздействия; 

2) косвенного влияния. 
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Эти факторы были учтены в прогнозе емкости рынка детского пи-

тания ( ),np
E  расчет которого производился по следующей формуле: 

 б p д к коп ,np p
E E k k k k=      

где бp
E  — базовая емкость рынка детского питания, тыс. р.; kp — коэф-

фициент, учитывающий изменение рождаемости; kд — коэффициент, 

учитывающий долю расходов на детское питание в структуре доходов 

населения; kк — коэффициент, учитывающий уровень конкуренции; kкоп 

— коэффициент, учитывающий особенности потребления детского пи-

тания. 

Коэффициент, учитывающий изменение рождаемости (kp): 
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где Чр ,j  Ч
1p j+
— показатель рождаемости в базовом и последующем 

году соответственно, чел.; N — количество лет, за которое определяется 

данный показатель. 

Коэффициент, учитывающий долю расходов на детское питание 

в структуре доходов населения (kд): 

 п

д

н

1 ,
Д

P
k


= +  

где ∆Pп — средний прирост расходов на детское питание, тыс. р.; Дн — 

средний уровень доходов населения, тыс. р./год. 

Коэффициент, характеризующий уровень конкуренции между 

отечественными и зарубежными производителями (kк): 

 оп

к 1 ,m
Q Q

k
Q

−
= +  

где Qоп, Qm — средний объем продукции детского питания, реализуемый 

отечественными и зарубежными производителями соответственно, т; 
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Q — средний объем продукции детского питания, поставляемой на рос-

сийский рынок, т. 

Коэффициент, учитывающий особенности потребления детского 

питания (kкоп): 

 коп г oT T ,k =   

где Tг, To — темпы роста среднегодовой численности городского насе-

ления и граждан с высшим и средним специальным образованием соот-

ветственно. 

Данная методика предполагает три варианта развития ситуации 

в будущем: позитивная, негативная и стабильная. 

Позитивное развитие, связанное с резким ростом рынка, помимо 

указанных, определяется рядом стохастических факторов (снижение 

объемов производства и банкротство крупных зарубежных производи-

телей, значительное сокращение иностранных рынков и т. д.). 

Негативное развитие может быть вызвано мировым экономиче-

ским кризисом, последствием которого является рост инфляции и без-

работицы. 

На наш взгляд, использование данной методики может позволить 

рассчитать прогноз емкости рынка детского питания в Республику Уз-

бекистан в стоимостном и натуральном выражении. 

Опыт Российской Федерации показывает, что не надо ждать кри-

зисных явлений, а надо заранее подготовиться к производству важней-

ших компонентов детского питания у себя в стране, меньше быть зави-

симыми от импорта. 

В этой связи, как нам представляется, следует расширить совмест-

ную научную деятельность между Россией и Узбекистана в области 

обеспечения безопасности продуктов детского питания и достаточного 

количества их производства. 
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А. С. Небов, О. Д. Фальченко 

Уральский государственный экономический университет, г. Екатеринбург 

Тенденции развития глобальных цепей поставок 

в условиях пандемии 

Аннотация. Исследованы ключевые барьеры, препятствующие 

развитию цепей поставок в контексте пандемии COVID-19: недиверси-

фикация цепей поставок; нестабильность организации логистической 

деятельности; растянутость цепей поставок; отсутствие гибкости и еди-

ного информационного места для всех участков глобальных логистиче-

ских сетей; доминирующая роль Китая как «мировой фабрики». 

Ключевые слова: глобальные цепочки поставок; логистические 

сети; COVID-19. 

Мировая экономика всегда имела тенденцию к глобализации, что 

способствовало формированию и развитию глобальных цепей снабже-

ния. Однако пандемия COVID-19 и современные геополитические изме-

нения привели к беспрецедентной остановке или замедлению производ-

ства практически всех отраслей по всему миру. А это, в свою очередь, 

привело к угрозе функционирования глобальных цепей снабжения. 

В настоящее время глобальные цепи поставок характеризуются сложно-

стью и большим количеством компаний-посредников, что, по некото-

рым утверждениям, является одним из барьеров, сдерживающих разви-

тие цепей в условиях постковидного восстановления экономики, с уче-

том новых экономических потрясений. Это мнение разделяет Д. Симчи-

Леви1, специалист по логистике из Массачусетского технологического 

института (massachusetts institute of technology, MIT), утверждающий, 

что в 1980-е годы значительное количество компаний перевело произ-

водство в Азию, в частности, в Китай, с краткосрочной целью сокраще-

ния издержек. А в ситуации пандемии проявился один из основных не-

достатков растянутых цепей поставок — возможность «сломаться» в лю-

бой момент и на любом участке, оказывающем непосредственное влия-

ние на всю систему поставок. 

Цель статьи состоит в исследовании особенностей и тенденций 

развития глобальных цепей поставок; выявлении ключевых барьеров, 

сдерживающих развитие цепей поставок в условиях постковидного вос-

становления экономики и новых угроз, обусловленных геополитиче-

                                                           
1 Haren P., Simchi-Levi D. How Coronavirus Could Impact the Global Supply Chain by 

Mid-March // Harvard Business Review. — URL: https://hbr.org/2020/02/how-coronavirus-

could-impact-the-global-supply-chain-by-mid-march (дата обращения: 27.09.2022). 
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ским напряжением; определении направлений трансформации глобаль-

ных логистических сетей в эпоху посткоронавируса. 

Последствия влияния пандемии COVID-19 на развитие глобаль-

ных цепей поставок можно рассмотреть через призму нового вектора 

мировой экономики, а именно: регионализация производства, диверси-

фикация рынка, что приведет к локализации и сокращению цепей по-

ставок. 

К ключевым барьерам, тормозящим развитие цепей поставок в усло-

виях восстановления мировой экономики после пандемии COVID-19, от-

носятся: 

— недиверсификация цепей поставок, что, в свою очередь, приво-

дит к нестабильности организации логистической деятельности; 

— фактор растянутости цепей поставок, отсутствие гибкости 

и единого информационного пространства для всех участков глобаль-

ных логистических сетей; 

— доминирующая роль Китая как «мировой фабрики» — это при-

водит к тому, что серьезное нарушение на китайском рынке напрямую 

ставит под угрозу глобальные цепи поставок. Об этом свидетельствует 

тот факт, что более 200 компаний из списка Fortune Global 500 функци-

онируют в Ухане, в высокоиндустриальной провинции, откуда возникла 

вспышка и наиболее пострадавшая от распространения вируса. 

Известный ученый Д. Симчи-Леви обращает внимание на суще-

ственный рост роли Китая в мировой торговле. По его мнению, «…если 

в 2002 г. во время эпидемии SARS доля Китая в глобальном ВВП со-

ставляла 4,3 %, то сегодня она составляет 16 %»1 (см. рисунок). 

 

Доля Китая в глобальном внутренним валовом продукте, % 

                                                           
1 Haren P., Simchi-Levi D. How Coronavirus Could Impact the Global Supply Chain by 

Mid-March // Harvard Business Review. — URL: https://hbr.org/2020/02/how-coronavirus-

could-impact-the-global-supply-chain-by-mid-march (дата обращения: 27.09.2022). 
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Быстрое распространение COVID-19 и меры, предпринятые пра-

вительствами по его сдерживанию, с учетом новых экономических кри-

зисов, вызванных геополитическим напряжением, возымели серьезные 

последствия для крупнейших экономик стран мира. По данным Всемир-

ного банка, ожидается, что мировой ВВП в 2023 г. будет характеризо-

ваться наиболее резким сокращением со времен Второй мировой войны. 

Экономический шок, вызванный коронавирусом, сравнивают с финан-

совым кризисом 2009 г. 

Очевидно, что сфера транспорта и логистики оказалась наиболее 

уязвимой перед подобными экономическими потрясениями. Это обу-

словлено тем фактом, что более 80 % мирового объема торговли прихо-

дится именно на коммерческие перевозки [3]. 

Последующее состояние транспортных и логистических компаний 

зависит от видов экономической деятельности и масштабов бизнеса кли-

ентов. Это повлияет на трансформацию системы управления взаимоот-

ношениями с потребителями и качество логистического сервиса [1]. 

Пандемия COVID-19 и введенные обоюдные международные 

санкции в значительной степени затронули и сектор автомобильных пе-

ревозок. Рассмотрим этот аспект на примере польских перевозчиков. 

Так, в 2019 г. они стали лидером ЕС по объемам перевозок, увеличив их 

на 14 %. Доля же объемов польских перевозок возросла до 32 % общего 

объема трансграничных перевозок в ЕС. В период пандемии тоннаж 

грузов, перевезенных польскими перевозчиками, сократился на 8,3 %. 

Это связано, прежде всего, со снижением уровня производственной 

и торговой активности в Польше и ЕС [5]. 

Barthélémy Bonadio из University of Michigan обращает внимание, 

что при рассмотрении цепочек поставок необходимо разделять крите-

рии надежности цепочек поставок (способность продолжать работать 

в условиях кризиса) от критериев устойчивости (способности опра-

виться от кризиса) [2]. 

Д. Симчи-Леви считает, что компании по всему миру должны 

больше инвестировать в логистику [4]. По его мнению, они должны 

знать не только своих поставщиков, но и поставщиков. Нужна уверен-

ность в том, что у поставщика есть разные источники в разных регионах, 

или должны быть многочисленные поставщики, которых в случае необ-

ходимости можно заменить. 

По мере распространения последствий COVID-19 и введенных 

санкций компании могут предпринять такие меры по защите своих опе-

раций в цепочке поставок. Для компаний, работающих или имеющих де-

ловые отношения в Китае и других нарушенных странах, шаги могут 

включать: информирование сотрудников о симптомах и профилактике 
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COVID-19; усиление протоколов скрининга; ограничение несуществен-

ных поездок и поощрение гибкого графика работы; согласование ИТ-

систем и поддержка с изменяющимися рабочими требованиями; подго-

товка планов преемственности для ключевых руководящих должностей; 

сосредоточение на движении денежных средств. 

Для компаний, производящих, распространяющих или снабжаю-

щих поставщиков в Китае и других нарушенных странах, шаги могут 

включать: повышение внимания к персоналу / планирование рабочей 

силы; сосредоточение на рисках поставщиков первого уровня; освеще-

ние расширенной сети снабжения; понимание и задействование альтер-

нативных источников снабжения; обновление политики инвентариза-

ции и параметров планирования; подготовка к закрытию завода; сосре-

доточение на гибкости планирования производства; оценка альтерна-

тивных вариантов исходной логистики и надежную пропускную спо-

собность; проведение глобального сценарного планирования. 

Использование цифровых технологий, таких как Индустрия 4.0, 

Интернет вещей, искусственный интеллект, блокчейн, логистика 4.0, 

робототехника [6; 7], 5G позволит более оперативно решать современ-

ные проблемы и предсказывать будущие. 

Из опыта реагирования на событие COVID-19 цифровые сети по-

ставок позволяют оперативно реагировать на значительный ряд возмож-

ных проблем: от военных действий и угрозы терроризма до банкротства 

поставщика или внезапного и резкого изменения конъюнктуры рынка. 

Таким образом, по утверждениям ученых и практиков, сейчас 

наблюдается высокая степень поражения системы цепей глобальных 

поставок, что связано, прежде всего, с отсутствием диверсифицирован-

ных цепей поставок. Это является следствием политики максимального 

сокращения расходов прошлых лет и большого количества компаний-

посредников, что продлевает логистические цепи, повышая риск их раз-

рыва на разных этапах. 

Перспективы обновления функционирования глобальных цепей 

поставок зависят от страны и видов экономической деятельности. Они 

будут варьироваться в зависимости от продолжительности восстанов-

ления мировой экономики после пандемии и санкций, вводимых кол-

лективным Западом в сторону Российской Федерации. Крупные логи-

стические компании с диверсифицированным бизнесом должны быть 

лучше приспособлены к этой ситуации. 

В дальнейших исследованиях планируется обосновать концепту-

альные положения и разработать практические рекомендации по транс-

формации системы управления цепочками поставок в условиях цифро-

вой экономики. 
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Логистические проблемы интеграции 

ключевых предприятий лесопромышленного комплекса 

Республики Коми в экономику России 

Аннотация. Лесная промышленность — одна из основных отрас-

лей экономики Республики Коми. Установлено, что объем ВРП лесной 

промышленности находится в прямой зависимости от размера чистой 

прибыли двух ключевых предприятий данной отрасли — АО «Монди 

Сыктывкарский ЛПК» и ООО «Сыктывкарский фанерный завод». 

Ключевые слова: Республика Коми; объем ВРП; чистая прибыль; 

зависимость; регрессионный анализ; автомобильная дорога; маршрут. 

Республика Коми — это субъект Российской Федерации, располо-

женный на северо-востоке ее европейской части и входящий в состав Се-

веро-Западного федерального округа. На севере граничит с Ненецким ав-

тономным округом, на Востоке — с Ханты-Мансийским и Ямало-Ненец-

ким автономными округами, на Юго-Востоке — со Свердловской обла-
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стью, на Юге — с Кировской областью и с Пермским краем, на Западе 

— с Архангельской областью. Площадь данного субъекта составляет 

416 774 км² (11-е место по России), численность населения — 803,5 тыс. 

чел. по состоянию на 1 января 2022 г. 

Одним из главных природных богатств Республики Коми являются 

леса. По их площади, а также по размеру расчетной лесосеки она зани-

мает первое место среди регионов европейской части России [3, с. 231]. 

В связи с этим, к числу ведущих отраслей ее экономики относится лесная 

промышленность. Среди предприятий, занятых в данной отрасли, можно 

выделить АО «Монди Сыктывкарский ЛПК», известный как крупней-

ший производитель бумаги в России, и ООО «Сыктывкарский фанерный 

завод», являющийся крупнейшим российским производителем дре-

весно-плитных материалов. 

Указанные предприятия носят почетный статус ключевых пред-

приятий лесопромышленного комплекса Республики Коми. На каждом 

из них трудятся более 1 000 ее жителей, а производимая ими продукция 

пользуется спросом во всех регионах России и за рубежом, что вызы-

вает определенный интерес к их основным финансовым показателям 

(табл. 1). 

Т а б л и ц а  1  

Финансовые показатели деятельности 

ключевых компаний лесной промышленности Республики Коми 

за 2011−2021 гг., тыс. р. 

Год 
АО «Монди Сыктывкарский ЛПК» ООО «Сыктывкарский фанерный завод» 

Выручка Себестоимость Чистая прибыль Выручка Себестоимость Чистая прибыль 

2011 29 458 761 18 529 040 3 121 184 6 032 654 4 027 346 510 153 

2012 29 910 546 20 305 569 2 643 767 6 653 796 4 357 740 1 316 740 

2013 31 818 132 20 788 367 2 318 772 7 477 036 4 665 946 1 521 363 

2014 35 775 526 23 175 671 798 029 8 480 321 5 078 670 2 001 761 

2015 46 467 753 24 997 512 11 094 391 10 019 685 5 751 219 2 335 734 

2016 54 929 078 27 161 453 15 004 905 9 723 805 5 770 634 1 854 646 

2017 54 944 383 27 846 619 13 018 342 10 303 461 6 253 556 2 062 490 

2018 65 832 150 30 650 048 19 014 787 11 648 623 7 190 899 2 675 479 

2019 60 695 854 32 023 535 14 237 492 11 034 408 7 381 324 1 502 608 

2020 61 050 684 32 293 322 11 668 174 11 181 747 6 839 684 2 283 952 

2021 71 387 958 34 940 663 19 001 396 18 070 568 9 341 393 5 447 747 

Как показывает табл. 1, ключевыми предприятиями лесопромыш-

ленного комплекса Республики Коми на протяжении рассматриваемого 

отрезка времени была продемонстрирована более интенсивная по срав-

нению с динамикой объема себестоимости динамика объема выручки, 
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что оказало положительное влияние на объем их чистой прибыли. Так, 

чистая прибыль, полученная АО «Монди Сыктывкарский ЛПК» по ито-

гам 2021 г., превысила показатель 2011 г. в 6,08 раз, а ООО «Сыктывкар-

ский фанерный завод» за аналогичный период увеличил ее объем 

в 10,68 раз. 

Поскольку лесопромышленный комплекс Республики Коми явля-

ется одним из главных секторов ее экономики, то чистая прибыль этих 

предприятий, вероятно, оказывает прямое влияние на объем ее ВРП. 

Для проверки такой гипотезы необходимо провести регрессионный ана-

лиз зависимости последнего их только что упомянутых показателей, 

значения которого за период с 2011 по 2020 г.1 представлены на ри-

сунке, от объема чистой прибыли каждого их них. 

 

Объем ВРП Республики Коми в 2011−2020 гг., млн р.2 

Результаты регрессионного анализа зависимости объема ВРП Рес-

публики Коми от объема чистой прибыли предприятий АО «Монди 

Сыктывкарский ЛПК» и ООО «Сыктывкарский фанерный завод» пред-

ставлены в табл. 2. 

Таблица 2 показывает, что объем ВРП Республики Коми действи-

тельно находится в тесной зависимости от объема чистой прибыли рас-

сматриваемых предприятий. Описывающие ее уравнения регрессии пол-

ностью пригодны для практического использования, т.к. адекватны по 

                                                           
1 Данные за 2021 г. (по состоянию на сегодняшний день) не представлены в офици-

альных источниках. 
2 Составлено по: Территориальный орган Федеральной службы государственной 

статистики по Республике Коми. — URL: https://komi.gks.ru/vrp (дата обращения: 

03.11.2022). 
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нормальности распределения остаточной компоненты, на что указывает 

значение RS-критерия, попадающее в интервал от 2,7 до 3,7 пункта, и ха-

рактеризуются отсутствием автокорреляции остатков, о чем свидетель-

ствует значение r1, попадающее в интервал (−tкрит × SeY; tкрит × SeY), и ге-

тероскедастичности, согласно тесту Голдфелда — Квандта (Fкр > F-ста-

тистики). 

Т а б л и ц а  2  

Результаты регрессионного анализа 

Показатель 
АО «Монди 

Сыктывкарский ЛПК» 

ООО «Сыктывкарский 

фанерный завод» 

Объем выборки n 10 9 

Коэффициент корреляции r 0,8810** 0,8069* 

Коэффициент детерминации r2 0,7761** 0,6511** 

Коэффициент при независимой переменной 
(стандартная ошибка) 

0,0131** 
(0,0025) 

0,1048** 
(0,029) 

Y-пересечение (стандартная ошибка) 440 496,7247** 

(27743,815) 

352 181,1463** 

(56230,89) 

RS-критерий 3,2782 2,8448 

Коэффициент автокорреляции первого по-

рядка r1 0,2200 0,5341 

tкрит 3,833** 2,841* 

Стандартная ошибка коэффициента корреля-

ции SeY 0,3162 0,3333 

(−tкрит × SeY; tкрит × SeY) (−1,212; 1,212) (−0,9469; 0,9469) 

F-статистика (тест Голдфелда — Квандта) 12,5588 3,6184 

Fкр (тест Голдфелда — Квандта) 34,12 10,10 

П р и м е ч а н и е . *, ** — значимость на уровне 5 % и 1 % соответственно. 

Все коэффициенты этих уравнений приведены в таблице, однако 

для наглядности их следует представить отдельно. Так, первое из них, а 

именно, уравнение, описывающее зависимость объема ВРП Республики 

Коми от объема чистой прибыли АО «Монди Сыктывкарский ЛПК» 

имеет следующий вид: 

 y = 0,0131x + 440 496,7247. (1) 

Уравнение, описывающее зависимость объема ВРП Республики 

Коми от объема чистой прибыли ООО «Сыктывкарский фанерный за-

вод», при анализе которой из рассматриваемого отрезка времени 

(2011−2020 гг.) был, в качестве статистического выброса, исключен 

2019 г., выглядит следующим образом: 
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 y = 0,1048x + 352 181,1463. (2) 

Уравнение (1) показывает, что изменение объема чистой прибыли 

АО «Монди Сыктывкарский ЛПК» на 1 тыс. р. приводит к изменению 

объема ВРП Республики Коми, в среднем, на 0,0131 млн р. или на 

13,1 тыс. р., а ООО «Сыктывкарский фанерный завод», демонстрируя 

подобную динамику указанного показателя, изменяет объем ВРП дан-

ного региона, в среднем, на 0,1048 млн р. или на 104,8 тыс. р. При этом 

зависимость объема ВРП Республики Коми от объема чистой прибыли 

первого из этих предприятий является, как показывает табл. 2, более 

тесной. 

Таким образом, результаты проведенной аналитической проце-

дуры позволяют констатировать, что все проблемы рассмотренных пред-

приятий непосредственно отражаются на объеме ВРП Республики Коми. 

А от него, как следует из теории региональной экономики, зависит объем 

ВРП всех соседних ей регионов [2, с. 757; 4, p. 183]. Главной их пробле-

мой служит тот факт, что, несмотря на отмеченное выше удовлетворение 

ими потребностей всей страны в своей продукции, их интеграция в рос-

сийскую экономику связана с высокими логистическими затратами, име-

ющими место в результате слабого развития транспортной системы дан-

ного региона. Как было сказано ранее, он граничит с семью субъектами 

нашей страны, но при этом имеет всего одну автомобильную дорогу фе-

дерального значения, которой является дорога Сыктывкар — Киров. Это 

свидетельствует о том, что поставка продукции данных предприятий по-

купателям, расположенным вне пределов Республики Коми, часто тре-

бует преодоления расстояний, превышающих потенциально возможные 

(табл. 3), а следовательно, излишних временных затрат и затрат топлива. 

Аналогичные сложности возникают и у компаний, поставляющих дан-

ным предприятиям сырье из других регионов, вследствие чего его цена 

оказывается завышенной. 

Т а б л и ц а  3  

Фактические и потенциальные расстояния 

от Сыктывкара до некоторых городов России 

Маршрут Длина маршрута, км 

Краткий 
Подробный 

Фактическая Потенциальная 
Фактический Потенциальный 

Сыктывкар — 
Нарьян-Мар 

Сыктывкар — Емва 
— Ухта — Нарьян-

Мар 

Сыктывкар — Емва 
— Нарьян-Мар 

1 075 ≈ 700 
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О к о н ч а н и е  т а б л .  3  

Краткий 
Подробный 

Фактическая Потенциальная 
Фактический Потенциальный 

Сыктывкар — 

Салехард 

Сыктывкар — Емва 

— Ухта — Игрим — 
Салехард 

Сыктывкар — Сале-

хард 

1 430 ≈ 950 

Сыктывкар — 

Ханты-Ман-

сийск 

Сыктывкар — Емва 

— Ухта — Советский 

— Ханты-Мансийск 

Сыктывкар — 

Югорск — Советский 

–Ханты-Мансийск 

1 348 ≈ 1 050 

Сыктывкар — 

Екатеринбург 

Сыктывкар — Киров 

— Пермь — Екате-

ринбург 

Сыктывкар — Ивдель 

— Серов — Екате-

ринбург 

1 247 ≈ 1 100 

Сыктывкар — 

Ивдель 

Сыктывкар — Киров 

— Пермь — Ивдель 

Сыктывкар — Ивдель  1 483 ≈ 600 

Сыктывкар — 

Пермь 

Сыктывкар — Киров 

— Пермь 

Сыктывкар — Пермь 896 ≈ 550 

Сыктывкар — 

Архангельск 

Сыктывкар — Коря-

жма — Котлас — Ар-

хангельск 

Сыктывкар — Яренск 

— Холмогоры — Ар-

хангельск 

933 ≈ 650 

Представленная в табл. 3 информация позволяет сделать вывод 

о том, что для устранения отмеченной выше проблемы ключевых пред-

приятий лесопромышленного комплекса Республики Коми, делающей 

объем ее ВРП, а следовательно, и объем ВРП граничащих с ней регионов 

ниже потенциально возможного, необходимо построить следующие ав-

томобильные дороги: 

— Емва — Нарьян-Мар, которая станет продолжением дороги 

Сыктывкар — Емва, а следовательно, участком новой автомобильной 

дороги федерального значения Сыктывкар — Нарьян-Мар, и сократит 

примерно на 350 км путь из Сыктывкара в столицу Ненецкого автоном-

ного округа; 

— Сыктывкар — Салехард, которая уменьшит протяженность 

данного маршрута более, чем на 450 км; 

— Сыктывкар — Югорск, которая станет продолжением дороги 

Югорск — Ханты-Мансийск, а следовательно, участком новой автомо-

бильной дороги федерального значения Сыктывкар — Ханты-Ман-

сийск, и сократит маршрут из Сыктывкара до Ханты-Мансийска почти 

на 300 км; 

— Сыктывкар — Ивдель, которая вблизи границ Республики 

Коми с Ханты-Мансийским автономным округом будет примыкать 

к только что названной дороге Сыктывкар — Ханты-Мансийск, станет 

участком новой автомобильной дороги федерального значения Сыктыв-

кар — Екатеринбург и примерно в два раза сократит путь из Сыктыв-

кара в северные города Свердловской области; 
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— Сыктывкар — Пермь, которая сократит данный маршрут почти 

на 350 км; 

— Сыктывкар — Архангельск, которая будет проходить через 

населенные пункты Яренск и Холмогоры и снизит протяженность ука-

занного маршрута более, чем на 250 км. 

Строительство этих автомобильных дорог должно быть осуществ-

лено Федеральным дорожным агентством в рамках реализации феде-

рального проекта «Развитие федеральной магистральной сети», входя-

щего в национальный проект «Безопасные качественные дороги». Ис-

точником средств федерального бюджета, необходимых указанному ор-

гану для выполнения данной задачи, вероятно, станет введение в 2023 г. 

акцизов на сахаросодержащие напитки и увеличение некоторых налогов 

для экспортеров сырья1. Кроме того, нельзя исключать возможность про-

ведения так называемого бюджетного маневра, заключающегося в уве-

личении расходов на национальную экономику за счет снижения расхо-

дов на обслуживание государственного и муниципального долга, объем 

которого у нашей страны, как отмечает академик А. Г. Аганбегян, суще-

ственно ниже нормативного уровня [1, с. 22]. 

Библиографический список 

1. Аганбегян А. Г. О преодолении стагнации, рецессии и достижении пя-

типроцентного роста // Экономическое возрождение России. — 2019. — 

№ 2 (60). — С. 17–23. 

2. Котов А. В. Пространственный анализ структурных сдвигов как ин-

струмент исследования динамики экономического развития макрорегионов 

России // Экономика региона. — 2021. — Т. 17, № 3. — С. 755–768. 

3. Шишелов М. А., Носков В. А. Тенденции и перспективы развития лес-

ного сектора Республики Коми // Региональная экономика: теория и практика. 

— 2018. — Т. 16, № 2 (449). — С. 230–248. 

4. Isard W. Methods of regional analysis: an introduction in regional science. 

— Cambridge: MIT Press, 1960. — 785 p. 

                                                           
1 Правительство может забрать у экспортеров сырья более 3 трлн рублей за три 

года. — URL: https://www.forbes.ru/finansy/477527-pravitel-stvo-mozet-zabrat-u-eksporterov-

syr-a-bolee-3-trln-rublej-za-tri-goda (дата обращения: 06.11.2022). 



 103 

Е. В. Рожков, О. В. Иовлева 

Уральский государственный экономический университет, г. Екатеринбург 

Прямая зависимость совершенствования 

логистических поставок в строительстве 

от выбора исполнителя заказа 

Аннотация. Строительная отрасль в последние годы стала кон-

центрироваться на исполнении заказов органов власти. В статье отме-

чено, что строительство такого крупного объекта, как, например, мост 

через водную преграду, нельзя производить без предварительного эко-

номического расчета процесса строительства и стоимости объекта. 

Ключевые слова: строительство; мост; логистика; логистические 

издержки. 

Большое значение в интегрированной логистике преобладают не-

сколько функциональных областей: инфраструктура, запасы, транспор-

тировка и информация. Соответственно, транспортно-логистическая 

система выступает системой обеспечения и управления, которая с пози-

ции инфраструктурной составляющей зависит от подъездных путей, 

размещения складов, а также цифровой инфраструктуры, обеспечиваю-

щей наиболее эффективный информационный обмен между предприя-

тиями [7]. 

Одним из способов оптимизации издержек в логистической цепи 

товародвижения является привлечение к сбыту производственной про-

дукции логистических посредников [6]. 

Уменьшение логистических издержек касается многих сфер эко-

номики, в том числе и строительной отрасли. Модель функционирова-

ния строительного предприятия строится на нескольких бизнес-процес-

сах: проведение преддоговорной работы с заказчиком; поставка строи-

тельных материалов и т. д. [3]. 

Внедрение логистических подходов в управлении капитальным 

строительством приобрело большую актуальность на современном 

этапе развития российской экономики [1]. 

Логистику в строительстве можно рассматривать как комплекс 

участников и ресурсов строительного процесса, которые необходимы 

для разработки и введения строительного объекта в эксплуатацию с тес-

ной взаимосвязью материальных, финансовых и информационных по-

токов [10]. 

При доставке конструкций моста будут использоваться автомо-

бильный транспорт и автомобильные дороги. При этом, необходимо 

учитывать, что рельеф местности непосредственно влияет на безопас-
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ность дорожного движения и трассу дороги, которая в плане и продоль-

ном профиле представляет собой сочетание прямых и кривых линий. 

Повороты дороги, крутые подъемы или спуски, выпуклые переломы 

продольного профиля повышают опасность при управлении транспорт-

ным средством [5]. 

«По экспертным оценкам, „затраты строительных предприятий на 

логистику могут составлять до 35 % от общего объема затрат“» [11]. 

«Более трети затрат приходится на логистическую составляющую, что 

говорит о значимости решений в области логистики для строителей, 

проектов и инвестиционно-строительного комплекса» [12]. 

Оптимизация маршрутов доставки за счет динамической инфор-

мации о дорожных условиях. Планирование маршрута может значи-

тельно сократить время доставки [2]. 
Несмотря на имеющиеся юридические препятствия для актуализа-

ции городской Стратегии, в 2021 г. авторы статьи представляли руковод-
ству Пермского края (на конкурсе по замещению высшей муниципаль-
ной должности — мэра города Перми) свое видение развития города 
с учетом требований жителей города Перми к общественным простран-
ствам, включая строительство четвертого автомобильного моста через 
Каму. 

Возведение самого моста, строительство подходов к нему и выкуп 

земельных участков для создания транспортной инфраструктуры, вклю-

чая транспортную развязку оценено в 43,5 млрд р. (расходная часть 

бюджета города Перми на один год). Новый мост в соответствии с пла-

ном должен быть четырехполосным, общей протяженностью около 5 км 

и 7 км составят транспортные развязки и съезды с новой магистрали. 

Протяженность всего строительного объекта, с тремя транспортными 

развязками составит 11,95 км, а само мостовое сооружение — 0,995 км. 

Место строительство моста — левее старого коммунального. Экономи-

ческие требования при строительстве моста заключаются в необходи-

мости выбора при проектировании такого решения, при котором за-

траты средств и материалов для постройки моста будут минимальными 

[4]. А именно об этом и говорили авторы статьи в своем докладе при 

презентации программы социально-экономического развития города 

Перми. Экономический аспект для современного градостроительного 

проектирования играет ведущую роль, поскольку градостроительно-

правовая база в условиях рыночной экономики оставляет за инвестором 

выбор категории объекта строительства, ограничивая его лишь рамками 

функционального зонирования городских территорий [13]. Это может 

предопределять возможность развития наиболее привлекательных 

с точки зрения инвестирования территорий городской среды, что будет 

являться — положительным фактором, а с другой — делает развитие 
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городского пространства крайне неравномерным [9]. Кроме того, необ-

ходимо учитывать и использование программного обеспечения (BIM-

технологий) и рабочих процессов для информационного моделирова-

ния, коренным образом меняет способы проектирования и строитель-

ства. С 2022 г. формирование и ведение информационной модели стро-

ительства объекта стало обязательным для заказчика, застройщика, тех-

нического заказчика, эксплуатирующей организации если на объект вы-

делены государственные или муниципальные финансы [8]. В связи с де-

фицитом бюджетов Пермского края и города Перми, организация ра-

боты по строительству новых мостов в рамках государственно-(муни-

ципально)-частного партнерства имеет большой объем по предвари-

тельной подготовке, в выборе места строительства, в выборе проекта 

конструкции моста, в выборе главного подрядчика и заключению дого-

воров по строительству (в 2021 г. авторами статьи было сделано пред-

ложение региональным органам власти по экономии 1 млрд р. при стро-

ительстве моста, так как логичней использовать производственные 

мощности акционерных обществ города Перми, а не предприятий 

и компаний находящихся в других городах региона). 
Развитие городской инфраструктуры становится первостепенным 

для руководства муниципального образования и вопросы, связанные по 
экономии бюджетных средств на прямую связаны со стоимостью круп-
номасштабных строек и крупных капитальных объектов. График строи-
тельства и не превышение запланированной стоимости в основном зави-
сит от сроков и цены поставляемых крупногабаритных объектов, кото-
рые на прямую и пропорционально зависят от логистических издержек. 
Логистические схемы доставки крупногабаритных объектов от произво-
дителя до места строительства учитывают не только доставку автомо-
бильным транспортом, но и железнодорожным и при необходимости 
речным. Логистические издержки при строительстве нового моста в го-
роде Перми напрямую зависят от того, какого исполнителя заказчика вы-
берут региональные органы власти. 
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Особенности логистического аутсорсинга 

в условиях санкций 

Аннотация. В современных условиях экономики заметно видоиз-

меняется структура рынка, появляются возможности для отечественных 

производителей занять данную нишу при бегстве иностранных компа-

ний. Россия трансформирует логистические маршруты с запада на юго-

восток; как следствие, меняется логистический аутсорсинг. В статье ис-

следованы основные тенденции развития российской логистики в усло-

виях санкций. 

Ключевые слова: логистика; санкции; транспортно-логистиче-

ское обслуживание; логистический аутсорсинг. 

Сегодня в условиях санкций логистика трансформируется [1; 2; 6], 
что обусловлено теми ограничениями, которые затронули нашу страну 
после 24 февраля 2022 г. Как утверждает министр транспорта России 
В. Г. Савельев: «Те санкции, которые наложили сегодня на Российскую 
Федерацию, практически поломали всю логистику в нашей стране»1. 

Мерами санкционного давления на транспортно-логистическую 
систему РФ можно выделить как снижение грузовой базы, а также такие 
факторы как технологические (запрет на запчасти для самолетов, ремонт 
и эксплуатационные услуги), институциональные (полный запрет рос-
сийских грузовых перевозок, сокращение авиапарка, запрет фрахта), 
управленческие (запрет на консалтинговые услуги) и т. д. 

Согласно статистике за 10 месяцев 2022 г. грузооборот морских 
портов снизился на 0,1 %, динамика перевозок контейнеров перевозок 
снизилась на 26 %. При этом подчеркнем, что снижается также контей-
нерный парк, который принадлежит странам Евросоюза и офшорным 
компаниям. Многие контейнерные операторы такие как Maersk, Hapag-
Lloyd и пр. под давлением решили покинуть российский рынок. 

Решение проблем логистики сегодня на национальном уровне 
и при международной торговле активно занимается Правительство РФ, 
а также Минтранс, Минэкономразвития, Минпром и прочие министер-
ства. Помимо стратегических программ развития (см. рисунок) активно 
участвуют в содействии решения проблем выстраивания новых логисти-
ческих цепочек поставок, снижают административные барьеры, по-
шлины и налоговую нагрузку. 

                                                           
1 Глава Минтранса заявил, что санкции «практически поломали» логистику. — 

URL: https://www.rbc.ru/politics (дата обращения: 15.10.2022). 
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Транспортные пути по комплексному плану модернизации инфраструктуры 

Все перечисленные виды транспорта пострадали при введении 
ограничительных мер, кроме железнодорожного транспорта, на который 
пришлось больший объем внутренних перевозок. 

В этой санкционной ситуации важным приоритетом в развитии ло-
гистики можно назвать приоритетную поддержку отечественных компа-
ний на рынке транспортно-логистических услуг, развитие цифровых 
платформ (экосистем), а также повышение маржинальности перевози-
мых грузов, что требует структурных изменений и мобилизации отече-
ственной экономики. 

Россия разверчивается на юго-восток. К 2030 г. планируется разви-
тие железнодорожных путей к морским портам Азово-Черноморского 
бассейна, что предполагает увеличение суммарной пропускной способ-
ности железных дорог на данном направлении до 152 млн т в год. Разви-
вается порт Оля (Астраханская область) с пропускной способностью до 
34 млн т в год, также порт г. Махачкалы (Республика Дагестан), расши-
рен терминал в г. Новороссийске до 7 млн т в год. 

В восточном направлении планируется открытие транспортно-ло-

гистического центра «Уральский» с пропускной способностью до 

80 млн т в год к 2035 г. Идет полным ходом модернизация Бама» 

и Транссиба, расширяя пропускную способность до 180 млн т в год 

к 2024 г., а также открываются по линии следования транспортно-логи-

стические комплексы (г. Забайкальск, г. Хабаровск, г. Мурманск, г. Ар-

хангельск и пр.). 

Большое внимание уделяется развитию международному транс-

портному коридорам «Север — Юг» (увеличение пропускной мощно-



 109 

сти до 34 млн т в год к 2030 г.) и «Северный морокой путь» (увеличение 

до 220 млн т в год к 2035 г.) 

Меняется ситуация, когда грузы по всей территории завозились из 

Москвы, и это требует развития складского хозяйства на юго-востоке. 

Развитие цифровизации в логистике также способствует расшире-

нию спектра логистических услуг. К примеру, формируются «бесшов-

ные» международные транспортные коридоры, что обеспечивает более 

95 % оформление всех документов в цифровом виде, развиваются раз-

личные логистические сервисы, улучшающие процесс получения льгот 

для участников внешнеэкономической деятельности, а также внедря-

ются электронные договора. Все это способствует единому планирова-

нию уже в цепи поставок, снижает логистические издержки, и обеспе-

чивает прозрачность отношений для всех участников. 

Обмен товаросопроводительными документами также сейчас реа-

лизуем и позволяет минимизировать таможенный досмотр, снизить 

набор документов, запрашиваемых таможней. 

Отслеживание нахождения товара в реальном режиме времени для 

клиента и перевозчика или экспедитора позволяет проектировать опти-

мальную систему, ориентированную на запросы клиентов и позволяю-

щей минимизировать издержки и обеспечить согласованность сроков. 

Рынок транспортно-логистических услуг также видоизменяется 

[3; 5], что связано с переориентацией компаний на внутренний рынок. 

С целью снижения логистических издержек предприятия все чаще пе-

редают основные свои процессы на аутсорсинг, а также предают груз 

3-5PL-провайдерам, которые интенсивно инвестируют в цифровизацию 

и новые технологии. 

Также сегодня активно развивается шипинг, который частично за-

крывает потребности доставки грузов на международные рынки. 
В итоге отметим, что проблемы, вызванные санкционными ограни-

чениями, конечно, оказали существенное влияние на рынок транс-
портно-логистического обслуживания, и в текущей ситуации присут-
ствуют трудности, но полки магазинов не опустели, ведется работа по 
расширению инфраструктуры в направлении восточного полигона, ак-
тивизировалась работа по расширению транспортного коридора «Север-
Юг», активно развивается «Северный морской путь». На рынке логисти-
ческого обслуживания происходит укрупнение компаний [4], создаются 
предпосылки для формирования национальных перевозчиков, которые 
задействованы также в перевозке высокомаржинальных товаров. 

В этой ситуации выиграют те компании, которые используют пере-
довые технологии в области логистики, где цифровая платформа высту-
пает основой успешного бизнеса, позволяющей оперативно реагировать 
на запросы клиентов, отслеживать загруженность и циклы логистиче-
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ских операций. Развитие сквозного цифрового и информационного об-
мена при этом позволит в кротчайшие сроки согласовать любой доку-
мент, подписать договор, провести трансакцию, а также осуществлять 
взаимодействие с налоговыми и таможенными органами. Все это позво-
лит максимально обеспечить качественно логистическое обслуживание 
для клиента и расширит набор услуг. 
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Аннотация. Развитие транспортно-логистической системы — по-

этапный процесс, который предполагает развитие соответствующей ин-

фраструктуры и цифровой экосистемы. В статье на основании авторского 
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а также представлен прогноз их снижения для каждого экономического 

агента в городе. 

Ключевые слова: транспортно-логистическая система; ТЛС; вре-

менные и денежные потери; оптимизация; «умный город». 

Все города мира формируют транспортно-логистическую систему 

согласно росту численности населения и выявленным текущим пробле-

мам: развивается общественный транспорт, электронная оплата город-

ских сервисов, система сбора и информирования участников потоковых 

процессов, городские платформы и сервисы [2; 6]. 

Текущий стандартный путь формирования интеллектуальной 

транспортной системы имеет положительные примеры внедрения: обес-

печивается рост пропускной способности (на 25 %) и увеличиваются 

пассажиропотоки (на 20 %). 

Сегодня реализация транспортно-логистической системы (ТЛС) 

1 типа зависит от адаптивной системы, которая позволит в перспективе 

снизить максимальное значение конгестии. При этом развитие сервисов 

[1; 3] является одним из элементов повышения качества и решений «ум-

ной» мобильности. 

В свою очередь формирование ТЛС 2 типа связано с развитием 

транспортно-коммуникационных коридоров (ТКК), в которых органи-

зовано движение через системный интегратор в пиринговой сети по 

типу smart-контрактов [5], а также с расширением спектра оказываемых 

услуг [4]. 

Масштабирование ТКК и интеграция при развитии высокоавтома-

тизированных транспортных средств (L3–L5) позволяет утверждать, 

что уровень перегруженности будет снижен до приемлемых значений. 

Результат полной автоматизации — ТЛС 3.0, в которых все потоковые 

процессы по организации транспортировки роботизированы. 

Формируемая транспортно-логистическая система нового типа об-

ладает следующими преимуществами: 
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Во-первых, более низкие инвестиции в развитие по причине фор-

мирования нодов в децентрализованной сети с целью обработки smart-

контрактов, а также по причине завершения текущих программ и про-

ектов в области развития транспортно-логистической, цифровой и ин-

теллектуальной инфраструктуры до конца 2024 г., что обеспечивает 

снижение инвестиций. 

Во-вторых, средние затраты на обслуживание оборудования, что 

выражено возможностью обновления и использования маломощных ис-

точников информации и перераспределения затрат на участников пото-

ковых процессов. 

В-третьих, низкие затраты на заключение сделок при формирова-

нии автоматизированных алгоритмов исполнения трансакций в области 

функционирования и развития ТЛС. 

В-четвертых, возможность получения инвестиций от экономиче-

ских агентов мезоуровня, для которых вовлеченность в развитие город-

ской среды в области повышения мобильности как компоненты концеп-

ции устойчивого развития позволяет рассматривать текущую инфра-

структуру и движимое имущество как инвестиционный доход. 

В-пятых, возможность использования отечественных разработок 

«Дорожной карты развития «сквозной» цифровой технологии «Си-

стемы распределенного реестра», реализуемых до 2024 г. 

Приведем оценку потерь для каждого участника потоковых про-

цессов (см. таблицу). 

Прогноз временных затрат и экономических потерь 

для каждого участника потоковых процессов, 

составленный на основе авторского метода для г. Екатеринбурга 

при усредненной и максимальной конгестии, 2020−2050 гг. 

Год 
Время 

поездки, ч 
ср, % 

Дополнительное 

время в год, ч 
Рубль 

Время 

поездки, ч 
max, % 

Дополнительное 

время в год, ч 
Рубль 

2020 0,59 36,00 153,57 90 137 0,59 91,00 341,12 200 217 

2021 0,60 36,39 154,88 95 867 0,58 90,61 339,81 210 339 

2022 0,60 36,78 156,20 101 963 0,58 90,22 338,50 220 963 

2023 0,61 37,18 157,53 108 447 0,57 89,82 337,16 232 111 

2024 0,62 37,58 158,87 115 344 0,56 89,42 335,82 243 808 

2025 0,62 37,99 160,23 122 680 0,56 89,01 334,46 256 082 

2026 0,63 38,40 161,60 130 484 0,55 80,00 303,77 245 277 

2027 0,64 38,81 162,98 138 785 0,54 79,59 302,38 257 492 

2028 0,64 39,23 164,38 147 615 0,54 79,17 300,99 270 299 

2029 0,65 39,65 165,78 157 008 0,53 78,75 299,58 283 724 

2030 0,66 40,07 167,20 166 999 0,52 78,32 298,16 297 797 

2031 0,67 40,50 168,64 177 628 0,51 77,90 296,73 312 546 

2032 0,67 40,94 170,09 188 934 0,51 77,46 295,28 328 003 
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О к о н ч а н и е  т а б л и ц ы  

Год 
Время 

поездки, ч 
ср, % 

Дополнительное 

время в год, ч 
Рубль 

Время 

поездки, ч 
max, % 

Дополнительное 

время в год, ч 
Рубль 

2033 0,68 41,37 171,55 200 961 0,50 77,03 293,82 344 201 

2034 0,69 41,81 173,02 213 755 0,49 76,59 292,35 361 173 

2035 0,70 42,26 174,51 227 364 0,48 75,00 286,96 373 882 

2036 0,70 42,71 176,01 241 842 0,48 70,00 269,94 370 908 

2037 0,71 43,16 177,53 257 243 0,47 69,83 269,37 390 323 

2038 0,72 43,62 179,06 273 626 0,47 69,65 268,79 410 754 

2039 0,73 44,08 180,60 291 055 0,46 69,48 268,21 432 255 

2040 0,73 44,54 182,16 309 595 0,46 69,30 267,64 454 882 

2041 0,74 45,01 183,73 329 319 0,45 69,13 267,07 478 693 

2042 0,75 45,49 185,32 350 300 0,45 68,96 266,50 503 752 

2043 0,76 45,97 186,92 372 621 0,44 68,78 265,93 265,93 

2044 0,77 46,45 188,54 396 366 0,44 68,61 265,36 265,36 

2045 0,77 46,94 190,17 421 627 0,43 68,44 264,80 264,80 

2046 0,78 47,43 191,82 448 500 0,43 68,27 264,23 264,23 

2047 0,79 47,93 193,48 477 088 0,42 68,10 263,67 263,67 

2048 0,80 48,43 195,16 507 501 0,42 67,93 263,11 263,11 

2049 0,81 48,94 196,85 539 856 0,41 67,76 262,55 262,55 

2050 0,82 49,45 198,56 574 277 0,41 67,59 261,99 261,99 

Данные таблицы отображают изменения перегруженности ТЛС 

«умного города»: 

— увеличение среднего показателя конгестии из роста численно-

сти населения и автомобилизации при традиционном варианте развития, 

при этом референтными точками выступают 2024 г., 2030 г., в которых 

в планах стратегического развития муниципального образования «город 

Екатеринбург» планируется снижение максимальной перегруженности, 

увеличение скорости, рост заполняемости общественного транспорта 

и снижение экологических выбросов при комплексном завершении про-

граммы формирования интеллектуальной транспортной системы; 

— дополнительные временные затраты растут до 198,56 ч и в де-

нежном выражении до 574,28 тыс. р. (исходя из МРОТ по Свердловской 

области в 2020−2021 гг.), что позволяет судить эффективности программ 

стратегического развития муниципального образования «город Екате-

ринбург» при их реализации и 100 % завершении. 

Для развития ТЛС 3.0 необходимо сформировать интегрированную 

систему управления, которая позволит сформировать альтернативный 

путь развития ТЛС умного города, что приведет в более существенным 

результатам и снижению совокупных логистических затрат для эконо-

мических агентов в области организации движения. 
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Предлагаемый авторский вариант развития ТЛС цифрового типа 

существенно отличается от текущих программ развития следующими 

идеями: 

— традиционный путь развития не обеспечивает снижение потерь 

до нулевых или минимальных значений и сегодня нет необходимости 

четко следовать мировым тенденциям и формировать текущей вид ин-

теллектуальной транспортной системы, в которой результат перегру-

женности ниже на ~25 %; 
— существует потребность проработки решений, которые отлича-

ются от мировых практик развития ТЛС цифрового типа мезоуровня, 
в которой наполняется новым смыслом система взаимоотношений с кли-
ентами при формировании устойчивой обратной связи и их адаптации 
под вариативные их мотивы и постоянно изменяющееся желания; 

— формирование цифровой платформы ТЛС цифрового типа, по-
строенной на новом рационально-эволюционном подходе, позволяет 
обеспечить как жесткую оптимизацию движения, а также доверие, со-
трудничество и компромисс между экономическими агентами при орга-
низации движения; 

— развитие децентрализованной инфраструктуры позволяет сни-
зить нагрузку на текущие центры обработки данных и обеспечить уча-
стие каждого клиента в развитии ТЛС цифрового типа, что уменьшит 
объем инвестиций и обеспечит динамический характер совершенствова-
ния инфраструктуры под постоянно изменяющиеся потребности эконо-
мических агентов; 

— разработка smart-контрактов позволяет сформировать единую 
цифровую платформу ТЛС цифрового типа, которая будет функциони-
ровать в пиринговой сети при относительно небольшой скорости обра-
ботки информации. 
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Основными факторами, повлиявшими на товарооборот между хо-
зяйствующим субъектами в 2022 г., стали массовые ограничения, вве-
денные в отношении хозяйствующих субъектов — резидентов отече-
ственной экономики. Начавшаяся в начале 2020-х годов в связи с закры-
тием границ по причине стремительно развивавшейся пандемии, данная 
тенденция многократно усилилась в начале 2022 г. 

Участники экономической деятельности на всех уровнях эконо-
мики, от поставщиков и логистических посредников до потребителей го-
товой продукции, оказались в сложной финансово-экономической 
и производственно-технологической ситуации, которая характеризова-
лась следующими явлениями: 

— закрытие границ, и, как следствие, отсутствие возможности по-
ставки необходимых материалов и комплектующих для производства 
продукции и поддержание необходимого уровня технологических про-
цессов предприятий; 

— уход с российского рынка производителей, в ряде случаев нося-
щий отраслевой характер, и отсутствие замены их продукции в кратко-
срочной перспективе; 

— снижение и нестабильное поведение курса национальной ва-
люты (ситуацию удалось переломить лишь к середине года), что привело 



 116 

к резкому росту стоимости как зарубежных товаров и комплектующих, 
так и продукции отечественных производителей, использующих им-
портные комплектующие при выпуске продукта; 

— ограничения транснациональных перевозок всеми видами 
транспорта; 

— рост стоимости перевозок в связи с изменениями маршрутов, 
вследствие закрытия воздушных, железнодорожных и автомобильных 
коридоров; 

— необходимость поиска новых каналов товародвижения, разра-
ботки новых мульти- и интермодальных схем перевозки грузов. 

В этой связи еще большую актуальность и востребованность полу-
чили проекты в области транспортно-логистической инфраструктуры, 
реализуемые в Российской Федерации в последние годы и имеющие об-
щехозяйственное значение для экономики страны. 

Так, в железнодорожной инфраструктуре происходит развитие 
Транссиба и БАМа. По данным ОАО «РЖД»1, в настоящий момент реа-
лизуется II этап проекта с плановым завершением к 2024 г. с увеличе-
нием пропускной способности Байкало-Амурской и Транссибирской же-
лезнодорожных магистралей в полтора раза, до 180 млн т грузов. 

Кроме того, целью другого проекта, реализуемого указанным опе-
ратором, в аналогичный период предполагается увеличение контейнеро-
потока на Транссибе в четыре раза за счет ускорения движения грузов 
(«Транссиб за 7 суток»). 

Реализация указанных проектов даст возможность нарастить гру-
зопоток по направлению Дальний Восток — центральная часть России, 
используя его, тем самым, взамен транспортно-логистического коридора 
через Европу для товаров, поставляемых из стран Юго-Восточной Азии, 
Китая и т. п. 

В области инфраструктуры водного транспорта наиболее приори-
тетным видится дальнейшее развитие инфраструктуры морского торго-
вого порта Усть-Луга, крупнейшего универсального порта на Балтике 
и второго по величине в России после Новороссийска2. Стратегией раз-
вития морской портовой инфраструктуры России до 2030 г. предполага-
ется рост грузооборота через МТП Усть-Луга к 2025 г. до 191 млн т в год, 
а основным вызовом, стоящим перед морскими портами Северо-Запад-

                                                           
1 Усиление железнодорожной инфраструктуры на Северной и Свердловской желез-

ных дорогах для пропуска дополнительного грузопотока в рамках проекта по созданию 

Северного широтного хода // ОАО «РЖД». — URL: https://company.rzd.ru/ru/9377/page/ 
1417901?id=16952#9 (дата обращения: 03.11.2022). 

2 АО «Компания Усть-Луга». — URL: https://novotrans.com/морские-порты/ust-

luga-comp (дата обращения: 03.11.2022). 
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ного бассейна, станет перевод грузов, ориентированных на Россию, из 
прибалтийских и скандинавских портов1. 

Кроме того, активно идет развитие Северного морского пути — 

водного пути между Тихим и Атлантическим океанами в восточном по-

лушарии, вдоль северного побережья Евразии. Объем грузоперевозок 

по СМП за 2019 г. составил 31,5 млн т в год, запланированы меры по 

его развитию с достижением плановых показателей роста грузооборота 

до 80 млн т к 2024 г. и до 160 млн т к 2035 г.  

Существующее положение дел в области транспорта и перевозок 

подтверждают данные Росстата. Начиная с 2020 г. наблюдается рост 

объемов коммерческих грузоперевозок без учета трубопроводного 

транспорта. Спад в начале 2021 г. может быть связан с последствиями 

ограничений из-за пандемии, при этом уже к середине года были пре-

вышены показатели грузооборота предыдущего года. Аналогичная си-

туация наблюдается и в текущем году (см. таблицу). 

Перевозки грузов по видам транспорта 

в 2020−2022 гг. (по месяцам), тыс. т 

Период Январь Февраль Март Апрель Май Июнь Июль Август 

2020 209 551,8 219 372,0 236 313,5 215 113,1 228 394,3 228 444,7 251 549,3 257 700,8 

2021 199 321,8 199 857,6 235 731,0 232 670,2 250 470,9 257 678,8 264 845,0 264 019,9 

Доля 

к про-
шлому 

году, % 95,1 91,1 99,8 108,2 109,7 112,8 105,3 102,5 

Доля 

к преды-
дущему 

месяцу, 

% 84,9 100,3 117,9 98,7 107,7 102,9 102,8 99,7 

2022 206 368,5 206 124,7 232 175,6 228 564,4 246 680,6 253 467,5 263 814,2 264 176,3 

П р и м е ч а н и е . Составлено по: Перевозки грузов по видам транспорта // Феде-

ральная служба государственной статистики. — URL: https://rosstat.gov.ru/statistics/tran-

sport (дата обращения: 15.10.2022). 

Таким образом, в современных условиях, использование развива-

ющейся отечественной транспортно-логистической инфраструктуры, 

на наш взгляд, может внести существенный вклад в поддержку цепей 

поставок, защиты от негативных внешних условий функционирования 

национальной экономики и дает возможность оптимизировать совокуп-

                                                           
1 Стратегия развития морской портовой инфраструктуры России до 2030 г. — 

URL: https://www.rosmorport.ru/media/File/new2/FAMRT_Strategy_report.pdf (дата обраще-

ния: 03.11.2022). 
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ные временные, материальные и финансовые затраты участников про-

цесса товародвижения. 
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Движение интеллектуального потенциала в России 

Аннотация. Предмет анализа статьи — процессы формирования 

интеллектуального потенциала на территории России. Нематериальное 

регулирование создания ресурсов позволяет сформировать системы ре-

сурсообеспечения предприятия наукоемкими продуктами на основе раз-

работки механизма управления многопотоковым логистическим про-

цессом НИОКР в рамках создания интернет-платформы технопарка. 

Ключевые слова: инновационынй продукт; технопарки; интел-

лектуальный потенциал. 

Процесс создания инновационного продукта имеет общемировую 

систему воспроизведения, что наглядно представлено на известных 

примерах технопарков США и Европы. 

Но, на сегодняшний день структура существующих технопарков 

претерпевает кардинальные изменения в России. Происходит трансфор-

мация понятий технопарков: от научно-обоснованной системы созда-

ния нового интеллектуального продукта до узкоспециализированных 

систем малых инновационных предприятий. 

В связи с возникшими потребностями, а именно задачей импорто-

замещения и отсутствием единой системы создания инновационного 

продукта от идеи до коммерциализованного использования, необхо-

димо создание единого информационного пространства формирования 

инновационного продукта Российского производства, которое позволит 

сформировать логистический поток НИОКР на базе виртуального тех-

нопарка, так называемой информационной логистики НИОКР. 

Механизм управления многопотокового логистического процесса 

НИОКР позволит: 

1) выявить наиболее актуальные проблемы развития интеллекту-

ального потенциала развития страны в рамках программы импортоза-

мещения; 

2) сформировать определение логистического потока НИОКР, го-

тового интеллектуального продукта и системы интернет-платформы 

технопарка для промышленного применения; 
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3) предоставить возможность независимым авторам интеллекту-

альных продуктов участвовать в логистической цепочке НИОКР от за-

казчика до исполнителя (создателя) продукта; 

4) определить экономические составляющие процесса логистиче-

ского потока НИОКР и перевести в интернет-платформу; 

5) рассчитать коэффициенты, влияющие на структуру процесса 

логистического потока НИОКР; 

6) оценить механизма управления многопроцессорного логистиче-

ского потока НИОКР (в рамках создания интернет-платформы техно-

парка); 

7) построить процесс НИОКР на базе виртуального технопарка 

с возможностью участия конкурентоспособных субъектов различных 

уровней НИОКР от авторов — изобретателей до промышленных произ-

водств в едином логистическом протоке. 

В связи с возникшими потребностями, а именно задачей импорто-

замещения и отсутствием единой системы создания инновационного 

продукта от идеи до коммерциализованного использования, необхо-

димо создание единого информационного пространства формирования 

инновационного продукта Российского производства, которое позволит 

сформировать логистический поток НИОКР на базе виртуального тех-

нопарка, так называемой информационной логистики НИОКР1. 

Механизмы снижения стоимости товаров: уменьшение непроиз-

водственных, административных издержек и повышение конкуренто-

способности на внутреннем рынке. 

Финансирование и поддержка банков и реального сектора эконо-

мики через проектное финансирование. Необходимо упростить систему 

отбора проектов и время подачи и реализации проекта от подачи заявки 

до получения готового интеллектуального продукта. Следовательно. 

Необходимо создать такой проект виртуального технопарка на интер-

нет-площадке, которая позволит провести цифровизацию процесса 

НИОКР и создать готовый интеллектуальный продукт. 

На сегодняшний день структура существующих технопарков пре-

терпевает кардинальные изменения. Происходит искажение понятий 

технопарков: от научно-обоснованной системы создания нового интел-

лектуального продукта до узкоспециализированных систем малых ин-

новационных предприятий. Основным фактором, характеризующим 

НИОКР, который позволяет ускорить процесс создания НИОКР и дове-

сти его до конечного потребителя и придать ему признаков конкуренто-

способного товара. 

                                                           
1 Годовой отчет Роспатента 2021 г. — URL: https://rospatent.gov.ru/ru/about/reports 

(дата обращения: 10.11.2022). 
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Программа импортозамещения, которая позволит экономике выйти 

на новый уровень развития страны, обеспечит безопасность в техноло-

гическом, продовольственном и цифровом пространстве, требует изме-

нения в программе развития технопарков. Основное развитие, которое 

мы предлагаем, заключается в создании логистического потока НИОКР 

на базе виртуального технопарка в системе интернет-площадки (плат-

формы) [1]. 

Объектом исследования является — разработка НИОКР в рамках 

развития виртуального технопарка от идеи до интеллектуального про-

дукта. 

Предметом исследования — логистический поток информацион-

ных, материальных, трудовых ресурсов разработки научно-исследова-

тельских и опытно-конструкторских работ в рамках развития виртуаль-

ного технопарка. 

Интеллектуальный продукт — это объект, обладающий свой-

ствами товара, имеющий свою стоимость, но не имеющий аналогов в об-

ласти его использования, защищенный авторским правом, коммерциали-

зованное использование принадлежит группе авторов или может быть 

реализован по лицензионному или паушальному соглашению для кон-

кретных видов работ для промышленного предприятия [2]. 

Логистический поток информационных, материальных и трудо-

вых ресурсов, а также человеческого капитала или интеллектуального 

капитала, используемого с момента оформления конкретного заказа на 

создание интеллектуального продукта до момента ввода его на рынок 

и получения прибыли. Данный логистический поток будет реализован 

на площадке виртуального технопарка, который создается на базе ин-

тернет-платформы, включающей в себя поисковую систему, библиотеч-

ную систему, систему выбора исполнителя (автора) создания интеллек-

туального продукта на основе тендерных торгов. 

Для экономической оценки эффективности внедрения процесса 

управления логистического потока НИОКР виртуального технопарка 

для разных субъектов этого процесса (для автора (изобретателя или 

группы авторов), собственников промышленного предприятия, руково-

дителей областных или региональных программ) используется система 

оценки, основанная на интегральном показателе стоимости создания 

интеллектуального продукта и получения дополнительной прибыли 

(брендирования) предприятия с использованием логистического потока 

НИОКР виртуального технопарка. 
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Современные тренды развития логистики 

в электронной коммерции 

Аннотация. Раскрываются актуальные вопросы электронной ло-

гистики: ее экономическая сущность; влияющие факторы; основные 

бизнес-модели и их характеристики. Приведена классификация площа-

док онлайн-торговли по видам. Выполнен анализ рынка и выявлены 

топ-5 его игроков. Рассмотрены направления распространения интер-

нет-магазинов; выявлены современные тенденции развития логистики 

для электронной торговли. 

Ключевые слова: электронная торговля; офлайн-торговля; он-

лайн-торговля, бизнес-модель; маркетплейс; интернет-магазин; агрега-

тор; фулфилмент; постамат; пункт выдачи заказов. 

E-commerce — это электронная торговля, которая объединяет все 

площадки и сервисы, где оплата покупки происходит онлайн; это не 

только финансовые или торговые транзакции, осуществляемые с помо-

щью сетей, но и цепочки глобальных бизнес-процессов, связанных 

с проведением транзакций: это основа цифровой экономики и результат 

стремительного развития средств телекоммуникаций и информацион-

ных технологий. 

Электронную торговлю классифицируют по двум признакам: 

1) что именно продают: физические и цифровые товары, услуги; 

2) кому продают, т. е. классификация по целевой группе потреби-

телей. 

Рассмотрим основные бизнес-модели (табл. 1). 

Из них самые распространенных типы бизнес-моделей (по схеме 

продавец-покупатель): В2С, С2С, В2В, С2В. Модель В2С (компания-по-

требитель) является первой примененной моделью e-commerce и полу-
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чившая наибольшее развитие. Предполагает розничную торговлю через 

онлайн-магазины, мобильные приложения, социальные сети и мессен-

джеры. 

Т а б л и ц а  1  

Основные бизнес-модели и их характеристика 

Бизнес -модель Вид информационного и экономического взаимодействия 

B2B (business-to-
business — бизнес 

для бизнеса) 

Взаимоотношения между коммерческими организациями. Компа-
ния продает что-то другим компаниям. Это может быть оптовая 

торговля с последующей розничной реализацией. Товары и услуги, 

предназначенные для корпоративных нужд 

B2C (business-to-

consumer — бизнес 

для потребителя) 

Коммерческие взаимоотношения между организацией и частными 

лицами — «конечными» потребителями. интернет-магазины, кото-

рые продают товары или услуги потребителям напрямую, т. е. 
в розницу. Интернет-магазины, которые продают товары или 

услуги потребителям напрямую, т. е. в розницу 

B2G (business-to-
governmen — биз-

нес для правитель-

ства) 

Системы электронной коммерции, в которых в качестве сторон 
бизнес-отношений выступают юридические лица (предприятия, ор-

ганизации) — с одной стороны и государственные учреждения — 

с другой. Данная модель подразумевает продажу товаров и услуг 
государственным учреждениям (армия, полиция, вузы и т. д.) 

C2B (consumer-to-

business –потреби-

тель для бизнеса) 

Взаимоотношения между потребителями и коммерческими органи-

зациями. Отдельные люди (физлица) предлагают товары и услуги 

для компаний: исполнители на аутсорсинге, дизайнеры, програм-
мисты, создатели контента 

C2C (consumer-to-

consumer — от по-
требителя к потре-

бителю) 

Взаимоотношения между потребителями (люди продают друг 

другу товары и услуги напрямую): няни, репетиторы, кондитеры, 
дизайнеры одежды 

D2C (direct to cus-

tomer — способ 
управления клиент-

ским опытом 

и продажами) 

Общение с покупателем напрямую на онлайн-площадках; управле-

ние клиентским опытом во всех каналах коммуникации, формируя 
доверие к своим товарам 

В зависимости от масштабов и характера представления товаров 

и услуг площадки онлайн-торговли разделяют на основные группы 

(табл. 2). 

Пандемия 2020−2021 гг., по нашему мнению, ускорила, но не по-

служила причиной сокращения офлайн-покупок. В этот период онлайн 

был единственным доступным каналом покупок и продаж, которым 

пользовались маркетплейсы и интернет-магазины. В результате сфор-

мировалась новая потребительская привычка. 

 



Т а б л и ц а  2  

Классификация площадок онлайн-торговли и их основные виды 

Понятие Характеристика Виды 

Маркетплейс (торговая 

площадка) 

Специализированные посредники, которые 

автоматически выполняют сбор и обработку 
информации от различных поставщиков 

(офлайн и онлайн) по разным товарным 

группам, можно заказать и купить товар, 
минуя заход на сайт поставщика 

1. По типу участников: С2С, B2C, B2B. 

2. По предлагаемым продуктам: goods, services, etc. 
3. По виду конечных коммуникаций: online commerce, O2O. 

4. По способам монетизации: продажа трафика, лидов (заявок), 

действий, рекламы, товаров и услуг, дополнительных услуг 

Интернет-магазин Представляет собственный бизнес и занима-

ется его развитием 

1. Интернет-витрины, на которых представлено описание товаров, 

условия их продажи и поставки, а также контактные реквизиты про-

давца. Это сайты-визитки в социальных сетях. 
2. Самостоятельные интернет-магазины с регистрацией покупате-

лей, возможностью интерактивного отбора товаров и автоматизиро-
ванной оплатой через электронные платежные системы. продажи 

происходят в Интернете. Управление товарными запасами и склад-

ской инфраструктурой происходит как в традиционной торговле. 
3. Интегрированные интернет-магазины являются составной ча-

стью крупных ритейлинговых сетей. Это наиболее конкурентоспо-

собный вид интернет-магазинов, обладающий целым рядом преиму-
ществ: высоким уровнем доверия покупателей, разветвленной сетью 

пунктов выдачи товара и слабой зависимостью от поставщиков 

Агрегатор Физически не существуют, не продают ре-

альные товары, они только собирают ин-
формацию на одной площадке 

1. Товарные агрегаторы. Например, «товарные площадки» или 

«товарные агрегаторы» («Авито», Blizko.ru и другие, менее популяр-
ные). 

2. Товарные агрегаторы с отгрузкой со своей площадки (самый из-

вестный из таких — amazon.com). 
3. Тематические агрегаторы (размещение в узких, тематических 

агрегаторах, досках объявлений, каталогах (Дром) 
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Развитие e-commerce будет сокращать доли рынка офлайн-тор-

говли, поскольку предоставляет покупателям новый уровень услуг 

и комфорта. Динамично растет количество интернет-пользователей. Так, 

в начале 2022 г. российская интернет-аудитория включала 129,8 млн чел., 

что является еще одной причиной роста рынка электронной коммерции1. 

Анализ рынка маркетплейсов показал, что в 2021 г. лидерами по 

объему выручки стали 5 игроков: Wildberries, Ozon, «Яндекс.Маркет», 

AliExpress Россия и Lamoda (см. рисунок). 

 

Оборот топ-5 российских маркетплейсов в 2021 г., млрд р.2 

Так, Wildberries оборот вырос за три года — в четыре раза (зани-

мает 23 % рынка), оборот Ozon вырос в 5,6 раза (14 % рынка), в I квар-

тале 2022 г. выручка выросла на 90 %. Онлайн-продажи на «Ян-

декс.Маркете» за два года выросли в три раза (четвертое место — 5,1%). 

Лидеры по объему выручки среди интернет-магазинов в 2021 г. 

стали компании по продаже бытовой техники и электроники: «Сити-

линк», DNS и «М-Видео». Лидеры среди интернет-магазинов растут, по 

мнению специалистов, медленнее крупных маркетплейсов по следую-

щим причинам: не удовлетворяют потребности пользователей «здесь 

и сейчас», конкурентное преимущество интернет-магазинов постепенно 

переходят к маркетплейсам — появляется больше площадок, продаю-

                                                           
1 Российский eCommerce по итогам 3 кварталов 2022: данные АКИТ // Журнал об 

электронной коммерции. — URL: https://e-pepper.ru/news/rossiyskiy-ecommerce-po-itogam-
3-kvartalov-2022-dannye-akit.html (дата обращения: 10.11.2022). 

2 Логистика для электронной торговли. Итоговый отчет 2021 // Data Insight. — URL: 

https://datainsight.ru/logistika-dlya-internet-torgovli-2021 (дата обращения: 15.11.2022). 
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щих товар одной категории; возможность оплаты и получения товара 

в одном месте. 

Наблюдается тенденция сокращения посещаемости торговых цен-

тров. В мае 2022 г. она сократилась на 17 %1 в связи со снижением ин-

тереса в результате пандемии (с 2020 г.) и уходом крупных зарубежных 

брендов в 2022 г. Рост продаж на маркетплейсах обусловлен параллель-

ным импортом. Следовательно, маркетплейсы практически заменяют 

торговые центры. Аналитики подчеркивают, что маркетплейсы — пер-

спективный и прибыльный бизнес, освобождают продавцов от необхо-

димости вникать в сложные бизнес-процессы, позволяет сосредото-

читься на производстве качественных товаров и услуг. 

Современные тенденции развития логистики для электронной тор-

говли: 

1) необходимость логистики для офлайн-бизнесов, развитие новых 

логистических моделей для определенных товарных категорий. В част-

ности, суперсрочной (меньше, чем за час) доставки и доставки крупно-

габарита; 

2) крупные офлайн-бренды, розничные сети, рестораны, производ-

ственные компании стали работать D2C. Данная модель — это один из 

самых современных способов управления клиентским опытом и прода-

жами; 

3) во всех сегментах логистики тенденция на совместную деятель-

ность, партнерское использование ресурсов и инфраструктуры. Слож-

ные модели сотрудничества: партнерство логистических компаний 

и ритейлеров, на площадях которых можно размещать постоматы и ПВЗ 

(пункты выдачи заказов), или объединение курьерских служб и фулфил-

мент-операторов, что обеспечивает контроль логистических цепочек; 

4) сотрудничество маленьких магазинов и маркетплейсов с целью 

организации доставки в регионы товаров, использование сетей посто-

матов и ПВЗ, фулфилмента. Лидер рынка, Wildberries, доставляет через 

ПВЗ 90% всех посылок. Два новых сортировочных центра Wildberries 

открылись в Брянске и Серове в апреле 2022 г. Маркетплейс Ozon будет 

развивать «домашние» пункты выдачи заказов в селах и малых городах 

с населением от 1 тыс. до 3,5 тыс. чел. при помощи франшизы; 

5) доставка до двери (32 % компаний). Распространенность дан-

ного канала доставки у магазинов — 97%2; 

                                                           
1 Торговля в 2022: борьба онлайна с офлайном. Ждать ли реванш? // New Retail. — 

URL: https://newretail.ru/business/torgovlya_v_2022_borba_onlayna_s_oflaynom_zhdat_li_ 

revansh5845 (дата обращения: 15.11.2022). 
2 Логистика для электронной торговли. Итоговый отчет 2021 // Data Insight. — 

URL: https://datainsight.ru/logistika-dlya-internet-torgovli-2021 (дата обращения: 

15.11.2022). 
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6) рост объемов продаж на внутреннем рынке электронной коммер-

ции продолжается: за девять месяцев на российских онлайн-площадках 

жители страны потратили 3,5 трлн р., на 43 % больше, чем в 2021 г.1; 

7) в I квартале 2022 г. количество продавцов на маркетплейсах уве-

личилось на 27 % по сравнению с предыдущим2; 

8) рост доли отправлений — по количеству посылок: во второй по-

ловине 2021 г. было доставлено 60 % от всех отправлений за год, в 2020 г. 

— 56%. По каналам доставки: 49% отправлений, доставленных в 2021 г., 

приходится на Wildberries, 63 % — на Wildberries и Ozon, 75 % — на соб-

ственные логистические службы магазинов; 

9) доля доставки в день совершения заказа на рынке e-commercе: 

2016 г. — 11%, 2021 г. — 19%3; 

10) доля интернет-торговли в общем объеме розничных продаж за 

девять месяцев 2022 г. составляет 11,2 % (2021 г. на уровне 9 %)4. 

Таким образом, рынок e-commerce в России в целом сформиро-

вался и перешел в стадию стабильного и динамичного развития. Основ-

ные игроки закрепили свои позиции, и конфигурация рынка в ближай-

шем будущем во многом будет определяться стратегиями их действий. 

По оценке экспертов E-Promo, основанной на фактических данных 

и прогнозных значениях, объем рынка e-commerce в России достигнет 

7,5 трлн р. в 2025 г. Средний прирост год к году (CAGR) в периоде 

2021−2025 гг. прогнозируется в России в размере 22,8 %, прогнозное 

значение среднего прироста мирового рынка составит 10,5 %5. 

Поддержка электронной коммерции в России на период до 2024 г. 

регулируется Национальным проектом «Цифровая экономика». 

                                                           
1 Российский e-Commerce по итогам 3 кварталов 2022: данные АКИТ // Журнал об 
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3-kvartalov-2022-dannye-akit.html (дата обращения: 15.11.2022). 
2 Торговля в 2022: борьба онлайна с офлайном. Ждать ли реванш? // New Retail. 

URL: https://newretail.ru/business/torgovlya_v_2022_borba_onlayna_s_oflaynom_zhdat_li_ 

revansh5845 (дата обращения: 15.11.2022). 
3 Логистика для электронной торговли. Итоговый отчет 2021 // Data Insight. — 

URL: https://datainsight.ru/logistika-dlya-internet-torgovli-2021 (дата обращения: 

15.11.2022). 
4 Российский e-Commerce по итогам 3 кварталов 2022: данные АКИТ // Журнал об 

электронной коммерции. — URL: https://e-pepper.ru/news/rossiyskiy-ecommerce-po-itogam-

3-kvartalov-2022-dannye-akit.html (дата обращения: 15.11.2022). 
5 Торговля в 2022: борьба онлайна с офлайном. Ждать ли реванш? // New Retail. 
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Методы оценки эффективности 

логистических процессов предприятия 

Аннотация. Сегодня многие компании заинтересованы в опти-

мизации логистических процессов с целью сокращения издержек. Про-

блема является особенно актуальной в связи с текущей напряженной 

экономической ситуацией, изменением каналов поставок и сбыта, дефи-

цитом многих комплектующих и материалов. В статье представлены 

наиболее актуальные в текущем периоде способы оценки эффективно-

сти логистических процессов. 

Ключевые слова: логистика; эффективность; оценка эффектив-

ности логистики. 

В последнее время, для российских фирм стала особенно акту-

альна задача сокращения затрат в ведении бизнеса, в связи с усложнив-

шимися экономическими условиями, вызванными изменениями кана-

лов поставок, закрытием границ, напряженной политической ситуацией 

в мире. Данная ситуация затрагивает также те предприятия, деятель-

ность которых, предполагает наличие процессов транспортировки, хра-

нения, и реализации товаров, что свою очередь относится к логистиче-

ской сфере. Грамотная реализация логистических операций на предпри-

ятии позволит повысить эффективность деятельности, что достигается 

путем применения различных методик анализа и принятия рациональ-

ных управленческих решений. 

Само определение понятия логистика отличается в формулировке 

различных исследователей. Рассмотрим различные точки зрения отно-

сительно данного вопроса. Так, И. Д. Афанасенко определяет логистику 

как науку об организации и управлении потоковыми процессами [1]. 

В. И. Сергеев дает определение логистики как науки об управлении ма-

териальными и связанными с ними информационными и финансовыми 

потоками в определенной микро-, мезо- или макроэкономической си-

стеме для достижения поставленных перед нею целей с оптимальными 

затратами ресурсов [8]. Ю. Е. Семенов определил понятие логистика 

как искусство управления потоками сырья, готовой продукции и других 

ресурсов [10]. 

Рассмотрев различные определения логистики, предлагаем автор-

ское определение данного термина. Логистика — это наука об организа-

ции, управлении и контроле материальными, информационными и фи-

нансовыми потоками, основной целью, которой является стремление 
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к наибольшей эффективности в ведении организационно хозяйственной 

деятельности предприятия. 

В качестве ключевого слова в данном определении хотим выде-

лить понятие эффективность. Эффективность определяется как харак-

теристика функционирования системы с точки зрения соотношения за-

трат и результатов функционирования системы [3]. 

Рассмотрим понятие эффективности применительно к логистиче-

ской сфере. По мнению К. С. Кривякина, эффективность в логистике — 

это измеримый показатель. Данный показатель достигается путем при-

нятия рациональных решений в управлении затратами, запасами, логи-

стическими операциями и т. д. [9]. 

Эффективность должна достигаться в функционировании всей ло-

гистической системы. 

Как отмечает И. В. Бурлаченко к показателям, которые наиболее 

характеризуют логистическую систему, можно отнести показатели 

оценки логистических активов (основных средств, оборотного капи-

тала) — скорость вращения запасов, срок окупаемости инвестиций, пло-

щадь складских помещений, их вместимость, пропускная способность, 

объем готовой продукции и тому подобное [2]. 

М. А. Данильченко выделяет следующие основные показатели эф-

фективности в логистике: общие логистические издержки; качество ло-

гистического сервиса; продолжительность логистических циклов [4]. 

Как можно отметить исходя из представленных выше показате-

лей, в основном используются количественные методы оценки эффек-

тивности. 

В результате исследования соответствующей литературы были 

выявлены следующие основные методики оценки логистической эф-

фективности (см. рисунок). 

Методики оценки эффективности логистики

KPI складской 
логистики

Планирование 
потребности 
в материалах 

(MRP)

АВС-анализ/ 
XYZ — анализ 

Применение 
экспертных 

систем

Анализ полной 
стоимости

 

Основные методики оценки логистической эффективности 

Рассмотрим отдельно каждую методику. 

ABC-анализ — это анализ ассортимента, объема продаж по раз-

личным группам потребителей, товарных запасов путем деления их на 

три категории, которые отличаются по своей значимости и вкладу в обо-
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рот или прибыль предприятия: А — наиболее ценные; В — промежу-

точные; С — наименее ценные. 

АВС-анализ проводится совместно c XYZ-анализом. При исполь-

зовании метода XYZ все объекты делят на три группы, по степени 

уровня спроса и возможностей прогнозирования. В группу X включают 

товары, на которые имеется устойчивый спрос с незначительными коле-

баниями. Уровень потребности по ним хорошо предсказуем. В группу Y 

включают товары, спрос на которые колеблется. Возможности прогно-

зирования потребления по ним средние. В группу Z относят товары, 

спрос на которые возникает редко [5]. В анализе логистических процес-

сов данный метод применяется, в основном при управлении логистиче-

скими запасами, что позволяет значительно оптимизировать процесс 

хранения. 

Следующим распространенным методом является MRP (material 

requirements planning). MRP один из стандартов логистического управ-

ления промышленными предприятиями. Material requirements planning 

функционирует в качестве программной экосистемы. Пользователи 

данной системы, используя ее могут определить потребности организа-

ции в поставках, определить периодичность поставок. Система учиты-

вает при планировании подобных действий особенности тех или иных 

грузов и товаров. Данная система позволяет избежать излишних затрат 

при хранении и также транспортировке. 
Одним из ключевых методов повышения эффективности логисти-

ческих процессов является внедрение показателей KPI (key performance 
indicators). В частности, в логистике KPI используется при оценке эффек-
тивности складской логистики. Данный показатель складывается из трех 
компонентов. Первым компонентом KPI служит время, затраченное на 
погрузочные работы. Обозначенный компонент отображает в процент-
ном соотношении количество транспортных средств, погрузка которых 
прошла своевременно, согласно установленным нормативам. Вторым 
компонентом KPI выступает количество разгруженных транспортных 
средств, по отношению к установленным компанией нормативам, пока-
затель исчисляется в процентном соотношении. Третий компонент KPI 
— рассчитывается как соотношение количества допущенных ошибок 
при комплектации груза, готовящихся к отправке, к общему количеству 
перевозимых грузов [7]. KPI, помогает оценить в динамике, изменение 
эффективности логистических процессов. 

Также для повышения эффективности логистики многими компа-
ниями практикуется внедрение экспертных систем. Данная методика 
позволяет применять знания и опыт множества экспертов из различных 
сфер и областей. Экспертная система в логистике — это специализиро-
ванное программное обеспечение, которое дает возможность менедж-
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менту компании выносить управленческие решения исходя из анализа 
материальных, информационных финансовых потоков. Во многих слу-
чаях к методу экспертных систем прибегают при необходимости приня-
тия решений, где в качестве основы выступает профессиональный опыт 
сотрудника [6]. Примером управленческих решений применяемых при 
внедрении экспертных систем можно привести такие решения как выбор 
конкретного вида транспорта для перевозок, выбор способов комплекта-
ции и упаковки грузов. 

В заключение хотелось бы отметить, что выбор метода оценки эф-

фективности логистики на предприятии должен быть основан исходя из 

возможностей компании и первоочередных целей. К наиболее простым 

методикам относится применение АВС-анализа совместно с XYZ-

анализом, а также установлением показателя KPI исходя из ключевых 

логистических процессов. Для более крупных компаний подойдет внед-

рение MRP системы, экспертных систем и проведения анализа полной 

стоимости, для выявления тех факторов, которые не отражают простые 

KPI показатели. 
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Оптимизация логистики пассажирских перевозок 

на предприятии 

Аннотация. На сегодняшний день организация доставки сотруд-

ников на предприятие является острым вопросом в процессе принятия 

управленческого решения. В статье рассмотрены вопросы оптимизации 

пассажирских перевозок на предприятии: обращение к компании-пере-

возчику или наличие собственного автопарка. 

Ключевые слова: система управления пассажирскими перевоз-

ками; компания-перевозчик; оптимизация затрат на предприятии; 

транспортно-логистические затраты. 

Система управления пассажирскими перевозками позволяет усо-

вершенствовать процесс оказания транспортных услуг, обеспечить эф-

фективную работу автотранспорта с целью максимального удовлетво-

рения спроса на пассажирские перевозки и доставку пассажиров в пункт 

назначения с необходимым уровнем качества транспортного обслужи-

вания и минимальными затратами [4, с. 659]. Логистику, применительно 

к системе управления пассажирскими перевозками, можно рассматри-

вать как науку и сферу деятельности, направленную на последователь-

ное внедрение современных научных достижений традиционной логи-

стики с целью оптимизации пассажиропотоков, снижение совокупных 

транспортно-логистических затрат и повышения качества обслужива-

ния пассажиров [4, с. 660]. Логистические системы управления пасса-

жирскими перевозками, перерабатывая получаемую информацию о па-

раметрах спроса на пассажирские перевозки, должны обеспечивать ко-

ординацию с существующими возможностями и ограничениями логи-

стического предложения и осуществлять практическое преобразование 

спроса в перевозки. 

Востребованность логистики в сфере организации и управления 

пассажирскими перевозками на предприятиях является важным управ-

ленческим решением [1, с. 30]. Актуальность исследования заключается 
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в необходимости выбора системы управления пассажирскими перевоз-

ками для предприятий. 

В настоящее время доставка сотрудников играет большую роль 

в трудовом функционировании любого предприятия. Важное значение 

имеет решение задач управления перевозками, связанными с расписа-

нием, безопасностью пассажиров, выбором оптимального маршрута, 

снижением затрат на транспорт и др. [3, c. 6] Углубляясь в данный во-

прос, становятся понятны более серьезные проблемы, которые стоят при 

принятии решения об организации пассажирской логистики на средних 

и крупных предприятиях. 

При выборе способа доставки сотрудников компании стоит обра-

щать внимание на несколько критериев, которые позволят определить, 

стоит ли воспользоваться компанией-перевозчиком или создать соб-

ственный автопарк. 

Первое, на что необходимо обратить внимание — наличие и объем 

собственного транспорта. Собственный транспортный автопарк — за-

тратная статья расходов для предприятия: содержание гаража, обслужи-

вание автотранспорта; наличие ремонтного оборудования; выплата стра-

ховых взносов (обязательное страхование гражданской ответственности 

владельцев транспортных средств (ОСАГО) и обязательное страхование 

гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, 

здоровью и имуществу пассажиров (ОСГОПП); амортизация транспорта 

и регулярный закуп запчастей; заработная плата специализированного 

персонала для содержания автопарка, заработная плата водителей, зара-

ботная плата диспетчера. Если речь идет о малом и среднем предприятии 

с численностью сотрудников до 500 человек, также нужно учитывать 

объем автотранспорта, который сможет обеспечить четкую логистику. 

Зачастую, закуп собственного автотранспорта является слишком боль-

шой статьей расходов, поэтому предприятия обращаются в лизинговые 

компании. Это влечет за собой большую нагрузку на кредиторскую за-

долженность предприятия. 
Вторым, немаловажным критерием является наличие отдела логи-

стики на предприятии. Подразделению необходимо полностью обеспе-
чивать процесс доставки сотрудников — составлять расписание, учиты-
вая график работы предприятия и сменность сотрудников; составлять 
оптимальные маршруты, учитывая потребности пассажиров; доводить 
информацию о времени поездок до пассажиров, выбрав при этом верный 
способ информирования. 

Третьим важным критерием является соблюдение всех норм зако-

нодательства, связанных с пассажирскими перевозками. Предприятие 

должно иметь лицензию на перевозку пассажиров автотранспортом, во-

дители транспортных средств обязаны проходить регулярные предрей-
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совые и (или) послерейсовые медицинские осмотры, проводить пред-

рейсовые и (или) послерейсовые технические осмотры транспортных 

средств1. Должны соблюдаться нормы пассажировместимости авто-

транспорта, указанные в технической документации автотранспорта. 

Данные пункты не только должны обязательно контролироваться и вы-

полняться, они также несут значительные затраты в статье расходов на 

доставку сотрудников [2, c. 889]. 

Комплексным решением в сфере организации пассажирских пере-

возок на предприятии является обращение в компанию-перевозчик, ко-

торая занимается организацией пассажирской логистики на предприя-

тии, имеет необходимые документы для организации данного типа 

услуг. Компании-перевозчики имеют как собственный транспорт, так и 

заключают договоры с частными перевозчиками, за счет чего могут 

предложить предприятиям огромный выбор транспорта от эконом-

класса до бизнес-класса. Все перевозчики, которые выходят на марш-

руты обязательно соблюдают все нормы законодательства в сфере пас-

сажирских перевозок, что также контролируется компанией-перевозчи-

ком. Все маршруты по заключенным договорам четко отслеживаются: 

при транспортных коллапсах, поломке назначенного автобуса происхо-

дит замена автотранспорта и предприятию не приходится искать замену 

самостоятельно. Разработка маршрутов позволяет компании-перевоз-

чику предоставить предприятию-клиенту точную логистику пассажи-

ров, учитывая необходимые остановки и время прибытия сотрудника на 

рабочее место, что приводит к оптимизации времени и стоимости 

услуги для клиента. Компания-перевозчик имеет круглосуточную под-

держку, а также отдел качества обслуживания для быстрого устранения 

замечаний по прошедшей поездке. Помимо предоставления автотранс-

порта для доставки сотрудников до места работы, компания-перевозчик 

может предложить свои услуги для корпоративных мероприятий, орга-

низацией логистики будет также заниматься менеджер компании-пере-

возчика. Итоговым самым главным приоритетом является фиксирован-

ная стоимость поездок по долгосрочным и краткосрочным договорам на 

оказание услуг, поэтому клиенту не нужно будет беспокоиться о выходе 

за рамки бюджета по данной статье расходов. 

Экономическая выгода от заключения договора на оказание услуг 

с компанией-перевозчиком заключается во многих пунктах. Так, напри-

мер, имея собственный автопарк, автобусы не будут в полной мере ис-

                                                           
1 Об организации регулярных перевозок пассажиров и багажа автомобильным 

транспортом и городским наземным электрическим транспортом в Российской Федера-

ции и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации: 

федер. закон от 13 июля 2015 г. № 220-ФЗ. 
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пользовать свой потенциал, т. е. будут выполнять «холостые рейсы». 

Автотранспорт и стоянки компании-перевозчика зачастую располага-

ются в разных частях города тем самым можно исключать холостые 

пробеги, т. е. уменьшить дополнительные расходы. Учитывая, что ком-

пания-перевозчик занимается только транспортными услугами, то все 

расходы по обеспечению перевозок суммарно перераспределяются 

между заказами. Предприятие с собственным автопарком берет всю фи-

нансовую нагрузку на себя целиком. Компания-перевозчик зачастую 

сотрудничает с большим количеством предприятий-клиентов и част-

ными лицами, за счет чего в течение одного дня одна единица авто-

транспорта может быть задействована на нескольких заказах, тем са-

мым распределяются ежедневные постоянные затраты (медосмотр, тех-

нический осмотр, заработная плата водителя и др.), что приводит 

к уменьшению стоимости рейса для предприятия-клиента. 

Проведя исследование, можно прийти к выводу о том, что на сего-

дняшний день малому и среднему предприятию, которому важна задача 

доставки сотрудников на рабочее место выгоднее воспользоваться ком-

панией-перевозчиком как с точки зрения сокращения затрат, так 

и с точки зрения сокращения времени на организацию логистики. 
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Today, large-scale socio-economic reforms in our country are being 

carried out in the context of the transformation taking place in the global 

economy. At present, the technical base of production is being intensively 

developed, and the network and territorial composition of national economies 

is being optimized. Among these changes is the rapid development of small 

business and private entrepreneurship, the expansion of its activities and the 

list of tasks it performs. 

Approved by the Decree of the President of the Republic of Uzbekistan 

dated February 7, 2017 “On the Action Strategy for the Further Development 

of the Republic of Uzbekistan” “In the third direction of the action strategy 

for the five priority areas of development of the Republic of Uzbekistan in 

2017−2021, it is aimed at further development and liberalization of the econ-

omy. The purpose of this is to strengthen macroeconomic stability and main-

tain high economic growth rates, increase the competitiveness of the national 

economy, continue institutional and structural reforms to reduce state partic-

ipation in the economy, protect private property, further strengthen its priority 

position, stimulate development. small business and private entrepreneurship 

identified such issues as the expansion of foreign economic relations, the de-

velopment of production of products and spices intended for export [3]. 

To achieve this: 

— creation of necessary conditions for an open economy, healthy com-

petition, business and investment environment; 

— reducing state participation in the economy, increasing the number 

of jobs due to the rapid development of the private sector; 

— ensuring high rates of economic growth through the modernization 

and diversification of the economy, increasing labor productivity; 

— fight the “hidden” economy, sharply reduce its size; 

— Consistent continuation of the policy of currency liberalization. 

Conducting a stable monetary policy; 
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— training of qualified personnel capable of solving strategic problems 

of economic development. 

In the Republic of Uzbekistan in subsequent years, measures are being 

implemented to reduce the participation of the state in the economy, further 

development of private entrepreneurship, and the transition to innovative de-

velopment1. 

As each country makes practical plans for the future, it is necessary to 

take into account the fact that the conflict of interests and competition on 

a global scale is escalating, and the international situation is heating up. 
Especially at the current global level, the global crisis, resulting from the 

widespread spread of coronavirus infection and economic and political disa-
greements between countries, has caused a sharp reduction in production and 
consumption in countries with large economies, disruption of global produc-
tion chains and trade relations, and a decrease in prices for raw materials in 
the world. financial market and the deterioration of market conditions and 
a sharp decline in the income of the population will lead to a deterioration in 
the level and quality of life [2]. 

The aggravation of the economic and socio-political situation in a num-
ber of countries, in particular, the growth of the budget deficit, the growth of 
unemployment, the growth of the shadow economy, the decline in industrial 
production, social tension and political instability in society directly nega-
tively affect the interests of our country in pursuing an effective foreign trade 
policy. According to the State Statistics Committee of the Republic of Uzbek-
istan (1), in 2020 the foreign trade turnover of the republic is 36299.3 million 
5451.7 million US dollars compared to 2019. US dollars or decreased by 
13.1 % [4]. In such conditions, in the development of foreign economic activ-
ity of the Republic of Uzbekistan, which is part of the world economic system, 
it is necessary to strengthen the importance of small businesses and private 
entrepreneurship in diversifying and geographically expanding the structure 
of the country's economy. foreign trade, improving the state budget, living 
standards and quality of the population. 

One of the main directions for achieving these goals is the creation of a 
healthy competitive environment through the reform and development of the 
leading sectors of the economy, the gradual reduction of state participation in 
foreign economic activity, and the expansion of the participation of small busi-
nesses and private entrepreneurs [1]. 

But at the same time, it should be noted that the current level of global 
integration is differentiated in relation to countries and regions, as well as to 
individual markets. 

                                                           
1 Симионова Н. Е. Понятие бизнес-среды предприятия // Involveman: привлечение 

менеджмента. — URL: http://www.involveman.ru/kars-572-1.html (дата обращения: 

15.08.2022). 
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The global crisis that began at the end of 2019 and continues to this day, 

as a result of the spread of various dangerous infections, has led to a sharp 

reduction in production and consumption in almost all countries of the world, 

the collapse of global production chains and trade relations, raw materials in 

the financial market, and lower prices for goods and the deterioration of the 

world market, which in turn affects a sharp decline in incomes of the popula-

tion, leads to a deterioration in the standard of living and quality of life [5]. 

Similar negative situations occurring in the world economy had a neg-

ative impact on the economy of the Republic of Uzbekistan, which is part of 

the world economic system. This, in turn, requires the implementation of cer-

tain measures to mitigate the negative consequences of the current situation. 

The main attention was paid to supporting the rapidly developing sectors of 

the republic's economy and ensuring their sustainability1. 

In pursuance of the Decree of the President of the Republic of Uzbeki-

stan dated March 19, 2020 “On priority measures to mitigate the negative 

impact of the coronavirus pandemic and the global crisis on the sectors of the 

economy”, the “Fund to Combat” was established and the following were 

identified as the main areas of its use: 

a) material incentives for activities carried out by medical institutions 

to combat the spread of coronavirus infection, and medical workers directly 

involved in them; 

b) expansion of guarantees and compensation of interest expenses on 

loans issued by the State Fund for Support of Small Business and Entrepre-

neurship, primarily for the production, purchase and sale of socially signifi-

cant consumer goods, additional infrastructure aimed at expanding economic 

activity and employment in the territories of the republic, implementation of 

projects, and also construction of utilities, primarily in small industrial zones; 

c) expansion of social support for the population, improvement of the 

level and quality of life of the population2. 

References 

1. Бронникова Т. С., Федотов А. В. Управление средствами коммерциали-

зации предприятия, как фактор его инновационного развития // Вопросы реги-

ональной экономики. — 2012. — Т. 11, № 2. — С. 68−77. 

                                                           
1 Малый бизнес и предпринимательство // Государственный комитет Республики 

Узбекистан по статистике. — URL: https://stat.uz/uz/rasmiy-statistika/small-business-and-

entrepreneurship-2 (дата обращения: 12.08.2022). 
2 Внешнеэкономическая деятельность // Государственный комитет Республики Уз-

бекистан по статистике. — URL: https://stat.uz/uz/rasmiy-statistika/merchandise-trade-2 

(дата обращения: 12.08.2022). 



 138 

2. Қосимова М. С., Ходиев Б. Ю., Самадов А. Н. Кичик бизнес ва хусусий 

тадбиркорлик. Ўқув қўлланма. — Т.: ТДИУ, 2010. — 267 б. 

3. Мирзиеев Ш. М. Танқидий таҳлил, қатъий тартиб-интизом ва шахсий 

жавобгарлик — ҳар бир раҳбар фаолиятининг кундалик қоидаси бўлиши керак. 

— Т.: Ўзбекистон, 2017. — 104 б. 

4. Шалбаева А. Р. Инновационная деятельность и объективные предпо-

сылки модернизации инновационной сферы экономики страны // Фундамен-

тальные исследования. — 2013. — № 10-5. — С. 1122−1130. 

5. Экономика торгового предприятия. Торговое дело: учебник / Л. А. Бра-

гин и др. — М.: ИНФРА-М, 2004. — 313 с. 

Н. Р. Фаттаева 

Ташкентский государственный экономический университет, 

г. Ташкент, Республика Узбекистан 
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транспортно-логистического кластера Узбекистана 

Аннотация. Представлен анализ деятельности предприятий 

транспортно-логистического кластера Узбекистана; охарактеризовано 

их текущее состояние. Подробно освещена специфика деятельности ми-

ровых транспортно-логистических кластеров. 
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В Стратегии действий по пяти приоритетным направлениям разви-

тия Республики Узбекистан на 2017−2021 гг. «Углубление структурных 

преобразований, повышение ее конкурентоспособности за счет модер-

низации и диверсификации ведущих отраслей национальной экономики, 

создания свободных экономических зон, технопарки и малые промыш-

ленные зоны, повышение эффективности существующих зон, организа-

ция деятельности кластеров, стремительное развитие сферы услуг, уве-

личение роли услуг в формировании валового внутреннего продукта, 

кардинальное изменение структуры сферы услуг обеспечивается, в пер-

вую очередь, за счет современных высокотехнологичных видов услуг, 

логистики и дальнейшего развития сельской транспортной инфраструк-

туры, внедрения методов совершенствования логистических систем 

в цифровой экономике и другие…»1. Исходя из этого, сегодня успешная 

реализация всех наших планов по модернизации и обновлению нашей 

страны, созданию нового Узбекистана, формированию качественно но-

                                                           
1 O'zbekiston Respublikasi Prezidentining «O'zbekiston Respublikasini yanada rivojlan-

tirish bo'yicha Harakatlar strategiyasi to'g'risida» rn nO-4947-coH, 7.02.2017 ta. 
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вой, современной структурной структуры нашей экономики, всесторон-

нему развитию наших регионов, совершенствованию сетей дорожно-

транспортной и коммуникационной инфраструктуры. 

Транспортно-логистический кластер (ТЛК) — территориально вза-

имосвязанная группа, специализирующаяся на хранении, перевозке и со-

провождении грузов и пассажиров, а также обслуживающая объекты ин-

фраструктуры, дополняя и усиливая сильные стороны друг друга, озна-

чает группу компаний. 

В мировой практике существует два различных подхода к органи-

зации деятельности транспортно-логистических кластеров: 

1) ТЛК организуется как инфраструктурный элемент определен-

ного промышленно-производственного (промышленного района, кор-

порации, блока) кластера, т. е. ТЛК условно формируется как элемент 

промышленного кластера; 

2) кластеры ТЛК формируются как отдельная независимая си-

стема, целью которой является эффективное управление цепочками по-

ставок между поставщиками сырья, производственными структурами 

и потребителями готовой продукции. В данном случае ТЛК служит для 

формирования и развития транспортно-логистических элементов (гру-

зовых терминалов, терминально-складских и транспортно-экспедитор-

ских комплексов), вовлечения логистических компаний в общую логи-

стическую систему. 

Общая модель транспортно-логистического кластера представ-

лена на рисунке. 

Государственная политика, направленная на формирование ТЛК 

в Узбекистане и обеспечение их стабильной работы, может осуществ-

ляться по следующим направлениям: 

1) предоставление качественных и конкурентоспособных транс-

портно-логистических услуг. Будут разработаны параметры и стан-

дарты показателей качества транспортно-логистических услуг, опреде-

лена нормативно-правовая база, методы государственного регулирова-

ния отрасли; 
2) создание транспортно-логистической инфраструктуры с высо-

кой производительностью и безопасностью. Развитие всех элементов 
транспортной инфраструктуры пропорционально друг другу, определе-
ние спроса на грузовые и пассажирские перевозки на основе точных ста-
тистических и прогнозных показателей, формирование транспортно-
экономического баланса, анализ моделей развития транспортной си-
стемы и развитие логистической инфраструктуры на его основе разра-
ботка приемлемых вариантов; 

3) создание конкурентной среды. Развитие нормативно-правовой 
базы в сфере транспортных услуг (безопасность, экологическая чистота, 
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качество транспортно-логистических услуг, совершенствование методов 
государственного регулирования), развитие высокоэффективной транс-
портно-логистической инфраструктуры для оказания конкурентоспо-
собных транспортно-логистических услуг, перевозки и применение пе-
редовых методов и технологий в области хранения [4]; 

4) разработка нормативной базы. Совершенствование законода-

тельства в сфере ТЛК, обеспечение их гармонии с другими нормативно-

правовыми документами и адаптация их к мировым стандартам. 

Органы, уполномоченные государством регулировать, управлять и поддерживать 
деятельность транспортно-логистических кластеров

Кабинет Министров Республики Узбекистан; Министерство транспорта 
и его областные управления; органы местного самоуправления

Совет по координации деятельности транспортно-логистических кластеров

Участники транспортно-логистических кластеров

Ядро ТЛК

Автомобильные, 
железнодорожные, 

авиационные и водные 
транспортные компании, 

логистические 
провайдеры, 

транспортные операторы 
унимодальных и мульти 
модальных перевозок, 

компании, 
предоставляющие 
информационные 

и консультационные 
услуги

Услуги

Региональные органы 
управления транспортом, 

сети дорог и дорожной 
инфраструктуры, 
железнодорожные 

и инфраструктурные сети, 
аэропорты, логистические 

центры, грузовые 
и пассажирские станции, 

грузовые терминалы, 
склады, таможенные 

склады и посты, 
информационные центры, 
инвестиционные фонды, 

банки, финансово-
промышленные группы, 
безопасность движения 

власти и др.

Вспомогательные 
объекты

Предприятия оптовой 
и розничной торговли, 

дилеры, дистрибьюторы, 
оптово-торговые базы, 
рекламные, страховые 

и туристические 
агентства, органы 
лицензирования 
и сертификации, 

сервисные предприятия, 
базы подготовки 

и реализации 
сельхозпродукции и др.

Дополнительные объекты:
образовательные, научно-исследовательские институты, бизнес-инкубаторы, 

инновационные центры, ИТ и технопарки и т. д.

Получатели грузаПоток товаров (груза)Грузоотправители

 

Общая модель транспортно-логистического кластера 
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Для решения существующих проблем в эффективной организации 

транспортно-логистических кластеров в нашей республике в первую 

очередь необходимо решить следующие задачи: 

1) расширение и обновление существующей транспортной инфра-

структуры, создание единой транспортной системы; 

2) повышение конкурентоспособности транспортной системы за 

счет использования транзитного потенциала республики [2]; 

3) обеспечение безопасности и устойчивости транспортно-логи-

стического кластера; 

4) стимулирование инвестиций в транспортно-логистический кла-

стер; 

5) обеспечить максимальное использование услуги транспортно-

логистических кластеров для всех потребителей; 

6) определение экологических нормативов для транспортно-логи-

стических кластеров; 

7) формирование среды равноправия и здоровой конкуренции 

между транспортно-логистическими кластерами и их элементами; 

8) подготовка, переподготовка и повышение квалификации высо-

коквалифицированных кадров для промышленности, развитие научных 

исследований и инновационной деятельности на уровне востребованно-

сти [3, с. 129]. 

Создание транспортно-логистического кластера требует больших 

инвестиций, направленных на локализацию и концентрацию ресурсов, 

капитала, привлечение других участников. Его формирование затраги-

вает интересы различных социальных групп. Обычно ни бизнес, ни гос-

ударство не могут сами создать все необходимые условия для создания 

кластера. Современный транспортно-логистический кластер может 

быть создан только в рамках конструктивного, взаимовыгодного и дол-

госрочного партнерства государства и деловых кругов. 

Организационные отношения в транспортно-логистическом кла-

стере должны строиться таким образом, чтобы обеспечить гармонию ин-

тересов хозяйствующих субъектов и государственных органов [1, с. 112]. 

Кластерная политика развития транспортной отрасли Узбекистана 

включена в ряд национальных стратегий, региональных стратегий Цен-

тральной Азии, программ развития, в частности, в долгосрочную кон-

цепцию развития на период до 2040 г., в транспортную стратегия Узбе-

кистана на период до 2035 г. должна быть отражена. Целесообразно раз-

работать методические рекомендации по реализации транзитной поли-

тики, кластерной политики Республики Узбекистан (с точки зрения раз-

вития транзитного и транспортно-логистического потенциала). 
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Оптимизация бизнес-процессов 

с целью увеличения экономического эффекта 

в цепях поставок 

Аннотация. Рассмотрены пути оптимизации бизнес-процессов 

с целью увеличения экономического эффекта в цепях поставок. Затраты 

на логистику увеличиваются пропорционально уровню обслуживания 

клиентов. Между участниками рынка возникает потребность в динами-

ческой интеграции, которая автоматизирует бизнес-процессы и охваты-

вает широкий спектр пакетных приложений и существующих информа-

ционных систем внутри корпораций — участников цепочки поставок. 

Ключевые слова: автоматизация; бизнес-процессы; логистика; 

цепи поставок; экономический эффект. 

Управление транспортно-логистическими системами оказывает 
значительное влияние на бизнес-процессы компании, внутренние, меж-
фирменные отношения и цепочки поставок. Администрирование цепей 
поставок способствует удовлетворению потребностей участников биз-
неса и получению ими максимальной прибыли. 

Клиентоориентированный бизнес строится на ценностях и убежде-
ниях клиентов, этими принципами руководствуются компании в своей 
деятельности. Необходимо чтобы все партнеры устанавливали и поддер-
живали тесные долгосрочные отношения с взаимодействующими, заин-
тересованными в сотрудничестве партнерами [2]. 
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В связи с ростом числа отечественных и зарубежных конкурентов 

мирового уровня организациям приходится совершенствовать и инте-

грировать свои внутренние и внешние процессы, укреплять свои пози-

ции, в том числе проявлять заботу и внимание к партнерам на стороне 

спроса и предложения, позиционируя себя как часть взаимосвязанной 

сети всей глобальной цепочки построения бизнеса. 

В текущих условиях рынка регулярно появляются новые продукты 

и создаются новые предприятия. Клиенты становятся более требова-

тельными, их не просто удержать и сложно заменить. Компании стал-

киваются с острой конкуренцией со стороны текущих и потенциальных 

игроков рынка, они вынуждены находить дополнительные возможно-

сти для развития бизнеса, получения прибыли и новые способы повы-

шения эффективности с точки зрения снижения затрат. 

Между участниками рынка возникает потребность в динамиче-

ской интеграции, которая автоматизирует бизнес-процессы и охваты-

вает широкий спектр пакетных приложений и существующих информа-

ционных систем внутри корпораций — участников цепочки поставок. 

Способность развивать эти коммуникации и реализовывать их потен-

циал в кратчайшие сроки является первоочередной задачей для пролон-

гированного успеха любого современного бизнеса. Контрагенты в цепи 

поставок ожидают получения достоверной информации в процессе реа-

лизации сделки круглосуточно. Чтобы избежать дорогостоящих ресур-

сов для поддержания высокого уровня обслуживания, можно восполь-

зоваться применением автоматизированных систем. 

В этом случае клиенты компании могут обращаться к информаци-

онным ресурсам самостоятельно. Чтобы такое сотрудничество было ка-

чественным и не обманывало ожиданий клиентов, должна быть инте-

грация всех информационных систем и приложений как компании, так 

и ее клиентов. 
Компании предпринимают значительные инициативы по реструк-

туризации, чтобы функционировать в системе электронной коммерции. 
При этом компании не исключают возможность применения в своей де-
ятельности физической структуры распределения товаров, услуг и по-
иска поставщиков, при этом управление цепочками поставок занимается 
не только перемещением материалов из одной точки в другую, но и со-
здает ценности для организаций, с особым акцентом на конечного кли-
ента в цепи поставок. Поэтому цепи поставок должны быть спроектиро-
ваны и разработаны так, чтобы достигать экономического эффекта от со-
трудничества бизнес-партнеров. 

Цепочка поставок — это процесс, необходимый для перемещения 

и размещения грузов, связывающей заказы клиентов, дистрибьюторов, 
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производителей, поставщиков, клиентов и соответствующие денежные 

потоки. 

Логистика — это процесс, который создает стоимость путем опре-

деления времени и позиционирования запасов, это комбинация управ-

ления заказами фирмы, ее запасов, транспортной политики, складиро-

вания, обработки материалов. Логистика делает всю цепь поставок еди-

ным непрерывным процессом [3]. 

Вследствие интенсивной конкуренции на глобальных рынках, ло-

гистическое управление считается важным источником конкурентного 

преимущества. Исследование, проведенное немецким Советом по управ-

лению логистикой, показало, что фирмы мирового класса более склонны 

использовать логистику в качестве основной компетенции, чем их менее 

продвинутые конкуренты в менее развитых отраслях [1]. Эта логика, мо-

жет быть распространена на все межорганизационные, трансграничные 

и глобальные цепи поставок. Например, профессиональные и конкурен-

тоспособные немецкие поставщики логистических услуг такие как DB 

Schenker, Dachser, Yusen, Ziegler, APL, CEVA, DHL, Kuehne & Nagel, яв-

ляются мощными двигателями, поддерживающими немецкую промыш-

ленность, экспорт, рост и процветание немецких глобальных корпора-

ций и Германии как экономической державы в целом. 

В настоящее время фирмы стремятся повысить конкурентоспособ-

ность, обеспечивая индивидуализацию, соотношение цены и качества, 

качество и сервис. 

Существует несколько препятствий (барьеров) для сотрудниче-

ства в рамках цепочки поставок (отсутствие доверия; недостаточное по-

нимание или приверженность принципам SCM; разные цели и задачи; 

сложные информационные системы; краткосрочная ориентация на ре-

зультат; участие в слишком большом количестве цепочек поставок). 

Преодоление барьеров — это развитие навыков управления отношени-

ями; создание межорганизационных групп; определение новых показа-

телей эффективности; инвестиции в информационные технологии. 
Еще одним фактором, усложняющим структуру цепочек поставок, 

является высокая степень мобильности, изменения и текучести цепочек 
поставок так как фирмы входят и выходят без какой-либо очевидной по-
тери основных связей, например в определенные периоды времени, се-
зоны. 

Надлежащее управление цепочками поставок рассматривает каж-

дое действие как вклад в процесс создания добавленной стоимости. 

Если можно добавить небольшую ценность, есть сомнения — должна 

ли эта деятельность существовать. Однако добавленная стоимость воз-

никает, когда клиенты готовы платить за продукт или услугу больше, 

чем это стоит. Для многих фирм по всему миру управление цепочками 
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поставок становится все более важным процессом создания добавлен-

ной стоимости по ряду причин, а транспортировка является одним из 

ключевых видов деятельности, создающих добавленную стоимость це-

почки поставок. 
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Анализ информационных логистических систем 

в цифровой экономике 

Аннотация. Представлен анализ современной цифровизации не 

в качестве простейшего технологического средства донесения данных, 

коммуникации либо Enterprise Resource Planning в рабочей среде, а как 

сложнейшего процесса, который нуждается в точечном планировании, 

процесса создания новейшей деятельности в экономической сфере 

с внедрением в системы формирования цены. 

Ключевые слова: цифровая логистика; информационные техно-

логии; цифровизация логистики; логистические инновации. 

Цифровизация деятельности и операций представляется сложней-

шим процессом, который нуждается в точечном планировании и внед-

рением посредством нескольких этапов. Данный процесс настолько 

сложен ввиду: обязательного внедрения изменений на практике, осо-

бенностей процессов всех составляющих в логистике, большого коли-

чества различных критериев внешнего и внутреннего характера. Все это 

оказывает воздействие на методики и структуры формирования цифро-

вой деятельности и их будущее внедрение в общую цифровую логисти-

ческую цепочку, которую формируют время разработки, описательный 

процесс и определение финансовой эффективности внедрения цифро-
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вых процессов в логистику организации. Новейшие флагманские техно-

логические средства либо же процессы Индустрии 4 выступают в каче-

стве ключевого процесса для цифровизации логистики. За последний 

десяток лет технологические средства для руководства операциями 

непрерывно развивались и оказывали помощь компаниям в процессах 

принятия максимально эффективных решений в собственной бизнес-

сфере (рис. 1). 

Вертикальная 
и горизонтальная 

интеграция цифровых 
операций на протяжении 
всей производственно-

сбытовой цепочки.
Анализ данных, 

интегрированных
 с пониманием 

потребностей клиентов, 
реагированием в реальном 

времени и операциями.
Цифровое производство 
(в том числе 3D-печать) 

в промышленных 
масштабах 

Смартфоны

Цифровые функции.
Клиентский интерфейс 

и многоканальный доступ.
Облачные вычисления.

Сенсоры, цифровые видео 
мониторы и ранний. 

Интернет вещей (IoT)

Виртуализированные 
процессы.

Отраслевое 
сотрудничество 

как ключевой фактор 
ценности.

Интеллектуальные 
алгоритмы.

Гибкие
 и интегрированные сети 

цепочек начисления 
стоимости

2000−2015 гг.
Цифровые технологии

2016−2020 гг.
Индустрия 4.0

2020 г.+
Цифровая экосистема

 

Рис. 1. Цифровизация экономической сферы 

Анализ тенденций цифровизации логистических процессов. 

Логистической сфере свойственно выступать в качестве такой редкой 

области, которая обладает максимально невысоким коэффициентом 

цифрового преобразования деятельности. Поэтому предприятия харак-

теризуются недостатком технологий. Для того, чтобы заполнить дан-

ный пробел, нужны были определенные сроки, чтобы нововведения 

подверглись развитию посредством инноваций для оптимизационного 

процесса в управленческой деятельности. 

Таблица показывает итоги анализа компании DHL за 2019 г., кото-

рые разделены на этапы по срокам и имеют зависимость от возможных 

сроков реализации инноваций. Представление тенденций в области тех-

нологий производится относительно их значения для сферы логистики, 

начиная от самых ключевых и заканчивая технологическими сред-

ствами с развитием постепенным образом. 

Различные актуальные инновации в группе меньше пяти лет уже 

подвержены активной интеграции в компаниях. К примеру, поставщики 

логистических услуг перешли к применению облачных средств, так как 

подобная логистика дает возможность скорейшего, качественного и гиб-
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кого доступа к обслуживанию в сфере информационных технологий. 

Это дает возможность применять инновации в формировании поставоч-

ных цепочек. 

Комплекс тенденций совершенствования технологий на пять лет 

Цифровые 

технологии 
Тенденции совершенствования технологий 

Актуально < 5 

Облачные ре-

шения в логи-

стике 

Облачным решениям характерно выступать в качестве эффективного 

процесса для областей нестабильного типа. Они помогают формиро-

вать новейшие структуры бизнеса с фундаментом в виде software as 

a service. Провайдеры в сфере логистики имеют возможность актива-

ции и деактивации трансформируемых элементов облачных приложе-
ний, если того требует клиент 

Роботизация 

автоматических 

процессов в по-
ставочных це-

пях 

Развитие цифровых коммерческих процессов дает возможность для 

предприятий повышенной ориентации на потребностях аудитории, 

т. е. становится нужной поддержка складских процессов. Этому могут 
помочь автоматические технологические средства, обладающие высо-

кой скоростью, точностью, гибкостью и доступностью ввиду скорей-

шего развития сферы инноваций. Роботизация работы склада применя-
ется для решения задач, которым характерны рутинность и повторе-

ние, посредством способов самообучения 

Исследование 
большого коли-

чества инфор-

мации  

Логистическая деятельность способна изменяться ввиду заложенного 
потенциала данных, которые основываются на информации. Примене-

ние массива информации, которая получена в разных источниках на 

всей поставочной цепи, дает возможность использовать весь потен-
циал информации, чтобы повысить качественный уровень услуг, опти-

мизировать деятельность и сформировать новые модельные структуры 

бизнеса 

Технологиче-
ские средства 

дополненной 

реальности 

Augmented reality (AR) обеспечивает возможность пользовательской 
ориентации с помощью внедрения контекстных данных в зрительную 

область посредством умных очков. Ключевой целью выступает внед-

рение комплектования заказов с применением этих технологий 
в складских операциях, которые будут важнейшей сферой использова-

ния Augmented reality 

Актуально > 5 

Технологии 
блокчейна 

Блокчейн позволит осуществить автоматизацию бизнес-операций по-
средством контрактов типа смарт, что даст возможность сократить 

ошибочные действия в выставлении счетов с помощью мгновенных 

платежей после того, как будут исполнены условия договора 

Искусственный 

интеллект 

AI стремительно трансформирует способы деятельности поставщиков 

логистики ввиду стабильного стремления к автоматическим процессам 

и стабильного развития технологических инструментов для вычисле-
ния. В качестве примера выступает прогнозирование планов спроса 

с применением информации сетевых магазинов. Провайдеры в сфере 

логистики имеют возможность не получить издержки, которые появля-
ются в процессе затоваривания либо отсутствия продукции на склад-

ских помещениях, так как эти процессы негативно влияют на продажи 

для провайдера и для клиента 



 148 

О к о н ч а н и е  т а б л и ц ы  

Цифровые 

технологии 
Тенденции совершенствования технологий 

Бионические 

усовершенство-
вания 

Инновации, к примеру в виде трекеров здоровья, будут использоваться 

в логистической сфере, ориентируясь на здоровье человека и безопас-
ном положении, помогая уменьшать напряжение и снижать стресс, ко-

торые появляются из-за повторяющейся ручной деятельности в склад-

ских помещениях 

Цифровые 

идентифика-

торы 

Цифровым идентификаторам (например, в виде водяных знаков элек-

тронного типа и одноразовых цифровых этикетов) свойственно увели-

чивать открытость и контролировать поставочную цепь 

Использования хотя бы одной вышеописанной инновации даст воз-

можность достижения повышенной прибыли. Но не стоит забывать, что 

при комплексном применении разных новых технологий во многих от-

делах предприятиях ценность таких нововведений будет расти по экспо-

ненте. Данный рост возможен ввиду возможного сбора большинства 

данных из различных источников, а это влияет на уровень эффективно-

сти принятия решений. 

Ключевые ИС, использующиеся при оптимизационной деятельно-

сти в логистике, это: Enterprise Resource Planning, Warehouse Manage-

ment System, Material Requirements Planning и пр. 

Результатами революционной цифровизации логистики высту-

пила трансформация экономической модельной структуры руководства 

поставочными цепями в организациях (рис. 2). 

Обсуждение и выводы. В качестве ключевых плюсов, достигае-

мых при интеграции инноваций, выступают: 

— повышение количества обрабатываемых продуктов с последу-

ющим повышением роста доходов за год до налоговых и кредитных вы-

плат на 3,2 %; 

— снижение случаев возврата продуктов и сокращение ошибоч-

ных действий; 

— увеличение эффективности в обучении кадров, снижение фи-

нансовых и временных издержек на процесс обучения; 

— уменьшение количества аварийных случаев и, как следствие, 

минимизация происшествий. 

После внедрения умных технологий цифрового руководства по-

ставочными цепями есть возможность: сокращения числа кадров до 

25%; снижения затрат административного характера на 15−25 %, сни-

жения резервного запаса продукта почти на 50 %; повышения пропуск-

ной способности складских помещений и целесообразности примене-

ния складов. 
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Рис. 2. Трансформация модельной структуры поставочной цепи 

Кроме этого, информационные системы оказывают помощь пред-

приятиям в повышение до 99 % точности доставки и увеличения эффек-

тивности применения складских помещений до 40 %. Цифровизации 

сферы логистики свойственна расширенная направленность, поэтому 

каждой компании, которая стремится к цифровизации собственной де-

ятельности, нужно первым делом найти целесообразную модельную 

структуру для руководства складскими процессами. Вышеописанные 

технологические средства способны вызвать сильнейшую трансформа-

цию в логистических процессах, что вынудит рыночных участников пе-

рейти к перестройке собственных модельных структур бизнеса. 
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в сфере индустрии красоты 

Аннотация. Обсуждается проблема, возникшая вследствие влия-

ния санкций на индустрию красоты и экономику в целом. Проведенные 

исследования имели целью проанализировать последние данные 

и сформировать представление о сложившейся ситуации, а также выра-

ботать меры по поддержанию деятельности торговых коммерческих ор-

ганизаций в сфере индустрии красоты. 

Ключевые слова: санкции; параллельный импорт; индустрия 

красоты; коммерция; экспорт; логистическая деятельность. 

Сложившаяся ситуация в мире для всех создает определенную 

зону турбулентности, в этой ситуации бизнес вынужден отказаться от 

привычного порядка действий, происходит множество непредсказуе-

мых ситуаций, в которых важно принять такое решение, которое отра-

зится на коммерческой деятельности не только с минимальными поте-

рями, но и позволит отыскать ту альтернативу, которая сможет заме-

нить привычный порядок действий для получения прибыли. Происхо-

дящее негативное влияние выражается в уходе крупных мировых ком-

паний с Российского рынка в начале марта. Решение ухода с рынка в не-

которых случаях происходило не с точки зрения моральных и полити-

ческих соображений, а по причине того, что возникали трудности 

с точки зрения авиасообщений и пересечения границ, так как работу 

в Российском направлении прекратили курьерские службы DHL и дру-

гие. Влияние санкций и изменение логистических путей будет рассмот-

рено на примере индустрии красоты. Бренды объявляли о уходе, что вы-

звало реакцию покупателей, выраженную огромными очередями, жела-

ющими закупиться впрок. Производители известных косметически ма-

рок, на которую приходится большая доля рынка, объявили о прекра-

щении поставок в Россию. Исходя из этого, 4 августа 2022 г. Минпром-

торг внес изменения в перечень товаров для параллельного импорта 

и дал согласие на ввоз в Россию парфюмерно-косметической продук-

ции некоторых широко известных бьюти-брендов без учета разрешения 

владельцев торговых марок. Из списка исключили некоторые марки, та-

кие как Lancome, Estee Lauder, Yves Saint Laurent, Giorgio Armani, NYX 

и так далее. В министерстве это было объяснено тем, что в торговые 

сети поступает недостаточное количество этих брендов. Почему парал-

лельный импорт — это не выход? Косметика — это масса новинок 
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и большая ассортиментная палитра. Товар можно легко подделать, это 

тот фактор, который нужно строго учитывать при параллельных закуп-

ках. Также все запуски новинок, расширение ассортимента должно обя-

зательно поддерживаться при помощи маркетинга, в этом случае это ви-

деоматериалы для рекламы, сопутствующие аксессуары для оформле-

ния витрины, мерч бренда и мини форматы, которые клиент получает 

в подарок к покупаемому продукту. Все перечисленное повышает ло-

яльность клиентов, но вряд ли можно получить все это совершая за-

купку подобным путем. 

На сегодняшний день актуальны услуги байеров — это те, кто за-

нимаются ввозом товаров различных брендов из других стран, данный 

путь актуален, как для простого покупателя, так и для розничной сети. 

Закупщики, руководители сетей фактически лично, в ручном режиме 

формируют новый ассортимент и все еще пытаются договариваться 

с уходящими брендами. Руководители сетей скептически относятся 

к параллельному импорту, он не станет надежным выходом из ситуа-

ции. Да, официальный заказ мог подразумевать выпуск 30 тыс. наиме-

нований, но никто не помешает выпустить еще 50 тыс., пренебрегая ка-

чеством упаковки, качеством товара. Эффект от масштабирования про-

изводства и экономия на материалах позволяет производителю выйти 

на меньшую себестоимость продукции, что позволяет продать его де-

шевле, либо по цене, равной качественному товару. Также, товар при 

параллельном импорте закупается у посредника, что снимает ответ-

ственность с производителя, она ложится на компанию-импортера и по-

требителя. На протяжении многих лет зарубежные косметические 

бренды делали все возможное для того, чтобы искоренить параллель-

ный импорт, существует механизм контроля, примером является ввод 

штрихкодов, они позволяют отслеживать товар можно понять в какой 

партии он находился. Возникает вопрос: насколько дорого обойдется 

данное решение зарубежным косметическим маркам? Россия является 

3−5% от оборота, даже 5% в денежном выражении это большие цифры, 

поэтому можно предположить, что большому числу брендов уход из 

России принесет экономические потери. В среднем, в России чаще всего 

потреблялись не самые дорогие товары, но в штуках, российские поку-

патели потребляли гораздо больше, чем другие. 

На сегодняшний день статистика потребления в России очень ис-

кажена, в марте 2022 г. было совершено множество покупок про запас 

и имеется замедление после этого безудержного шопинга. По данным 

GlobalData, в 2017 г. потребление в нашей стране составляло 25 шт. кос-

метического продукта на душу и к 2022 г. должно было достигнуть 

29,1 шт. Глобально этот показатель на 2017 г. составлял 18 шт. на душу 
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и 22,7 шт. на 2022 г. для Восточной Европы. Это большая потеря в гео-

графических масштабах1. 

Согласно оценкам экспертов, суммарно рынок косметической от-

расли с конца февраля 2022 г. до середины июня сократился на 25 %. 

Это неудивительно, так как на иностранные бренды приходится при-

мерно 80 % рынка (с учетом локализованного в России производства), 

а их активность в нашей стране резко сократилась2. Множество компа-

ний на сегодняшний день испытывают спад производства, по этой при-

чине произошел рост цен в среднем на 15−20 %, также сопутствую-

щими причинами стали: нарушение логистических цепочек, рост цен 

и проблемы с сырьем3. Можно предположить, что на этом рост цен за-

медлится, текущий курс валют и низкая потребительская активность не 

способствуют этому. Бизнес до сих пор переживает изменения, произо-

шедшие по причине коронавируса, на тот момент наблюдалось наруше-

ние логистических цепочек, перебои с поставками сырья и упаковки, 

росли цены на энергоносители. Компании вынужденно изменяли рецеп-

туру, негативные изменения затронут обе стороны, например, Koh-i-

Noor заявляет, что карандаши для рисования подорожают на 20 % из-за 

того, что нет прямых поставок российской древесины4. 

Множество раз жители страны неоднократно слышали о том, что 

в стране активно развивается импортозамещение, можно рассмотреть 

данное заявление на примере товаров индустрии красоты. 90 % компо-

нентов для производства Российской косметики являются импортными5. 

В шампуне вода составляет 80 %, вода у нас есть. Есть компании, кото-

рые производят поверхностно-активные вещества, пептиды, эфирные 

масла, ламинарию. Можно произвести шампунь, но без пигментов точно 

нельзя собрать тушь и палетку теней. 

                                                           
1 Потребление зарубежной косметической продукции на душу населения. — URL: 

https://www.globaldata.com (дата обращения: 08.11.2022). 
2 Заграница не поможет. В каком состоянии находится косметическая отрасль Рос-

сии? // Фарммедпром. — URL: https://pharmmedprom.ru/articles/zagranitsa-ne-pomozhet-v-
kakom-sostoyanii-nahoditsya-kosmeticheskaya-otrasl-rossii-analitika-ot-farmmedproma (дата 

обращения: 08.11.2022). 
3 Дорогая красота: что будет с ценами на косметику // 73.online. — URL: 

https://73online.ru/r/dorogaya_krasota_chto_budet_s_cenami_na_kosmetiku-103005 (дата об-

ращения: 08.11.2022). 
4 Чешские карандаши Koh-i-Noor могут подорожать на 20% из-за санкций против 

России // Ведомости. — URL: https://www.vedomosti.ru/business/news/2022/08/07/934877-

cheshskie-karandashi-koh-i-noor-mogut-podorozhat-na-20-iz-za-sanktsii-protiv-rf (дата обра-

щения: 08.11.2022). 
5 Дефицит ингредиентов. Что мешает импортозамещению на российском космети-

ческом рынке // Экономика и жизнь. — URL: https://www.eg-online.ru/article/457151 (дата 

обращения: 08.11.2022). 
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Российские производители испытывают сложность не только 

с компонентами и упаковкой, но и с тем, что большая доля оборотных 

средств идет на покупку сырья и логистику. Контрактные производства 

получают множество заказов, клиенты буквально выстроены в очередь, 

появляются новые бренды, а также появляются надежды на то, что про-

изводители справятся со сложностями. Розница готова принять их, еще 

никогда не было настолько просто попасть на полку в федеральную сеть. 

Существующим химическим предприятиям нужна поддержка, 

в том случае, если они имеют возможность произвести часть сырья, но 

сейчас это невыгодно. Также отказываться от идеи восстановить и нала-

дить поставки не стоит, допустим, в силу климата у нас нельзя вырастить 

кокос для получения пальмового масла или орехи макадамия. Парфю-

мерно-косметическую продукцию производят более 500 фирм и пред-

приятий, но более половины объема производства сконцентрировано 

в руках семи крупнейших компаний1. Каждый день покупатели выби-

рают бренды, но чаще всего даже не задумываются о том, где они про-

изведены, зачастую они производятся по контракту на мощностях дру-

гого предприятия, а владелец бренда не является производителем. 

В заключение хотелось бы сказать, что параллельный импорт не 

сможет воссоздать той среды, что существовала в тот момент, когда на 

рынок легально поступал импортный продукт, поскольку продажи 

и спрос подкрепляются определенными факторами. 

Составляющая успеха — это умение преподнести и заинтересо-

вать, сложно обеспечить это без поддержки производителя. 

                                                           
1 Якимова А. В. Современные тенденции развития рынка косметических средств 

// Актуальные вопросы отраслевых рынков и международной коммерции: электронный 

научный студенческий журнал. — 2019. — № 1 — URL: https://tiec.mgimo.ru/2019/2019-

01/current-trends-in-cosmetics (дата обращения: 08.11.2022). 
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Трансформационные процессы в цифровой логистике 

Аннотация. Представлен обзор ряда исследований в сфере циф-

ровизации транспорта и логистики. Рассмотрены элементы цифровой 

логистики — электронный документооборот, RFID-технологии. Анали-

зируется влияние цифровых технологий на логистический рейтинг Узбе-

кистана. Даны рекомендации по внедрению цифровых технологий на 

транспорте Узбекистана. 

Ключевые слова: транспортная система; логистика; цифровиза-

ция; цифровые технологии; трансформация; электронный документо-

оборот. 

Цифровая трансформация транспортной сферы породила новый 

термин — цифровая логистика. Логистические издержки в разных стра-

нах составляют от 10 % до 30 % от конечной стоимости продукта. При 

повышении эффективности и скорости логистических процессов, в том 

числе за счет внедрения цифровых технологий, доля логистических из-

держек должна заметно уменьшиться. 
Литературный обзор и методология исследования. Современ-

ному состоянию цифровых сервисов в различных отраслях, в том числе 
и на транспорте, посвящен представленный в апреле 2021 г. на XXII Меж-
дународной конференции по проблемам развития экономики и общества 
доклад НИУ ВШЭ «Цифровая трансформация отраслей: стартовые усло-
вия и приоритеты». Его авторы отмечают, что транспортная отрасль дви-
жется в направлении развития мультимодального, подключенного, без-
опасного, автоматизированного, более экологичного и, в конечном 
счете, беспилотного транспорта [1]. 

А. Биркмайер и соавторы считают, что цифровая трансформация 

потенциально улучшает бизнес-процессы, что приводит к повышению 

гибкости производственных и логистических сетей. Чтобы оценить по-

тенциал цифровой трансформации в контексте Индустрии 4.0 в направ-

лении повышения надежности производственных и логистических се-

тей, рассматриваются различные сценарии моделирования [3]. С. Пархи 

также дает рекомендации для специалистов в области логистики по по-

вышению производительности при одновременном внедрении цифро-

вых технологий в устойчивую цепочку поставок [4]. 

С. Ахмедова отмечает, что пандемия COVID-19 дала еще больший 

толчок развитию цифровых технологий в условиях ограниченных ком-
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муникаций, но в то же время делает вывод, что бизнес в Болгарии воз-

лагает низкие надежды на рост прибыли и снижение воздействия на 

окружающую среду в результате цифровизации [2]. 

Результаты исследования. Управлением перевозочным процес-

сом занимаются на автотранспортном предприятии все звенья от дис-

петчера до начальника. Автоматические системы диспетчерского кон-

троля с полной автоматизацией процессов получения, передачи и обра-

ботки информации, включая его анализ и принятие решений облегчают 

работу диспетчера, при сохранении за ним только функций контроля за 

работой системы автоматики и решения незапрограммированных задач. 

Так, в отчете Всемирного банка приводится рейтинг 160 стран по 

расчетному показателю «Logistics Performance Index (LPI)» о странах-

лидерах в логистике, их компетенции в этой сфере и доступности логи-

стики для бизнеса. Данный рейтинг основывается на шести критериях. 

Узбекистан занял в 2018 г. лишь 99-е место, получив наименьший балл 

из 6 рассматриваемых критериев по критерию «Эффективность и ско-

рость работы таможни». Поэтому особую актуальность для Узбеки-

стана приобретает изучение опыта других государств, в первую очередь 

развитых стран, в регулировании и финансировании отраслей, обеспе-

чивающих жизнедеятельность транспортной системы и логистики. 

Такие показатели данного рейтинга, как эффективность процесса 

таможенного оформления, отслеживание прохождения грузов напря-

мую зависят от уровня распространения цифровых технологий в от-

расли (табл. 1). К сожалению, после пандемии обследование по рей-

тингу LPI больше не проводились, поэтому нет возможности сравнить 

более свежие данные. 

Т а б л и ц а  1  

Рейтинг Республики Узбекистан 

по индексу эффективности логистики (LPI) за 2007−2018 гг. 

Показатель 2007 2010 2012 2014 2016 2018 

Место в рейтинге  129 68 117 129 118 99 

Значение LPI 2,16 2,79 2,46 2,39 2,4 2,58 

Эффективность процесса таможенного оформления 1,94 2,20 2,25 1,80 2,32 2,10 

Качество торговой и транспортной инфраструктуры 2,00 2,54 2,25 2,01 2,45 2,57 

Простота организации международных поставок товаров 2,07 2,79 2,38 2,23 2,36 2,42 

Качество логистических услуг и компетентность 2,15 2,5 2,39 2,37 2,39 2,59 

Отслеживание прохождения грузов 2,08 2,96 2,53 2,87 2,05 2,71 

Соблюдение сроков поставок грузов 2,73 3,72 2,96 3,08 2,83 3,09 

П р и м е ч а н и е . Составлено на основе данных Всемирного банка. — URL: 

https://www.vsemirnyjbank.org/ru/home (дата обращения: 26.09.2022). 
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Логистические процессы всегда сопровождались информацион-

ными потоками, несущими информацию о перемещении груза, транс-

портных средств и т. д. Интеграция в логистику систем геопозициони-

рования, позволяющих контролировать местонахождение транспорт-

ных средств и систем радиочастотного кодирования (RFID) грузов, 

а также внедрение умных контрактов создают новую цифровую логи-

стику. 

Одним из существенных компонентов цифровой логистики явля-

ется электронный документооборот. Для формирования информацион-

ного пространства электронных перевозочных документов необходимо 

применение технологий больших данных и особенно методов их ана-

лиза. Внедрение электронного документооборота на грузовом транс-

порте создает предпосылки к развитию цифровой логистики как инно-

вационной технологии управления информационными потоками в ло-

гистической сети на всех уровнях. На подготовку бумажной документа-

ции и на задержку доставки, связанную с ее оформлением, приходится 

10−15 % транспортных расходов. При внедрении цифровой логистики 

на основе юридически признанного электронного документооборота 

эти расходы и сроки доставки могут быть снижены на 20−40 %1. 

Создание единого информационного пространства с помощью циф-

ровых технологий открывает новые возможности для управления логи-

стическими процессами. Обмен информацией, отслеживание транспор-

тировки грузов, дистанционное управление и контроль над операциями 

и персоналом, анализ и автоматизация с участием стационарных и мо-

бильных устройств становятся требованием времени в транспортной 

сфере (табл. 2). 

Внедрение цифровых технологий создают конкурентные преиму-

щества при управлении транспортно-логистическими процессами за 

счет интеграции разных целевых групп грузоотправителей и грузополу-

чателей по всем видам транспорта. В связи с этим, предлагается внед-

рение следующих изменений в бизнес-процессах в сфере транспорта 

и логистики Узбекистана: 

—внедрение ERP систем в работу транспортных и логистических 

компаний с целью повысить эффективность и прозрачность их деятель-

ности, интегрировать процессы и т. д.; 
— «мобильность как услуга» (mobility-as-a-service, MaaS) — разви-

тие гибких транспортных систем и уменьшение отрицательного влияния 
на экологию за счет регулировки спроса и предложения на транспортные 
услуги. Этот процесс предполагает предоставление комплексной услуги, 

                                                           
1 Цифровизация в современной транспортной логистике. — URL: https://thisislo-

gistics.blogspot.com/2020/01/blog-post.html (дата обращения: 15.09.2022). 
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обеспечивающей подключение к сервисам транспортной системы напря-
мую, возможность раннего планирования и прогнозирования условий 
поездки и пересадок в режиме реального времени; 

Т а б л и ц а  2  

Цифровые решения в различных логистических процессах 

Закупки Производство Транспортировка Хранение 

Блокчейн. 
Смарт-контракт. 

Электронные за-

купки через торго-
вые площадки 

3D-печать. 
Дополненная ре-

альность. 

Виртуальная ре-
альность. 

Смешанная ре-

альность. 
Роботизация. 

«Умный» завод. 
Автоматизация 

Autonet. 
Aeronet. 

Электронный доку-

ментооборот. 
Дополненная реаль-

ность. 

Блокчейн. 
Автоматизация. 

Цифровая платформа. 
Интеллектуальный 

грузовой вагон. 

Сенсоры. 
Цифровая железная 

дорога. 

Большие данные. 
Контроль груза в пути 

Роботы. 
Роботизированные 

складские системы. 

Виртуальная ре-
альность. 

Дополненная ре-

альность. 
Смешанная реаль-

ность. 
Pick-by-voice. 

Pick-by-light. 

Pick-by-vision. 
RFID. 

Дроны 

П р и м е ч а н и е . Составлено по: Зачем проводить цифровую трансформацию 

в логистике // ФинКонт. — URL: https://www.fcaudit.ru/blog/zachem-provodit-tsifrovuyu-

transformatsiyu-v-logistike (дата обращения: 12.10.2022). 

— применение RFID-технологий, которые имеют множество пре-
имуществ по сравнению с традиционным штриховым кодированием; 

— карпулинг или райдшеринг — поиск попутчиков для совмест-
ной поездки на автомобиле в пределах города или на более дальние ди-
станции. К преимуществам относится более эффективное использование 
автотранспорта, экономия расходов на топливо и техническое обслужи-
вание, а также снижение выбросов углекислого газа вследствие сокра-
щения числа автомобилей; 

— пулинг — организация логистических процессов, при которой 
с помощью онлайн-платформ участники отрасли получают доступ к аг-
регированной в одном месте необходимой информации для более эффек-
тивного совместного использования логистических мощностей и ресур-
сов1; 

                                                           
1 The Benefits of Pooling Distribution // Tompkins Solutions. — URL: 

https://tompkinsinc.com/insight/articles/the-benefits-of-pooling-distribution (дата обращения: 

10.03.2021). 
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— 5PL (fifth party logistics model) — подход к предоставлению ло-

гистических услуг, при котором провайдеры формируют систему по 

предоставлению полного спектра транспортно-логистических услуг на 

основе платформенных решений, не обладая при этом физическими 

мощностями; 

— применение беспилотных летательных аппаратов для доставки 

мелких грузов, что позволит в некоторой степени разгрузить городские 

улицы. 

В целом, применение новой техники, нестандартных логистиче-

ских решений, цифровых технологий позволяют повысить эффектив-

ность функционирования логистических систем, оптимизировать про-

изводственные процессы, реализовывать ранее недоступные и невоз-

можные для осуществления процедуры, существенно снизить транс-

портные и логистические издержки, затраты на организацию и осу-

ществление перевозок, повысить качество транспортных и логистиче-

ских услуг, производительность труда работников транспортных пред-

приятий, повысить конкурентоспособность компании. 
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