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ОБРАЗОВАНИЕ. ПЕРСОНАЛ

Пандемия вызвала рост интереса 
к складскому сегменту и обостри-

ла проблему нехватки линейного пер-
сонала и квалифицированных кадров 
для сортировочных центров, фулфил-
ментов и хабов в Московском регио-
не. Объем ввода новых площадей 
с 2020 г. составил порядка 2 млн м2, 
а спрос на персонал вырос на треть, 
отмечают эксперты УК Radius Group. 
В конце апреля был проведен опрос 
резидентов Индустриального парка 
«Южные Врата», крупнейшего зеле-
ного складского хаба в России (бо-
лее 550 000 м2), в ходе которого 81% 
опрошенных указали на дефицит 
линейного персонала, почти 44% от-
метили нехватку квалифицированных 
кадров, 18% респондентов пожало-
вались на нехватку руководителей. 
При этом компании стремятся быть 
конкурентоспособными работодателя-
ми: с начала 2022 г. более половины 

подняли оплату работникам склада 
на 10%, 23% арендаторов – на 20%, 
у 15% она осталась на прежнем уров-
не. Важно отметить, что в прошлом 
году рост зарплаты у синих ворот-
ничков составил 35%, как отметили 
респонденты Radius Group, в боль-
шинстве объектов сейчас ее сред-
ний уровень достиг 90 000 руб. в ме-
сяц (так ответили 60%), выше этой 
суммы – лишь у 13% работодателей, 
еще 13% указали заработную плату 
в 70 000 руб. При этом у каждой ком-
пании есть мотивационный бонус: 
социальный пакет, оплата питания, 
обучение, униформа, трансфер, корпо-
ративные мероприятия и т.д. 

«Наиболее остро вопрос с нехваткой 
персонала на складах стоял в 2020 г. 
во время пандемии, когда границы 
были закрыты, и у игроков не было 
возможности привлекать трудовых 
мигрантов, – комментирует Артем Пи-
чугов, директор по управлению недви-
жимостью Radius Group. – Постепенно 
в течение 2021 г. мы наблюдали сокра-
щение дефицита, чему способствовало 
возобновление сотрудничества между 
Россией и странами Средней Азии 
в области трудовых отношений, 
а также появление интереса к этой 
сфере у россиян. Высокая оплата тру-
да и хорошие условия работы про-
воцировали приток сотрудников из 
Московской области. Сейчас дефицит 
опять растет, мигранты теряют 
в доходах из-за ситуации с курсом ва-
люты и покидают Россию в связи с не-
стабильной ситуацией. Но мы видим, 
что с конца февраля текущего года 
в индустриальную сферу готовы идти 
москвичи».

В конце апреля эксперты Radius 
Group провели опрос среди москви-
чей-мужчин от 18 лет, в опросе при-

няло участие более 900 человек. На 
сегодняшний день более 50% опро-
шенных не трудоустроено, 45% из них 
имеют высшее образование, 23% – 
среднее специальное. Довольно высо-
кая доля респондентов демонстрирует 
интерес к работе в индустриальном 
секторе. Главными критериями для 
москвичей является высокая оплата 
труда, от 90 000 руб. в месяц (на это 
указал 41%), порядка 30% нашли прив-
лекательным гибкий график работы, 
на третьем месте (29%) – условия тру-
да, цифровизация и автоматизация, 
которые позволяют сделать работу на 
складе удобнее, легче и эффектив-
нее, а хороший социальный пакет для 
опрошенных ключевого значения не 
имел, он лишь на четвертом месте.

Потенциально москвичи готовы 
заменить недостающий персонал на 
складах.

Индустриальный парк «Южные 
Врата» – это крупнейший складской 
комплекс в Московском регионе, со-
ответствующий европейским зеленым 
стандартам, а также всем современным 
требованиям, предъявляемым со сторо-
ны арендаторов к высокотехнологич-
ным эффективным складским помеще-
ниям класса А+. Земельный участок, где 
расположены «Южные Врата», имеет 
стратегическую локацию: на пересече-
нии федеральных трасс А-107, скорост-
ной трассы М-4 «Дон» и А-113 ЦКАД, 
в непосредственной близости от аэро-
порта Домодедово и всего в 20 мин. 
от Москвы. Это позволяет арендаторам 
выстраивать эффективные логистиче-
ские цепочки и оперативно доставлять 
грузы как в Москву, так и в регионы. 
Другим важным преимуществом лока-
ции является возможность для персо-
нала быстро и комфортно добираться 
до работы.   

RADIUS GROUP: ДЕФИЦИТ СКЛАДСКОГО 
ПЕРСОНАЛА ГОТОВЫ ЗАКРЫТЬ МОСКВИЧИ
По данным Radius Group, в Московском регионе все еще наблюдается дефицит 

складского персонала. С 2020 г. потребность в рабочих выросла на 30%, а мигранты 

не могут закрыть все вакансии: раньше мешала пандемия, сейчас – ситуация с кур-

сом валюты. При этом, как показал недавно проведенный опрос, для москвичей 

главным критерием при выборе вакансий в сфере складской логистики является 

высокий уровень заработной платы.
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Стратегия роботизации наших скла-
дов менялась трижды. Первая по-

пытка использовать роботов была 
предпринята в 2017 г. , однако после 
детальных расчетов оказалось, что 
внедрение финансово неэффективно. 

Следующий шаг сделан в пандемию – 
резкий рост стоимости рабочей силы 
параллельно с увеличением спроса на 
логистические услуги сделал внедре-
ние роботов выгоднее, а срок окупае-
мости проектов роботизации сокра-

тился почти вдвое. На 2020–2021 гг. 
пришлось несколько внедрений, дав-
ших положительный результат. В по-
следние месяцы тренд, связанный 
с рабочей силой, повернул вспять – 
нанимать персонал стало дешевле, 
в то время как стоимость владения ро-
ботами выросла. Многие планы при-
шлось скорректировать. Однако от идеи 
роботизации компания не отказалась.

Подход первый: равнение 
на Amazon

Впервые мы задумались о роботи-
зации в 2017 г., тогда этой идеей был 
охвачен весь рынок. Ориентиром, ко-
нечно же, был Amazon с его робота-
ми-таблетками: после их внедрения 
Amazon отчитался о сокращении опе-
рационных расходов на 20%. Однако 
уже поверхностный расчет показал, что 
в нашем случае срок окупаемости ана-
логичных по функционалу роботов со-
ставит не менее 10 лет, к чему мы были 
не готовы. Были и другие проблемы – 
скудное предложение подходящих для 
нас устройств на российском рынке, 
необходимость значительно транс-
формировать складское пространство 
с учетом рабочей зоны роботов и дру-
гие нюансы. Как итог в 2017 г. роботи-
зация была отложена до лучших вре-
мен. Не торопились и другие участники 
рынка – многие вставляли слайды про 
роботизацию в стратегические презен-
тации, что производило впечатление 
на инвесторов, правда, при этом никто 
конкретных сроков не обозначал.

 
Подход второй: пандемия 
как стимул перемен

 
В 2020 г. мы вновь вернулись 

к идее роботизации. К этому нас под-
стегнул кризис рабочей силы. Лю-
дей на складе не хватало, а зарпла-

Давид Чиквашвили
Генеральный директор компании «ПроФреш» 

РОБОТЫ РОСТА
Промышленные роботы не сразу заняли свое место на российском рынке складской 

логистики, этому предшествовал непростой период адаптации. Сегодня о роботи-

зации складов и влиянии на эту сферу санкций рассказывает генеральный дирек-

тор логистической компании «ПроФреш» Давид Чиквашвили.
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ты оставшихся стремительно росли. 
К примеру, в июне 2020 г. услуги 
складского разнорабочего стоили 
на 20% больше, чем в июне 2019-го, 
а спустя год их стоимость увеличилась 
еще не 70–100%. 

Во время пандемии из Москвы уе-
хало около 400 тыс. трудовых мигран-
тов. Оставшихся активно перекупали 
компании, занимающиеся электрон-
ной коммерцией и столкнувшиеся со 
взрывным ростом спроса. Также на 
оставшихся в Москве разнорабочих 
претендовали строительные компа-
нии, чьи объемы работ росли, и объек-
ты требовалось сдавать в сжатые сро-
ки. Любопытно, что в 2021 г. впервые 
ежемесячный доход работника склада 
в «ПроФреш» стал выше, чем у млад-
шего бухгалтера.

Проведя расчет эффективности 
внедрения роботов в 2021 г. , мы по-
лучили совсем иные цифры. Так, при 
сохранении той же ситуации с рабо-
чей силой окупаемость большинства 
складских роботов составляла уже не 
10, а 4–5 лет. В то же время на рын-
ке роботов увеличилось предложение, 
более зрелой за три года стала и наша 
ИT-инфраструктура. 

«ПроФреш» поставила перед со-
бой задачу в течение года проанали-
зировать рынок: найти успешные при-
меры роботизации складов в России, 
описать все процессы, которые можно 
автоматизировать в компании «Про-
Фреш», найти поставщика роботов для 
каждого из этих процессов, рассчитать 
бюджет и срок окупаемости и, главное, 
провести одно пилотное внедрение 
и подсчитать его эффективность. 

 
Первые в России

 
К тому моменту в нашей стране уже 

появились примеры удачной роботи-
зации логистических процессов. Один 
из самых ярких – роботизированные 
системы, развернутые на складах «Де-
катлон» в Москве и Санкт-Петербурге. 
Компания закупила и внедрила робо-
тов для сборки заказов своего интер-
нет-магазина. По данным компании, 
роботы увеличили скорость сборки 
заказов в 4–5 раз. Срок реализации 
проекта составил 6 мес. , а возврат 
инвестиций «Декатлон» ожидает в те-
чение двух лет. В 2021 г. опыт по ис-
пользованию квадрокоптеров для ин-
вентаризации появился у российских 
складов французской логистической 
компании FM Logistic, а руководство 
компании заявило о том, что благода-

ря дронам сократило время на инвен-
таризацию стока в 30 тыс. палето-мест 
более чем в два раза.

Если три-четыре года назад пред-
ложение на рынке практически отсут-
ствовало, сейчас мы можем выбирать 
между китайскими, европейскими про-
изводителями и молодыми российски-
ми компаниями, например, интересные 
стартапы в области промышленной 
роботизации появились у резидентов 
«Сколково». Также на рынок складских 
роботов вышли предприятия, специа-
лизирующиеся на складском оборудо-
вании и конвейерных решениях.

Техническое задание для робота
 
Первые истории успеха по роботи-

зации складов в России придали нам 
еще больше уверенности. Проанали-
зировав собственные процессы, мы 
определили несколько ключевых зон 
для роботизации складов «ПроФреш»:

Передвижение товара по складу. 
Размещение палет с товаром в опре-
деленной зоне складского простран-
ства в нужной ячейке хранения, 
подвоз товара к комплектовщику, пе-
ремещение в зону отгрузки. Именно 
эти задачи роботизировал «Декатлон» 
с помощью роботов-таблеток Geek+.

Комплектация товара. Наиболее 
сложный и дорогостоящий из про-
цессов, подходящих для роботизации. 
Мировым лидером по производству 

роботов-комплектовщиков является 
английская компания Okado, их ма-
шины умеют распознавать товар, а за-
тем с помощью роборуки, оснащенной 
присоской и трубкой со встроенным 
компрессором, поднимать и переме-
щать его в нужное место. 

Опалечивание. Обвязка палет с то-
варом стрейч-пленкой, подготовка то-
вара к транспортировке. Мобильных 
роботов для автоматизации этой зада-
чи предлагают сразу несколько произ-
водителей, например Robopac и 7pac. 

Проведение инвентаризации то-
варов. Для роботизации этой задачи 
используют квадрокоптеры, способ-
ные распознавать метки на палетах 
и передавать данные в ERP-систему 
предприятия. Такое решение было ре-
ализовано FM Logistic. На рынке пред-
ставлен целый ряд производителей 
подобной техники, например венгер-
ская компания Aeriu.

Клининг. Роботизированные маши-
ны для уборки – одна из самых про-
стых и очевидных зон, где человека 
может заменить машина. В России 
этот сегмент роботов представлен де-
сятками производителей из Канады 
(Avidbots), Франции (Fybots), Англии 
(TPLS UK) и других стран, а также ря-
дом российских производителей, 
например резидентом «Сколково» 
VeDroid и компанией Waybot.

В начале 2020 г. все эти операции 
на складе «ПроФреш» осуществлялись 

Инвентаризация склада с помощью дрона
Источник изображения: архив журнала «ЛОГИСТИКА»
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людьми, ежедневно на них было заня-
то около 100 человек. Проведя пере-
говоры с поставщиками, оценив рас-
ходы на адаптацию наших процессов, 
ИT-систем к роботизации, мы решили 
начать с роботизации зоны опалечи-
вания. За полгода нам удалось пройти 
весь процесс и получить результат.

 
Быстро и прочно: робот на обмотке 
палет

 
Обычно опалечиванием на складе 

занимаются грузчики. Они берут боби-
ны со стрейч-пленкой и вручную об-
матывают палету с товаром. Качество 
этой работы, как правило, нестабиль-
но. Если у грузчика хорошее настрое-
ние, он обматывает товар намертво. 
Плохое – пленка держится слабо, то-
вар рассыпается при транспортировке. 
При работе вручную невозможно про-
считать расход пленки, так как каждый 
работник может сделать любое коли-
чество витков вокруг палеты. 

Роботизация этого процесса позво-
лила сократить время опалечивания, 
уменьшить расходы на закупку стретч-
пленки и сделать эти расходы пред-
сказуемыми. 

Также мы оптимизировали переме-
щение товара на складе. Мобильный 
робот может опалетить товар непо-
средственно в месте сборки товара, 
который не нужно дополнительно 
перемещать в зону упаковки, как это 
было раньше.

Чтобы снизить риски и сэкономить, 
было решено взять роботов в аренду. 

Мы стараемся по максимуму арен-
довать, а не покупать оборудование, 
даже камеры видеонаблюдения не 
находятся у «ПроФреш» в собствен-
ности. После долгих переговоров был 
найден поставщик, готовый на такой 
вариант сделки. Так мы получили ма-
шину EMotion EB1000 от итальянской 
компании PKG для проведения экспе-
римента.

При прямом сравнении робота 
и человека были получены следую-
щие результаты. Работа машины была 
стабильной. Для каждой палеты, об-
работанной роботом, использовалось 
одинаковое количество пленки. При 
человеческом труде расход пленки 
разнился от грузчика к грузчику, ино-
гда расход на обмотку одной палеты 
отличался в разы. В результате мы по-
лучили чистую экономию на пленке 
в 20%, притом что пленка, которую мо-
жет использовать робот, примерно на 
30% дороже.

Посчитав эксперимент удачным, 
«ПроФреш» взяла в аренду трех ро-
ботов для опалечивания продукции. 
Сегодня они обслуживают 50% скла-
да, развернутого для компании «Ян-
декс.Лавка». Спустя два месяца по-
сле внедрения мы зафиксировали 
стабильную экономию пленки в 20%. 
Также были сокращены ставки двух 
сотрудников склада, а работающих на 
этом участке людей перевели в дру-
гое растущее подразделение, которое, 
в свою очередь, смогло закрыть свои 
потребности имеющимися штатными 
сотрудниками.

В конце 2021 г. мы перешли к ро-
ботизации еще двух процессов – ин-
вентаризации товаров и перемещения 
товаров по складу. 

Подход третий: правила меняются

События конца февраля 2022 г. 
с последующими санкциями и ростом 
цен на зарубежное оборудование 
и комплектующие поставили под во-
прос дальнейшее развитие программы 
роботизации. Ставшая на тот момент 
рутинной процедура по обмотке палет 
с помощью робота стала невыгодной 
из-за роста стоимости пленки, аренд-
ной платы за роботов и параллельно-
го сокращения стоимости неквалифи-
цированного персонала. Будем ли мы 
продолжать использовать роботов на 
этом участке, зависит от дальнейших 
изменений цен на их аренду. 

Планы «ПроФреш» по роботиза-
ции таких задач, как инвентаризация 
и перемещение товаров по складу, 
были связаны с зарубежной техникой, 
поэтому от них пришлось отказаться. 
В то же время специалисты «Про-
Фреш» обратили внимание на вну-
тренний рынок промышленных робо-
тов и познакомились с отечественным 
стартапом, создающим платформенных 
андроидов для комплектации заказов. 
Мы поверили в проект и инвестирова-
ли в его развитие. Впереди еще много 
работы, но мы надеемся, что сможем 
опробовать робота-комплектовщика 
на складах, находящихся в управлении 
«ПроФреш», уже в 2023 г. 

Роботы на складе Amazon
Источник: https://www.aboutamazon.com
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Проблема переработки ТКО в Рос-
сийской Федерации выходит за 

рамки обсуждения ее исключительно 
с точки зрения экологии и переходит 
в общеотраслевую проблему россий-
ской экономики. На данный момент 
наиболее распространенным спосо-
бом обезвреживания коммунальных 
отходов является складирование на 
полигоне. Но между этапом образо-
вания коммунальных отходов и их за-
хоронением стоит не менее важный 
этап – транспортировка. В настоящее 
время перевозка ТКО в России преи-
мущественно осуществляется автомо-
бильным транспортом, что приводит 
к большим нагрузкам на автодорож-
ную сеть. Также проблема отягощается 
низким уровнем переработки отходов, 
что крайне негативно сказывается 
на экологии и экономике страны [1]. 
В Москве и Московской области си-
туацию ухудшает запрет на вывоз 
отходов на полигоны Московского 
региона. Таким образом, появляется 

потребность в поиске новых способов 
обращения с ТКО и их транспортиров-
ки. Анализ используемых для перевоз-
ки ТКО видов транспорта представлен 
в табл. 1.

Согласно приведенным данным, са-
мыми выгодными вариантами с точки 
зрения минимизации недостатков яв-
ляется перевозка железнодорожным 
и водным (внутренние воды) транс-

Наталья Лахметкина,
к.т.н., доцент кафедры логистических 
транспортных систем и технологий, Российский 
университет транспорта, г. Москва, Россия 

Евгения Давыдова,
магистр, Российский университет транспорта, 
Институт управления и цифровых технологий, 
г. Москва, Россия

КОМПЛЕКСНАЯ ЛОГИСТИКА 
ТВЕРДЫХ КОММУНАЛЬНЫХ ОТХОДОВ

АННОТАЦИЯ. В связи с индустриализацией и активным процессом урбанизации выявлена 
проблема обращения с твердыми коммунальными отходами (ТКО) и их транспортиров-
кой. В связи с тем, что удаление ТКО обеспечивает необходимые санитарно-экологиче-
ские условия существования населенного пункта, поставлена задача поиска наиболее 
экологичных и экономически выгодных способов. В статье проанализированы суще-
ствующие способы транспортировки и рассмотрены варианты комплексных решений 
для перевозки ТКО, разработана логистическая система обращения с отходами и даны 
рекомендации по ее улучшению.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА. Комплексная логистика, твердые коммунальные отходы, ТКО, сортиров-
ка, пресс-компактор, транспортировка, контейнеры, переработка.

ANNOTATION. In connection with industrialization and the active process of urbanization, the 
problem of handling solid municipal waste (MSW) and their transportation was identifi ed. 
Due to the fact that the removal of solid household waste provides the necessary 
sanitary and environmental conditions for the existence of the settlement, the task is to 
fi nd the most environmentally friendly and cost-effective ways. The article analyzes the 
existing methods of transportation and considers options for integrated solutions for the 
transportation of solid household waste, develops a logistics waste management system 
and provides recommendations for its improvement.

KEY WORDS. Complex logistics, solid municipal waste, solid household waste, sorting, sealing 
press, transportation, containers, recycling.

Рисунок 1. Комплексный процесс обращения с ТКО
Источник: рисунок авторов
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портом. Но для разработки мероприя-
тий по транспортировке ТКО данными 
способами необходимо провести ана-
лиз сильных и слабых сторон логи-
стической системы с помощью SWOT-
метода (табл. 2).

В случае успешного функциониро-
вания рассмотренных стратегических 

действий, комплексный процесс об-
ращения с ТКО будет состоять из не-
скольких этапов (рис. 1). 

Первым этапом в логистической 
системе является создание единого 
оператора по вывозу отходов. Реги-
ональные операторы по обращению 
с ТКО − это компании, ответственные 

за весь цикл обращения с отходами, 
действия которых должны строго соот-
ветствовать ст. 16 Федерального закона 
от 24.06.1998 № 89-ФЗ «Об отходах 
производства и потребления» и тре-
бованию СанПиН 2.1.7.1322–03. 2.1.7. 
«Почва. Очистка населенных мест, от-
ходы производства и потребления, са-
нитарная охрана почвы. Гигиенические 
требования к размещению и обезвре-
живанию отходов производства и пот-
ребления. Санитарно-эпидемиологиче-
ские правила и нормативы».

Вторым этапом является сбор му-
сора. На специальных площадках воз-
ле жилых домов установлены контей-
неры для сбора мусора двух цветов: 
серые – для органики, синие – для 
вторсырья (рис. 2). К примеру, команда 
проекта TrashBack1 предложила идею 
умных мусорных баков, в которых 
обычная крышка синего бака заменя-
ется на специальную – с устройством, 
которое считывает и распознает упа-
ковку с помощью нейронной сети. Как 
это работает: пользователь подходит 
к баку и открывает приложение на 
смартфоне, активируя синхрониза-
цию. Когда пользователь выбрасывает 

Таблица 1. 
Преимущества и недостатки перевозки ТКО различными видами транспорта
Источник: таблица составлена авторами

Вид транспорта 
для перевозки ТКО Преимущества Недостатки

Железнодорожный

1. Высокая провозная способность
2. Низкая себестои мость перевозки
3. Разнообразие тары для перевозки
4. Четкое соблюдение графика
5. Независимость от погодных условий
6. Экологичность
7. Технологичность

1.  Большие финансовые вложения 
в инфраструктуру

2. Ограниченная маневренность
3. Низкая скорость доставки
4.  Высокие тарифы для операторов за вывоз 

отходов

Автомобильный

1. Маневренность
2. Гибкость и динамичность
3.  Возможность перевозки от станций сорти ровки 

до полигона
4.  Возможность пере возок по всей стране

1. Низкая грузоподъемность
2. Низкая провозная способность
3.  Высокая стоимость перевозки на большие 

расстояния
4. Низкая экологич ность
5. Особые требования к упаковке ТКО

Водный

1. Высокая провозная способность
2. Высокая грузоподъемность
3. Низкая стоимость перевозки
4.  Использование естественных транспортных путей
5. Мобильность

1. Низкая скорость доставки
2.  Отсутствие до ставки от станции сорти ровки 

до полигона
3. Сезонность услуги

Рисунок 2. Контейнеры для сбора мусора
Источник изображения: https://localfeed.ru/post/1004457

1 https://www.trashback.ru/city
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мусор в бак, устройство распознает 
каждую упаковку с помощью нейрон-
ной сети и начисляет баллы, которые 
можно потратить в продуктовой сети 
«ВкусВилл» и у других партнеров.  
Накопленные отходы из этих баков 
собирают мусоровозы и везут на со-
ртировочные станции. Однако, чтобы 
система раздельного сбора мусора 
заработала, необходимо проведение 
широкой общественной разъяснитель-
ной кампании среди населения. Важно 
освещать вопрос разделения отходов: 
требуется ли очищать тару, любую ли 
бумагу или пластик можно выбрасы-
вать, что делать со сложной упаковкой 
и т.д. Так, команда TrashBack провела 
опрос и получила результат, что 36% 

респондентов просто не думают о сор-
тировке отходов.

Далее потоки логистической систе-
мы разделяются: один – следует же-
лезнодорожным транспортом, второй – 
внутренними водами [2]. Для России 
вариантом транспортировки водным 
транспортом можно рассматривать 
реку Волгу, которая, являясь самой 
длинной и при этом судоходной, про-
текает через 11 областей и такие 
крупные города, как Тверь, Ярославль, 
Кострома, Нижний Новгород, Казань, 
Саратов и Волгоград, что позволит ор-
ганизовать масштабный вывоз ТКО из 
данных регионов [3]. Так, например, 
объем ТКО в Саратовской области 
за последний год возрос в четыре 

раза: на обработку поступает от 1200 
до 1700 т в день. В Ярославской обла-
сти годовой объем ТКО составляет 207, 
а в Казани – 416 тыс. т.

Третий этап – сортировка. Для 
дальнейшей железнодорожной транс-
портировки мусоросортировочные 
комплексы (рис. 3) экономически вы-
годнее размещать на узловых грузо-
вых станциях железной дороги, а при 
речной транспортировке несколько 
мусоросортировочных комплексов 
размещаются в непосредственной 
близости к грузовым портам Волж-
ского бассейна. Места размещения 
комплексов выбираются исходя из 
технико-экономического обоснова-
ния. При сортировке отделяются по-

Таблица 2. 
SWOT-анализ комплексной транспортировки ТКО и действия по совершенствованию логистической системы
Источник: таблица составлена авторами

Сильные стороны – S Слабые стороны – W

1. Личный парк современной техники
2. Увеличенный объем перевозок
3. Низкая себе стоимость перевозки
4. Четкий график
5. Прозрачная логистика
6. Использование современных технологий
7. Единая информационная си стема

1.  Разделение ис точников притока отхо дов для 
переработчиков 

2. Увеличение расходов на накопление и передачу отходов
3.  Отсутствие ак тивности раздельного сбора ТКО 

у населения
4.  Недостаточный уровень компетенций ло гистического 

персонала

Возможности – O Стратеги ческие действия – SO Стратегические действия – WO

1.  Увеличение отечественных партне-
ров по переработке ТКО

2.  Расширение рынков сбыта вторсы-
рья в регионы РФ

3.  Расширение списка извлекаемых 
компо нентов вторсырья

4.  Государственная и корпоративная 
финансовая поддержка

5. Ослабление конкурентов
6.  Строительство новых сортировоч-

ных ком плексов
7. Новые рабочие места

1.  Осуществление ин вестиционных 
программ

2.  Создание логисти ческих рециклинговых 
центров

3.  Развитие предпринимательства, специа-
лизирующегося на переработке отходов

4.  Возведение мусоросортировоч ных заво-
дов, отвечающих требованиям экологии

5.  Ввод в активную эксплу атацию морских 
контейнеров для перевозки ТКО

6.  Ввод в эксплуатацию новых полигонов, 
отвечающих экологическим требованиям

1.  Создание про граммы по обуче-
нию кадров основам обрат ной 
логистики

2.  Повышение экологической об-
разованности и ответственно-
сти населения и логисти ческого 
персонала

Угрозы – T Стратегические действия – ST Стратегические действия – WT

1.  Техническая сложность строитель-
ства полигонов вблизи желез ных 
дорог

2.  Снижение рентабельности раздель-
ного сбора ТКО в связи с выхо дом 
НКО на рынок вторич ного сырья

3.  Нестабильность и многообразие 
морфологического состава ТКО 

4.  Низкая заинтересованность населе-
ния страны в раздельном сборе

1.  Уменьшение себестоимости вывоза и пе-
редачи сырья в переработку

2.  Проведение меро приятий по привлече-
нию населения к раздельному сбору 
мусора

3.  Повышение уровня ответственности за 
экологи ческую обстановку и образован-
ности в сфере экологизации

1.  Анализ эффек тивности выбран-
ных маршрутов

2.  Анализ уровня квалификации 
персонала с возможностью ее 
повышения

3.  Увеличение инвестиционных 
программ

4.  Усиление экологического надзо-
ра и контроля со стороны ор ганов 
государственной власти
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лезные фракции отходов, которые 
в дальнейшем можно отправить на 
переработку, а оставшийся мусор, или 
хвосты, отправляются в сушильную 
машину, после чего прессуются с це-
лью уменьшения объемов отходов, 
упрощения перевозки и снижения 
издержек на их сбор [4]. Применение 
необходимого оборудования, прес-
сов и компакторов (рис. 4), позволит 
управлять процессом сортировки 
и глубокого прессования любых про-
мышленных и бытовых отходов, что 
обеспечивает наибольшую эффек-
тивность. Принцип работы пресс-
компактора крайне прост: плита прес-
са продвигает содержимое вперед, 
заполняя контейнер. При возращении 
плита захватывает новую партию со-
держимого, и процесс повторяется 
до тех пор, пока контейнер не будет 
заполнен. Однако в связи с тем, что 
многообразие мусора колоссально, 
процесс сортировки становится край-
не трудоемким и дорогостоящим, так 
как требует большого количества 
оборудования и регулярной замены 
деталей. 

Четвертый этап – погрузка и транс-
портировка. При любом варианте 
транспортировки пресс-компактор 
формирует мусор в морские контей-
неры 20 и 40 футов (объем 33–33,2  
и 67,3–67,8 м3 соответственно) [5]. 
Плюсами такой тары является то, что 
стенки контейнера изготавливаются 

из рифленой стали, что значительно 
упрощает очистку, например, мобиль-
ной щеточной установкой МЩ-15. При 
необходимости можно воспользовать-
ся контейнером 40 футов High Cube 
с тарой повышенной вместимости 
объемом 75,6–76,5 м3. Дальше контей-
неры грузятся на баржи или на кон-
тейнерный поезд и вывозятся по же-
лезной дороге. Для речной перевозки 
отличным вариантом является баржа 
с судовым краном (рис. 5), позволяю-
щая осуществлять погрузо-разгрузоч-
ные работы без привлечения специ-

альной техники [6]. Грузоподъемность 
баржи – 500 т, судового крана – 4,5 т. 
Предложенные способы загрузки 
и транспортировки ТКО позволяют 
оперативно и без нанесения ущерба 
санитарно-гигиеническому состоянию 
площадки осуществить дальнейшую 
погрузку на железнодорожный или 
речной транспорт [7]. Далее контейне-
ры следуют до станции или порта вы-
грузки в непосредственной близости 
от полигонов ТКО. 

Пятый этап – захоронение. На тер-
ритории РФ и в непосредственной 

Рисунок 3. Мусоросортировочный комплекс
Источник изображения: https://втортех.рф/page3282826.html

Рисунок 4. Пресс-компактор
Источник изображения: https://samara.ecomg.ru/en/equipment/pressovoe-oborudovanie-dlya-tko/press-kompaktory/
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близости к Волжскому бассейну на-
ходятся сотни полигонов, срок экс-
плуатации и вместимость большин-
ства из них превышает нормы СанПиН 
2.1.7.1038-01 «Гигиенические требова-
ния к устройству и содержанию поли-
гонов для твердых бытовых отходов». 
Поэтому для успешной организации 
вывоза ТКО необходимо проведение 
рекультивации старых и строитель-
ство новых полигонов, отвечающих 
всем нормам и правилам. Основным 
документом при строительстве явля-
ется «Инструкция по проектированию, 
эксплуатации и рекультивации поли-
гонов для твердых бытовых отходов», 
согласно которому основными услови-
ями выбора участка под будущий по-
лигон являются:
1. Отсутствие активных природных 

процессов на выбранном участке  
в виде обвалов, затоплений, ополз-
ней.

2. Размещение полигона должно быть 
строго за пределами городов и на-
селенных пунктов. Санитарно-за-
щитная зона от границ полиго-
на до жилых домов – 500 м (СНиП 
2.07.01-89, табл. 12).

3. Строго запрещено размещение по-
лигонов на особо охраняемых тер-
риториях и природных объектах.

4. Полигоны не должны размещаться 
в местах, где возможно загрязне-
ние поверхностных и подземных 
вод, исключается использование 
под полигон болот глубиной более 

1 м и участков с выходами грунто-
вых вод.

5. Полигоны не должны размещаться 
в зонах водозабора подземных ис-
точников централизованного пить-
евого водоснабжения. 

6. Полигоны не должны размещать-
ся в зонах наземных, подземных 
инженерных коммуникаций и под-
земных сооружений.

Исходя из вышеизложенного, при 
наличии полигона большой вместимо-
сти заключительным этапом является 
перегрузка из контейнеров в мусоро-
возы для непосредственной отправки 
на полигон.

Таким образом, при правильно ор-
ганизованной работе система транс-
портировки ТКО поможет решить 
несколько основных и актуальных 
проблем: появится возможность при-
влечения железнодорожного и вод-
ного транспорта для перевозки ТКО; 
увеличатся объемы переработки ТКО; 
произойдет разгрузка автомобильного 
транспорта и автодорожной инфра-
структуры; улучшится уровень эколо-
гической обстановки в конкретном 
регионе. Кроме того, система позволит 
настроить так называемую логистику 
отходов.
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Причиной потепления климата со-
временная наука считает усиле-

ние парникового эффекта, зависящего 
от увеличения содержания двуокиси 
углерода СО2 и метана СН4, обуслов-
ленного интенсивным сжиганием иско-
паемых органических видов топлива и 
разложения органических отходов [1]. 
Большая часть вредных выбросов на-
ходится в газообразном и жидком со-
стояниях, а более 50% объема загряз-
няющих веществ составляет угарный 
газ – СО [2].  В связи с усугублением 
проявления последствий изменения 
климата ощущается все большая обе-
спокоенность в мире. Сейчас задача 
улучшения экологии важна как никог-
да прежде, ведь от предпринятых дей-
ствий зависит дальнейшая жизнь пла-
неты и существование человечества. 
Рассматриваемый вопрос включен 
в перечень целей устойчивого разви-
тия ООН, принятых для всех стран мира 
на 2016–2030 гг. 

По данным Yale Center for Enviro-
nmental Law and Policy, по итогам 
2020 г. Россия вошла в рейтинг са-
мых экологически чистых стран 
мира. Правда, она находится лишь 
на 58-м месте, что демонстрирует за-
метное отставание от других экологи-
чески развитых стран.

На территории России реализу-
ется национальный проект «Эколо-

гия», главная цель которого является 
улучшение экологической обстанов-
ки. Итоги реализации, рассчитанной 
на 6 лет, будут подведены в 2024 г. 
Одним из его направлений является 
улучшение качества воздуха в горо-
дах и регионах России [3].

Источником загрязнения атмосфе-
ры служат выбросы промышленных 
предприятий, выхлопные газы от ав-
тотранспорта. Данные по распределе-
нию объема выбросов загрязняющих 
веществ в атмосферный воздух от ста-
ционарных и передвижных источни-
ков, по данным на 2020 г. , приведены 
на рис. 1 [3].

На диаграмме мы можем наблюдать 
резкий спад выбросов от передвижных 
источников – автомобилей и желез-
нодорожного транспорта. Динамика 
обусловлена тем, что с 2019 г. Роспри-
роднадзор изменил методику подсчета 
выхлопов автотранспорта, в результате 
годовое количество выбросов стало 
оцениваться уже в 5,4 млн т. Новая ме-
тодология, в отличие от предшествую-
щего усредненного подхода, учитывает 
такие факторы, как категория автотран-
спорта, экологический класс топлива, 
тип двигателя и даже характеристика  
дороги, по которой движется машина. 
Однако выбросы железнодорожного 
транспорта считаются, как и прежде, 
изменения их не коснулись.

Что касается загрязнения атмосфер-
ного воздуха в крупных городах стра-
ны, автотранспорт выступает одним 
из его основных источников. Начиная 
с 2013� г. объем автомобильных вы-
бросов сохранял тенденцию к увели-
чению и в 2018 г. составил 15,1 млн т, 
однако в 2019 г. статистика показала 
5291 тыс. т из-за перехода на новую 
систему подсчета. Теперь, чтобы оце-
нить изменение количества выбросов, 
целесообразно сравнивать показатели 
за 2019 и 2020 гг., которые представле-
ны по одной системе измерения.

В 2020 г. объем выбросов от авто-
транспорта по сравнению с 2019 г. со-
кратился на 3% и составил 5137 тыс. т, 
что обусловлено влиянием локдауна 
из-за Covid-19 (рис. 2).

Исходя из поставленных в повест-
ке до 2030 г. задач в рамках выставки 
«Иннопром-2021» традиционно состо-
ялся круглый стол по развитию элек-
трического автомобильного транспор-
та в России, где участники обсудили 
программы развития электрического 
транспорта в России, впоследствии 
вошедшие в приоритетный проект 
«Энергия Москвы» [5].

По состоянию на 1-е января 2019 г. 
в РФ насчитывалось 3,6 тыс. электро-
мобилей, а через два года на анало-
гичную дату 2021 г. их было зареги-
стрировано уже 10,836 [6].
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83% (9022 тыс. шт.) электромоби-
лей приходится на Nissan Leaf. Более 
6% всех электрокаров в РФ относится 
к марке Tesla моделей 3, S, X, Y – сум-
марно около 700 экземпляров, около 
4% – это Mitsubishi i-MiEV – пример-
но 400 машин. Порядка 100 электро-
мобилей принадлежат маркам Jaguar 
и Audi. У остальных брендов этот пока-
затель значительно ниже [7].

На территории России для потен-
циального покупателя средняя цена 
на новую модель Nissan Leaf со-
ставляет порядка 3,9–4,2 млн руб. , 
BMW i3 – 2,6 млн руб. , Tesla Model – 
от 4,6 и до 14 млн руб.4 Стоимость 
покупки электромобиля пока еще 
выше стоимости покупки автомобиля 
с ДВС, учитывая средневзвешенную 
цену нового легкового автомобиля 
с бензиновым двигателем в России 
по итогам января 2021-го, которая 
достигла 1,8 млн руб. [6]. Однако 
в ближайшие 10 лет прогнозирует-
ся, что его цена опустится до уровня, 
способного конкурировать с ценой 
обычного ДВС-автомобиля, что бу-
дет связано с развитием технологий 
хранения энергии. Кроме того, экс-
плуатация электромобиля при не-
которых условиях уже может быть 
более выгодной, чем использование 
ДВС-автомобиля. Так, если электро-
мобиль будет проезжать не менее 
45 тыс. км ежегодно в течение по 
меньшей мере пяти лет, экономия 
от потребления топлива и обслужи-
вания возместит разницу в цене по-
купки. Например, в Москве сейчас 
заправки для электромобилей яв-
ляются бесплатными, что делает их 
использование выгодным как ми-
нимум в городском такси и карше-
ринге (сопоставление проводилось 
для Nissan Leaf и Škoda Octavia) [9]. 
Так, помимо бесплатной заправки, 
в Московской области в конце 2015 г. 
был принят Закон № 173/2015-ОЗ 
«О дополнении Закона Московской 
области “О льготном налогообложе-
нии в Московской области” статьей 
26.19 «Льготы, предоставляемые ли-
цам, на которых зарегистрированы 
транспортные средства, оснащенные 
исключительно электрическими дви-
гателями», полностью отменяющий 

транспортный налог за любую техни-
ку, оснащенную электрическим дви-
гателем.

Стоит отметить, что камнем преткно-
вения в успешном распространении 
электротранспорта является не столько 
высокая цена электромобилей, сколь-
ко возможность их обслуживания. Не-
смотря на введенное Распоряжение 
Правительства РФ «Об утверждении 
Стратегии развития автомобильной 
промышленности Российской Феде-
рации на период до 2025 года», в ко-

тором приведен целый перечень вне-
сения поправок для обеспечения 
развития зарядной инфраструктуры 
электротранспорта [10], очень многие 
пункты остались лишь набором благих 
пожеланий и не были подкреплены 
никакими строчками в бюджете. В ре-
зультате на сегодняшний день количе-
ство зарядных устройств, имеющихся 
в России, не позволяет пользоваться 
частным электротранспортом одина-
ково во всех регионах (рис. 3), а это 
значит, что для жителей городов заме-
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Рисунок 1. Выбросы загрязняющих атмосферу веществ стационарными1 и передвижными 
источниками2, 3, тыс. т
Источник: таблица составлена на основе данных Федеральной службы государственной 
статистики

1 С 2018 г. по данным Росприроднадзора. 
2 По данным Росприроднадзора. Включены выбросы от автомобильного и железнодорожного транспорта.
3 С 2019 г. расчет осуществляется с учетом требований Таможенного союза и ОЭСР к экологическим классам АТС, качеству и типам топлива.
4 Аналитическое исследование. Российский рынок электромобилей: будущее зеленого автомобилестроения (2021 г.).

Рисунок 2. Динамика выбросов загрязняющих веществ автотранспортными средствами 
в атмосферу Российской Федерации в 2013–2020 гг., тыс. т
Источник:  [4]
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на топливного автомобиля на электро-
мобиль относительно актуальна, но для 
регионов совершенно неуместна из-за 
внушительного расстояния между за-
рядными станциями, а иногда и вовсе 
их отсутствия.

Возвращаясь к идеям транспортной 
стратегии РФ на период до 2030 г. [11], 
стоит отметить стремление России 
внедрять экологичный автотранспорт 
не только для частного пользова-
ния, но и в качестве общественного 
транспорта.  В Москве в рамках про-
екта «Формирование комфортной го-
родской среды» [5] власти развивают 
маршруты общественного транспорта, 
чтобы как можно больше людей пере-
сели с частных машин, являющихся 
основным источником загрязнения 
в городах, на экологичный обществен-
ный транспорт. Так, в последние годы 
на городских маршрутах столицы поя-
вились электробусы. По техническому 
заданию «Мосгортранса» Нефтекамс-
кий автозавод еще в 2020 г. выпустил 
202 электробуса. Сегодня на линиях 
Москвы курсирует 400 электробусов 
«КАМАЗ», поставка половины из ко-
торых была осуществлена в течение 
2020 г. [6].

Рассматривая достоинства электро-
бусов, можно отметить их литий-ти-
танатные аккумуляторы, на полную 
зарядку которых требуется всего 
24 мин. , а для подзарядки достаточ-
но 8–12 мин. Транспорт заряжается 
от станций ультрабыстрой зарядки 
с помощью полупантографа, в допол-
нение используется бортовое зарядное 

устройство, позволяющее заряжать на-
копитель от трехфазной сети перемен-
ного тока 380 В, так называемая ноч-
ная зарядка занимает около 8 ч. 

Отметим, что зарядка электробуса 
возможна при диапазоне температур 
от 45 до –40 ºС, что позволяет обслу-
живать пассажиров круглый год во 
всех климатических зонах РФ. Мак-
симальная скорость электробуса – 
75 км/ч, максимальный запас хода – 
70 км. Модель «КАМАЗ» оснащена сов-
ременным оборудованием, необхо-
димым для удобства как водителя, так 
и пассажиров – от спутниковой нави-
гации до USB-разъемов для зарядки 
мобильных устройств. Заявленная вме-
стительность электробуса составляет 
85 человек. Низкий уровень пола, на-
личие пандуса и накопительная пло-
щадка обеспечивают высокий комфорт 
и для маломобильных пассажиров [12].

По словам А.В. Бурлакова, замести-
теля начальника службы энергетиче-
ских и инновационных проектов ГУП 
«Мосгортранс», электрические автобу-
сы на 10% дешевле в эксплуатации, на 
16% быстрее и на 15% тише троллей-
буса [13]. По сравнению с автобусами 
уровень шума ниже на 30%, а срок 
службы достигает 15 лет. 

Однако следование плану по мо-
дернизации общественного транс-
порта с целью сокращения количества 
выбрасываемых загрязнений требует 
внушительных затрат. Рынок электро-
мобилей продолжает развиваться, 
показывая новые возможности. Как 
результат на сегодняшний день Мо-

сква улучшила показатели в рейтинге 
World Regional Capital City Ranking [14] 
по концентрации выхлопных га-
зов и достигла уровня, соответству-
ющего требованиям ВОЗ, наряду 
с такими зелеными европейскими сто-
лицами, как Берлин, Стокгольм и Хель-
синки. Благодаря принятым мерам за 
последние годы воздух в столице стал 
заметно чище по сравнению с нача-
лом 2019 г. , в начале 2020 г. средне-
месячная концентрация диоксида азо-
та снизилась в 1,5 раза [15].

Тенденция к переходу на электро-
транспорт реализуется во всем мире: 
в Лондоне – около 400 электробусов, 
в Париже – свыше 230, в Берлине бо-
лее 100, в Амстердаме и пригороде – 
246. Регионы России тоже перенимают 
мировые тренды. Электробусы курси-
руют по маршрутам Санкт-Петербурга, 
Владивостока и Самары. Тестовые ис-
пытания инновационного транспорта 
проводились в Хабаровске, Калинин-
граде и других городах [12].

По словам мэра Москвы Сергея Со-
бянина, в Москве 500 электробусов – 
самый большой парк среди европей-
ских городов [16]. Электробусы работа-
ют на 42-х маршрутах. А в 2021–2022 гг. 
планируется, что в Москве появит-
ся более 820 электробусов. К 2024 г. 
их количество превысит 2,2 тыс. – 
1/3 всего городского транспорта, 
а к 2030 г. весь парк Мосгортранса ста-
нет зеленым [13].

Многие защитники природы воз-
мущаются, что электробусы называ-
ют зелеными, так как замена топлива 
на электроэнергию не делает транс-
порт полностью экологичным. На 
сегодняшний день электробусы от-
апливаются дизельной печью [12], 
и экологичность транспорта из-за 
этого факта ставится под сомнение. 
Эксплуатация ТС допустима от 40 до 
–25 ºС. В морозы и жару аккумулято-
ры быстрее разряжаются, и зимой их 
может не хватить на запас хода 50–
60 км. Проблема с подогревом салона 
решена с помощью дизельной печки, 
которая не менее дизельных автобу-
сов вредна для экологии.

Однако уже сейчас российские 
производители заводов Группы «ГАЗ» 
и ПАО «КАМАЗ» разрабатывают элек-
тробус с климатической установкой, 
работающей без дизельного отопле-
ния. Некоторые идеи по решению 
имеющихся проблем уже озвучены 
на 3-ей всероссийской конференции 
«Транспортная энергетика городских 
агломераций» 13–14 мая 2021 г.
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На сегодняшний день рынок элек-
тротранспорта в России и во всем 
мире расширяется стремительными 
темпами. Он имеет глобальный по-
тенциал для сохранения экологии 
благодаря развитию технологий в об-
ласти энергетики и машиностроения. 
Будучи страной с огромными терри-
ториями, России необходимо при-
кладывать куда большие усилия для 
развития экологичной транспортной 
цепи в городах и регионах. Огромная 
ответственность лежит именно на го-
сударстве, поскольку именно от его 
решений и применений различных 
стимулов зависит дальнейшее разви-
тие как общественного, так и частного 
электротранспорта. На сегодняшний 
день уже проделана колоссальная 
работа, но важно не сбавлять темпов, 
чтобы дальнейшая реализация транс-
портной стратегии Российской Феде-
рации на период до 2030 г. была не 
менее продуктивной, и ее результаты 
положительно сказались на экологи-
ческом состоянии нашей страны.
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Особое географическое положение 
стран Евразийского экономиче-

ского союза (ЕАЭС) позволяет стать 
эффективным транспортным мостом 
в доставке грузов между товарными 
рынками Европы и Азии. 

ЕАЭС имеет значительный эконо-
мический потенциал: его совокупный 
объем ВВП превышает 2,2�трлн долл. 
США, при этом объем промышленного 
производства достигает 1,3�трлн [1]. 
Наряду с этим для дальнейшего эко-
номического роста необходимо обе-
спечить опережающее развитие на-
циональных транспортных систем 
всех участников союза. По имеющим-
ся оценкам, прирост промышленного 
производства в союзе на 1% сопро-
вождается увеличением объема пере-
возок на 1,5–1,7%.

В отраслевой структуре внутренне-
го товарооборота государств – членов 
ЕАЭС лидируют минеральные продук-
ты, в том числе топливно-энергетиче-
ские: на товары этой отрасли по ито-
гам 2019 г. приходилось 26% общего 

объема внутрирегионального экспорта, 
что на 3 п.п. ниже показателя предыду-
щего года. Значим также удельный вес 
машин, оборудования и транспортных 
средств – 19% (за год изменений нет), 
продовольственных товаров и сель-
скохозяйственного сырья – 16% (сни-
жение на 1 п.п. относительно 2018 г.), 
а также металлов и изделий из них – 
13% (без изменений) [2].

Отраслевая структура экспорта 
ЕАЭС в третьи страны заметно менее 
диверсифицирована по сравнению со 
структурой внутрирегионального экс-
порта: по итогам 2019 г. более поло-
вины всего объема поставок за преде-
лы союза приходилось на продукцию 
топливно-энергетического комплекса; 
на металлы и изделия из них – 8,8%, 
на продукцию остальных отраслей – 
не более 6%. При этом доля топливно-
энергетических товаров существенно 
выросла вследствие резкого увеличе-
ния объема их поставок [2].

Раздел ХХI «Транспорт» договора 
о Евразийском экономическом союзе 

является одним из ключевых, регули-
рующий вопросы создания общего 
рынка транспортных услуг, интеграции 
транспортных систем государств-чле-
нов в мировую транспортную систему, 
эффективное использование их тран-
зитного потенциала, повышение каче-
ства транспортных услуг, обеспечение 
безопасности на транспорте, сниже-
ние вредного воздействия транспорта 
на окружающую среду, формирование 
благоприятного инвестиционного кли-
мата и пр.

Развитие транзитного потенциала 
Евразийского союза является стра-
тегически важным приоритетом, обу-
словленным прежде всего географи-
ческим положением стран-участниц 
между крупнейшими экономическими 
центрами Востока и Запада. В связи 
с этим транзитный и транспортный по-
тенциал Армении могут сыграть опре-
деленную роль в развитии транзитных 
возможностей и товарооборота ЕАЭС, 
успешно интегрироваться в единое 
транспортное пространство ЕАЭС.
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АННОТАЦИЯ. В статье рассмотрены транзитные возможности ЕАЭС, и в частности Армении, 
а также основные тенденции развития в свете новых мировых вызовов и требований. 
В связи с этим представлена особая роль Армении в геополитическом регионе для реа-
лизации новых торговых коридоров и грузоперевозок между Ираном, Китаем и стра-
нами Евросоюза, которые имеют важное социально-экономическое значение и могут 
стать гарантом мира в регионе, что очень важно в современном хрупком и не очень 
стабильном мире.
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and can become a guarantor of peace in the region, which is very important in today’s 
fragile and not very stable world.
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Армения подписала Междуна-
родную конвенцию об инвестицион-
ных спорах (International Convention 
of Investment Disputes – ICSID) и явля-
ется членом Многостороннего агент-
ства по инвестиционным гарантиям 
(Multilateral Investment Guarantee 
Agency – MIGA). Согласно отчету Все-
мирного банка «Ведение бизнеса 
2020», Армения занимает 47-е место 
среди 190 стран по своим благопри-
ятным условиям для ведения бизнеса 
и 32-е место в Индексе экономиче-
ской свободы (2021), выпущенном 
Heritage Foundation, а также вклю-
чена в Индекс ограничений на пря-
мые иностранные инвестиции ОЭСР, 
который является инструментом для 
измерений уровня ограниченно-
сти регуляторной среды страны для 
прямых иностранных инвестиций. 
Стоит также отметить, что Армения 

получила довольно высокие баллы 
и вошла в десятку самых свобод-
ных экономик в 70-ти странах, вклю-
чая все страны ОЭСР и G20. Индекс 
«Ведение бизнеса» составляет 74,5 
балла (при идеальном регулиро-
вании ведения бизнеса страна мо-
жет иметь 100 баллов, а в худшем 
случае – 0) [3].

Географическое положение стран 
ЕАЭС исключительно не только 
по региональным, но даже по миро-
вым меркам. Армения – единствен-
ная страна региона Западной Азии, 
не имеющая выхода к большой ак-
ватории – Каспийскому морю. Бе-
лоруссия – это крупнейшая страна 
в Европе, у которой нет выхода 
к морю, Казахстан – крупнейшая стра-
на в мире, которая не имеет [4] вы-
хода к морю. Киргизия с Таджикиста-
ном делят 3–4-е место в мире среди 

стран, не имеющих выхода к морю 
с наибольшей средней возвышенно-
стью над уровнем моря, уступая лишь 
Бутану и Непалу. По разным оценкам, 
страны, не имеющие выхода к морю, 
теряют до 1,5% ВВП и до 30% своей 
потенциальной торговли из-за плохой 
логистики.

Россия обладает самой протя-
женной сухопутной границей в мире 
и самым большим количеством полю-
сов недоступности планетарного мас-
штаба. Среди стран ЕАЭС лишь Россия 
имеет доступ к морю. Но, учитывая 
удаленность от моря большей части 
территории РФ, страна может рас-
сматриваться в ряде случае как более 
континентальная, чем ее партнеры по 
евразийской интеграции. По различ-
ным оценкам, от 55 до 65% террито-
рии России расположено в зоне веч-
ной мерзлоты. Из 67 портов в России 

Строительство автомобильного коридора Север – Юг создаст в Армении потенциал для перевозок по оси Иран – Армения – Грузия, далее 
через порты на европейское направление. Либо в случае улучшения отношений Москвы и Тбилиси – по оси Иран – Армения – Грузия через 
Военно-Грузинскую дорогу на Россию. На фотографии Военно-Грузинская дорога
Источник изображения: https://static.wixstatic.com/media/b497fe_92cdeed5ecbe4c888f644a10046019b8~mv2_d_2400_1600_s_2.jpg
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лишь 19 незамерзающих, 7 из которых 
расположены на Дальнем Востоке [5].

Наивысший показатель плотности 
действующих автомобильных, желез-
нодорожных и трубопроводных путей 
сообщения из стран ЕАЭС отмечен 
в Беларуси, что делает ее транспорт-
ный комплекс наиболее подготовлен-
ным для реализации транспортной ин-
теграции в ЕАЭС. Россия и Казахстан 
имеют относительно низкую плотность 
действующих путей сообщения, что 
является следствием как территори-
альных особенностей, так и недоста-
точных темпов инфраструктурного 
строительства и модернизации. Не-
смотря на плотность путей сообщения 
Армении (2-е место в ЕАЭС), ее ин-
фраструктурная оторванность от дру-
гих членов ЕАЭС, а также пребывание 
в практически полублокадном состоя-
нии понижают потенциал и эффектив-
ность ее транспортно-логистической 
системы.

Активизацию транспортно-логисти-
ческого взаимодействия Армении со 
странами ЕАЭС реально осуществить 
лишь мультимодальными перевозка-
ми. В последнее время Беларусь про-
являет заинтересованность в реали-
зации мультимодальных перевозок 
с использованием железнодорожной 
инфраструктуры Армении из Ирана 
(с перевалкой с автомобильного на 
железнодорожный транспорт) в Евро-
пу и обратном направлении, а также 
железнодорожно-паромные перевоз-
ки по маршруту порт Кавказ – Поти.

В ближайшие годы Армении пред-
стоит решить важную задачу, состоя-
щую в создании реальных эффектив-
ных торговых коридоров с Грузией 
и Ираном, которые свяжут страну 
с глобальными и региональными то-
варными и энергетическими рынка-
ми. Укрепление отношений с Ираном 
и выход к Каспийскому и Аравийско-
му морям будут еще больше способ-
ствовать повышению конкурентоспо-
собности товаров и услуг Армении.

В условиях растущего товарообо-
рота также сохраняется потребность 
в дальнейшем развитии транспорт-
ных коридоров на пространстве ЕАЭС. 
В этом контексте особое значение 
приобретает сеть международных 
транспортных коридоров Запад – Вос-
ток и Север – Юг, которая может стать 
транспортным каркасом Евразии. 
Реализация этого проекта позволит 
странам ЕАЭС стать транспортным 
перекрестком Евразии. По прогно-
зам специалистов, к 2030 г. трафик 

по МТК Север – Юг может вырасти 
в 30 раз – до 662 000 TEU за счет 
перевозок продовольствия и метал-
лов [6]. Есть перспектива в три раза 
нарастить грузопоток и неконтейнер-
ных грузов. В частности, перевозки 
зерновых культур к 2030 г. могут уве-
личиться до 8,7–12,8 млн т [6]. 

Эффект перекрестка и синергия 
маршрутов по отдельным осям, таким 
как Восток – Запад и Север – Юг, по-
зволят увеличить рост грузового тра-
фика на 40–50%, при этом почти 75% 
грузовой базы будет приходиться на 
страны – участницы ЕАЭС, что очень 
важно.

Дополнительные объемы грузопо-
токов на МТК Север – Юг возможно 
привлечь за счет обеспечения бес-
шовности коридора с применением 
современных цифровых техноло-
гий. В том числе необходимо создать 
цифровых двойников транспортной 
инфраструктуры, применять элек-
тронные книжки e-TIR, использовать 
электронные накладные, перейти на 
железнодорожную систему связи по 
стандарту 5G, внедрить системы ав-
тономного вождения и беспилотного 
транспорта, создать облачные системы 
совместной логистики и т.д. Практиче-
ски все страны ЕАЭС заинтересованы 
в этом маршруте, учитывая, что из пяти 
стран союза четыре не имеют выхода 
к морю.

Для Армении это также выглядит 
весьма перспективным направлением 
в случае завершения строительства 
национальной автотрассы Север – Юг, 
которая сомкнется с одноименным 
МТК. Соглашение о создании МТК Се-
вер – Юг было достигнуто 20 лет на-
зад, в него входят 10 стран, в 2006 г. 
к нему присоединилась и Армения. Ос-
нователями проекта выступают Индия, 
Иран и Россия, однако до сих пор эта 
транспортная магистраль использует-
ся далеко не в полной мере.

Автомагистраль Север – Юг мо-
жет обеспечить наиболее короткий 
путь от иранского порта Бандер-Аб-
бас до грузинского Батуми (2740 км) 
и существенно повысить транзитное 
значение Армении, способствуя росту 
грузоперевозок и улучшению инве-
стиционного климата в стране.

В 2021 г. Евразийский банк разви-
тия (ЕАБР) опубликовал исследование 
под названием «Значительный потен-
циал грузовых перевозок по между-
народному транспортному коридору 
Север – Юг и сопряжения с евразий-
скими широтными коридорами», в ко-

тором оценил его потенциал на фоне 
открывающихся новых возможностей. 
В их числе – активизация взаимодей-
ствия ЕАЭС с Индией, Ираном и други-
ми странами Южной Азии и Персид-
ского залива.

По мнению авторов исследования, 
коридор может иметь большое зна-
чение для повышения транспортной 
связанности Армении с внешними 
рынками. Национальный проект авто-
дорожного коридора Север – Юг, кото-
рый сейчас находится в завершающей 
стадии строительства и должен свя-
зать Армению с Ираном, может быть 
дополнен новым 23-километровым 
участком Квешети-Коби, в том числе 
10-километровым тоннелем на терри-
тории Грузии.

В качестве дублера существующей 
дороги к российско-грузинскому ав-
томобильному пункту пропуска Верх-
ний Ларс, как отмечается в докладе, 
тоннель откроет новые перспективы 
развития транспортно-коммуникаци-
онных возможностей для нашей стра-
ны и доступа армянских товаров на 
внешние рынки.

В самом ЕАБР не исключают, что 
Армения все-таки может подклю-
читься к коридору. Строительство ав-
томобильного коридора Север – Юг 
создаст в Армении потенциал для 
перевозок по оси Иран – Армения – 
Грузия, далее через порты на евро-
пейское направление. Либо в случае 
улучшения отношений Москвы и Тби-
лиси – по оси Иран – Армения – Гру-
зия через Военно-Грузинскую дорогу 
на Россию. 

Армения осуществляет импортно-
экспортные операции с внешним ми-
ром преимущественно через следую-
щие паромные переправы [7]: 
1.  Ильичевск – Поти – Батуми (входит 

в TRACECA); 
2.  Керчь – Батуми;
3.  Поти – Кавказ;
4.  Поти – Новороссийск – Бургас;
5.  Констанца – Поти. 

Очевидно, что значительная часть 
грузопотоков осуществляется по же-
лезной дороге до грузинских портов 
с дальнейшим перенаправлением же-
лезнодорожными паромами в порты 
Черного моря. Далее транспортировка 
грузов осуществляется по железной 
дороге либо автомобильным транс-
портом в Россию, Украину, Румынию, 
Болгарию и т.д. На сегодняшний день 
повышение эффективности пользова-
ния указанными морскими маршрута-
ми и формирование политики макси-
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мальной интеграции во внешний мир 
посредством морского транспорта 
являются ключевым вызовом для Ар-
мении. Черноморские порты выступа-
ют базовыми пунктами в обеспечении 
интермодальных перевозок, вслед-
ствие чего возрастает также конкурен-
ция в сфере паромных переправ.

Россия – ключевой рынок для мно-
гих прибыльных армянских продук-
тов: коньяка, текстиля, свежих овощей 
и фруктов. Сейчас транспортные рас-
ходы высоки: фуры должны следовать 
либо через грузинский порт Поти, что 
занимает много времени, либо по Во-
енно-Грузинской дороге к Верхнему 
Ларсу в Северной Осетии – именно 
этим путем в Россию поступает 80% 
армянского экспорта. Дорога ведет 
через горы, часто страдает от пробок 
или становится непроезжей из-за пло-
хой погоды, которые создают опреде-
ленные и довольно серьезные риски, 
особенно для скоропортящихся ово-
щей и фруктов, и ведет к значитель-
ным денежным потерям для тех, кто 
выбирает этот маршрут.

Армения получит дополнительную 
экономическую выгоду, если откроется 
закрытая с 1993 г. граница с Турцией 
и возобновится железнодорожное 
сообщение между городами Гюмри 
и Карс. Этой дорогой для перевозки 
грузов могли бы пользоваться не толь-
ко Армения с Турцией, но и Азербайд-
жан, Иран, Россия и многие другие. 

В последние годы углубляюще-
еся стратегическое сотрудничество 
между Китаем и Ираном диктует осо-
бую значимость формирования ново-
го мультимодального транспортного 
коридора Китай – Иран – Армения –
Грузия – Черное море – Средиземное 
море для диверсификации грузопе-
ревозочного процесса между Китаем 
и Европой.

В этом контексте завершение стро-
ительства и эксплуатация полностью 
автомобильного коридора Север – Юг 
также приобретает особое значение.

Новые экономические реалии, 
в которых оказался постсанкционный 
Иран, показали необходимость реа-
нимировать армяно-иранские проек-
ты, ранее замороженные по тем или 
иным причинам. В их числе Мегрин-
ская ГЭС, нефтеперерабатывающий 
завод на границе с Ираном, нефтепро-
дуктопровод, железная дорога и пр. 
В качестве одного из первых шагов 
по активизации армяно-иранского 
диалога рассматривался транзит иран-
ского газа в Грузию через территорию 

Армении. Отметим, что газопровод 
Иран – Армения имеет весьма низ-
кую пропускную способность. Проект 
был разработан в Республике Арме-
ния еще в середине 1990-х гг. , макси-
мальная возможность поставки газа 
в Армению по иранскому газопроводу 
составляет 1 млрд м3 в год, проектный 
диаметр газопровода изначально со-
ставлял 1,4 м, однако на стадии стро-
ительства, после подключения к про-
екту «Газпрома», составил всего 70 см, 
тем самым существенно ограничив 
пропускную способность магистрали.

В настоящее время по газопроводу 
Иран – Армения в республику еже-
годно поступает до 500 млн м3 при-
родного газа, который обрабатывается 
на пятом энергоблоке Разданской ТЭС 
и возвращается Ирану в виде элек-
троэнергии по бартерной формуле 
3,2 кВт·ч электроэнергии за 1 м3 газа. 
Учитывая невозможность осуществле-
ния прямого транзита иранского газа 
в Грузию через территорию Армении, 
28 июля 2016 г. Иран заключил согла-
шение об экспорте газа в Грузию че-
рез территорию Армении по своповой 
схеме. За соглашением последовало 
решение правительства РА о создании 
ЗАО «Энергоимпекс» для увеличения 
импорта газа из Ирана и повышения 
эффективности эксплуатации газопро-
вода Иран – Армения.

В настоящее время выход из энер-
гетической и транспортной блокады 
является главным вызовом для эко-
номики Армении. Интеграция в об-
щий рынок газа будет способствовать 
снижению цен на природный газ, что 
неизбежно отразится на себестоимо-
сти и конкурентоспособности произ-
водимой в Армении электроэнергии – 
потенциально главной статьи экспор-
та республики. При этом речь идет не 
только о прямом экспорте в грузин-
ском и иранском направлениях, но 
также об осуществлении взаимных 
перетоков в рамках коридора Иран – 
Армения – Грузия – Россия. В этом 
смысле формирование общего рынка 
газа следует рассматривать неотрыв-
но от развития электроэнергетическо-
го рынка ЕАЭС. Армения в состоянии 
перерабатывать дополнительные объ-
емы природного газа, поступающего 
с евразийских рынков, и поставлять 
электроэнергию по этому коридо-
ру на российский рынок и дальше – 
в Казахстан и Киргизию. Отметим, что 
дефицит электроэнергии в Казахста-
не составляет порядка 14 млрд кВт·ч; 
в Киргизии к 2024 г. дефицит достиг-

нет 17 млрд кВт·ч [8]. Таким образом, 
освоение евразийских энергетических 
рынков и поставки более конкуренто-
способной по цене электроэнергии на 
грузинский и иранский рынки могут 
несколько снизить издержки Арме-
нии от пребывания в энергетической 
и транспортной блокаде.
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УПРАВЛЕНИЕ

Актуальность

В современной картине мира биз-
нес и информационные технологии 
неотделимы друг от друга. Большин-
ство процессов напрямую связаны 
с тем или иным инструментом ИКТ-
технологий вне зависимости от на-
правленности деятельности той или 
иной организации. Все, начиная от 
планирования деятельности до сбы-
та готовой продукции, услуг, можно 
зафиксировать и придать анализу. 

В свою очередь, анализ является пря-
мым триггером как для развития биз-
неса в целом, так и отдельных про-
цессов. 

На данный момент существует 
огромное количество инструментов, 
которые могут помочь в изучении 
бизнес-процесса, и один из них – 
имитационное моделирование. Ис-
пользование этого инструмента может 
быть результативным по отношению 
к большинству компаний, особенно 
тех, что находятся в непосредствен-

ном развитии и имплементации новых 
продуктов и процессов в деятельность 
компании. Такими предприятиями вы-
ступают морские контейнерные линии, 
деятельность которых влияет на эко-
номику многих стран, поэтому имита-
ционное моделирование является од-
ним из прикладных методов для изу-
чения развития важного сектора эко-
номики.

Моделирование – это инструмент 
управления изменениями, компонент 
механизма бизнес-правил, который 
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РАЗРАБОТКА 
БИЗНЕС-ПРОЦЕССОВ РАБОТЫ 
КОНТЕЙНЕРНОЙ ЛИНИИ
ДЛЯ ИМИТАЦИОННОГО 
МОДЕЛИРОВАНИЯ С ЦЕЛЬЮ 
ОПТИМИЗАЦИИ ОБРАБОТКИ 
ГРУЗОВЫХ ОТПРАВЛЕНИЙ 

АННОТАЦИЯ. В работе проанализирован бизнес-процесс работы с клиентами контейнер-
ной линии. Сделан вывод о возможности его представления в виде сетевой модели, 
с помощью которой появится возможность своевременно определять сильные и сла-
бые стороны процесса, предлагать способы оптимизации работы с клиентом.
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рассматривается как решение проб-
лем автономного проектирования 
и оперативного управления. Очевид-
но, что моделирование может сыграть 
важную роль в снижении риска изме-
нений и их управлениями [1].

Основная идея моделирования 
проста: получение знаний и обоснова-
ние решений относительно реальной 
системы (бизнеса), действуя косвенно, 
создавая и изучая другую сущность 
(имитационную модель), которая до-
статочно похожа на реальную систе-
му. Другими словами, имитационная 
модель используется как средство для 
экспериментов, часто методом проб 
и ошибок, чтобы продемонстрировать 
вероятные эффекты различных дей-
ствий [2]. 

В своей работе [3] H.A. Simon ут-
верждает, что одно из наиболее важных 
применений компьютеров – это моде-
лирование сложных ситуаций и вывод 
последствий альтернативных решений 
для преодоления ограничений [3]. Воз-
можно, наиболее известная область его 
применения в сфере бизнеса – это мо-
делирование производственных опе-
раций, где сложность и динамическое 
поведение системы являются основной 
причиной использования моделиро-
вания для облегчения проектирования 
системы и оценки операционных стра-
тегий [4]. Таким образом, они рассма-
триваются как инструменты понимания, 
а не решения проблем. 

Есть несколько характеристик мо-
делирования, которые делают этот ме-
тод подходящим для разработки биз-
нес-процессов: 

 ■ Процессный подход в терминологии 
имитационного моделирования от-
носится к упорядоченной по време-
ни последовательности взаимосвя-
занных событий, которая описывает 
весь опыт объекта, протекающего че-
рез систему [5]. 

 ■ Имитационные модели можно лег-
ко модифицировать для отслежива-
ния изменений в реальной системе и 
использовать в качестве инструмен-
та поддержки принятия решений для 
непрерывного улучшения процесса. 

 ■ Моделирование несуществующих 
бизнес-процессов может быть раз-
работано и использовано для про-
ектирования процессов.

 ■ Имитационные модели могут вклю-
чать в себя стохастический характер 
бизнес-процессов и случайное пове-
дение их ресурсов.

 ■ Визуальные интерактивные функции 
многих доступных на рынке пакетов 

моделирования позволяют графиче-
ски отобразить динамическое пове-
дение объектов модели, показывая 
изменения состояния внутри про-
цессов. 
Симуляцию можно использовать 

для целенаправленных встреч моз-
гового штурма, на которых можно 
протестировать новые идеи с помо-
щью имитационной модели и принять 
обоснованные решения. Имитацион-
ная модель бизнес-процессов может 
определить потенциально узкое место 
и критичные ресурсы, что и определи-
ло актуальность исследования.

Применение бизнес-
моделирования по отношению 
к контейнерным линиям 

Учитывая изложенное выше, ими-
тационная модель, безусловно, может 
быть применена к производственной 
деятельности большинства компа-
ний. В данной статье модель будет 
применена для анализа бизнес-про-
цесса крупных морских линий, таких 
как Mediterranean Shipping Com-
pany (MSC), Maersk, Cosco, Arkas, CMA 
и др. Они являются ведущими игрока-
ми в морских контейнерных перевоз-

•  Не всегда прописана причина отсутсвия цены и предложений
•  Невнимательность клиента: перепутал тип контейнера, дату, количество 

контейнеров
•  Нежелание клиентов разбираться в элементарной системе

•  Ожидание активации в среднем в течение 2–3 дней, если не задействована 
помощь сотрудника

•  Не у всех сотрудников есть доступ к подтверждению регистрации нового 
профиля

•  Нет доступных инструкций на сайте и объяснений клиенту, как работать 
с сайтом

Просмотр цены 
и создание 

букинга

•  Отдельный сайт для подачи данных для ДО, заявок на номинацию, релизов
•  Заключение договоров с депозитом
•  Рассчет хранения и демереджа – необходимо настаивать на использовании 

онлайн-калькуляторов
•  Валютные акты не направляются автоматически клиенту, только по запросу 

в финансовый отдел
•  Отказ от предоставления коносаментов на бумаге с живой печатью 

(проблема для некоторых клиентов)

•  Часто система не дает направлять заявки на изменение букинга через 
сайт и необходимы прямые обращения к агентам за помощью для 
корректировки. 

•  При запросе изменения по инициативе клиента заранее не видно, как 
изменится ставка за фрахт

•  Необходимо настаивать на внесение инструкций через сайт, обучать 
клиентов пользоваться именно сайтом

•  Мануальное довнесение данных за клиентом или системой, поскольку 
клиент не может получить драфт коносамента на проверку

•  При переносе букингов без ведома клиентов на сайте клиент не видит 
причину переноса

•  У каждой страны свои правила, особенности, о которых клиент не в курсе, 
из-за чего после несет убытки

•  Для букинов, где присутствует автомобильная или ж/д доставка, необходимо 
согласование с агентами в порту отправления, то есть букинг автоматически 
не подтверждается

•  Отсутствие контейнеров, места на судне, автомобиля для перевозки могут 
привести к отмене букинга без подтверждения от клиента

•  Длинная цепочка (эффект испорченного телефона) при букинге SD/CY, 
долгое время согласования, непрозрачность: клиент (получатель) – агент 
в порту прибытия – агент в порту отправления – отправитель

Подтверждение 
букинга 

Работа с букингом

Прибытие груза

Регистрация 
клиента 
на сайте

Рисунок 1. Размещение импортных букингов и работа с ними
Источник: рисунок автора
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ках не только в России, но и по всему 
миру, только у Maersk мировая доля 
рынка составляет около 17% [6].

Морские линии являются важным 
и сопутствующим звеном для развития 
морской торговли. На сегодняшний 
день около 90% процентов не нава-
лочных грузов в мире перевозятся 
контейнеровозами, которые уже кон-
курируют с нефтеналивными танкера-
ми и балкерами как крупнейшие мор-
ские суда [7].

В настоящее время контейнерные 
линии функционируют не только как 
морской, но и наземный перевозчик. 
MSC, Maersk, Arkas, COSCO и др. раз-
виваются как мультимодальный биз-
нес, предлагая полный комплекс услуг 
от двери до двери: перевозка может 
быть осуществлена автомобилем, по-
ездом, контейнеровозами, самоле-
тами. На основе результатов прове-

денного исследования можно также 
утверждать, что морские компании 
сегодня ориентированы на цифро-
визацию, которая является наиболее 
важной технологической мировой 
тенденцией. Именно с цифровиза-
цией сегодня сталкиваются предпри-
ятия торговли и транспорта, поэтому 
применение цифровых инструментов 
выступает ключевой задачей и для 
предприятий, и для регулирующих 
органов [8].

Таким образом, контейнерные ли-
нии хотят расширить свои горизонты, 
выступая не просто как морской пере-
возчик, а как сложная транспортная 
система. Это означает, что вводятся 
новые процессы, которые на совре-
менном этапе еще не доведены до 
идеала, и перед менеджерами опе-
ративной работы остро стоит вопрос 
оптимизации рабочего процесса, на-

целенного на увеличение скорости 
и качества работы. Помощником здесь 
может выступить инструмент имитаци-
онной модели.

Чтобы сформировать общую имита-
ционную модель в рамках настоящей 
научной работы, детально проанали-
зируем отдельно взятый бизнес-про-
цесс размещения и работы с импорт-
ными букингами. Для этого в табл. 1 
обозначим основные шаги и необхо-
димые временные интервалы.

Как видно из табл. 1, каждый про-
цесс имеет разную длительность, ко-
торая варьируется от двух минут до 
нескольких дней. Наиболее продол-
жительным является процесс орга-
низации наземной доставки в порту 
отправления, он занимает от одного 
до пяти дней, за исключением ряда 
случаев. Причиной этого для многих 
офисов линий является относительная 

Таблица 1. 
Основные шаги и временные интервалы бизнес-процесса
Источник: таблица составлена автором

Шаг процесса Длительность

Зайти на сайт перевозчика, заполнить форму регистрации 3–10 мин.

Ожидание активации 30 мин. – 2–3 дня

Просмотр цены путем перехода в раздел «prices», заполнение необходимой информации 5–10 мин.

Просмотр ценовых предложений, дат и условий 10–20 мин.

Размещение букинга путем нажатия кнопки «book» и внесение дополнительных данных 10–15 мин.

Ожидание автоматического подтверждения букинга 30 мин. – ∞

Направление запроса в отдел по работе с клиентами при SD-букинге и ожидание ответа 30 мин. – 5 ч.

Организация доставки между агентами в порту отправления и отправителем (при SD-букинге) 1–5 дней

После затарки контейнера внесение транспортных инструкций, VGM через сайт перевозчика 20–40 мин.

Ожидание получения драфта коносамента 30 мин. – 1 день

Отслеживание трекинга контейнера 1–2 мин.

Запрос счетов через сайт перевозчика / запрос на электронную почту при скором прибытии груза 
и их получение 

2–5 ч.

Скачивание коносамента с печатью через сайт перевозчика 3–5 мин.

Запрос релиза 2–5 мин.

Обработка запроса на релиз 10 мин. – 4 ч.
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Регистрация и внесение данных 
на сайте перевозчика

or

Ожидание автоматической 
регистрации в течение 2–3 дней

 

Направить запрос в отдел по работе 
с клиентами для оперативного 

подтверждения регистрации

 

 

Доступ к личному кабинету 
и размещение букингов получены

Проверка ставок для перевозки 
во вкладке «prices», внесение данных

 
 

or 

Ставка не доступна на сайте, 
букинг разместить нельзя

Ставка на сайте доступна, просмотр 
ценового предложения и условий

  

or 

Отдел по работе 
с клиентами 

 

Ставки устраивают, размещение букинга, 
внесение запрашиваемой информации

Ставки и условия 
не устраивают 

or 

Букинг с доставкой 
в стране отправления (SD)

Букинг без доставки 
в стране отправления (CY)

or 

Booking confirmation 
получен 

автоматически

 Booking confirmation 
не получен 

автоматически, 
направление 

запроса агентам 

Отдел по работе 
с клиентами

Направление запроса 
на организацию доставки 

с отправителем

or 

Недоступны порожние 
контейнеры, транспорт 

для организации доставки

 

Отмена или перенос 
букинга

Доставка согласована, 
booking confirmation 

направлен

2–3 дня 3 мин.

20 мин. – 2 ч. 2–3 дня
 

5–10 мин.5–10 мин.

10–15 мин.

5–10 мин.

1–5 дней1–2 дня

30 мин. – 1 ч.

30 мин. – 2 ч.

Рисунок 2. Размещение и подтверждение букинга
Источник: рисунок автора
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Рисунок 3. Корректировка и внесение данных для коносамента
Источник: рисунок автора

Букинг подтвержден 

or  

Транспортные 
инструкции вносит 

получатель 
(букирующая сторона)

or 

У отправителя 
нет доступа к букингу

 
У отправителя есть 

доступ к букингу 

Отправитель вносит инструкцииНаправить запрос на добавление 
отправителя или направить запрос 

на электронную почту

or 

Требуется корректировка букинга  Корректировка букинга 
не требуется

Запрос корректировки через 
(amend booking)

or 

Корректировка невозможна:
нет мест на судне, 

подходящего количества, 
типа оборудования

Корректировка проведена, 
букинг подтвержден

or 

Букинг остается 
прежним, 

принимается 
в работу

Booked by 
отменяет букинг 

Инструкции внесены 

or 

Драфт получен автоматически Драфт не получен автоматически 

Направление запроса в отдел по работе 
с клиентами, предоставление 

недостающей информации

Драфт получен  

or 

Требуется 
корректировка 

данных

Коносамент подходит  

Запрос корректировки через сайт 
перевозчика (amend bill of lading) 

либо в отдел по работе 
с клиентами

   

Коносамент скорректирован, 
данные подходят

10–30 мин.

1–2 ч. 1–2 ч.

20–40 мин. 

20–40 мин. 

30–50 мин.

10–30 мин. 

10–30 мин. 

1–2 ч.

1–2 ч.

Транспортные инструкции 
вносит отправитель 
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Рисунок 4. Трекинг и вывоз груза
Источник: рисунок автора

Прослеживание нахождение 
контейнера – tracking

or 

Контейнеры погружены 
на судно, идут согласно плану

 
 

Контейнеры не погружены, 
перенесены на другое судно  

Направление запроса с уточнением 
причины задержки  

or 

Перенос по инициативе клиента: 
не предоставлены необходимые 

документы, не завезены контейнеры 
до дедлайна

 

По инициативе линии: 
нет места на судне, проблемы 
с доставкой, документацией 

(в случае SD-букинов)

Проблема выявлена и устранена 

Заключение договоров с линией 
для оплаты счетов и организации вывоза, 

предоставление документации
 

Подача данных для ДО, 
запрос счетов   

Проверка телекс-релиза  

or 

Телекс есть Телекса нет 

Уточнение причины отсутствия телекса 
с помощью отдела по работе с клиентами 

и устранение причины  

Телекс есть 

Номинация экспедитором 
после закрытия манифеста

or 

Вывоз контейнера 
силами линии 

Вывоз своими 
силами

Подача заявки на релиз 

Оформление заявки 
на вывоз с линией

Отдел 
продаж

or 

Релиз отклонен 
с установленной причиной 

Релиз одобрен, коды 
получены 

Организована доставка 
при всех условиях для вывоза 

Контейнер вывезен 

Устранение причины, повторный 
запрос релиза, получение кода 

2–5 мин.

5–10 мин.

1–4 ч.
2–5 мин.

2–5 мин.

1–3 мин.

30 мин. – 2 ч.

4–5 ч.
30 мин. – 2 ч.

2–5 мин. Отдел 
перевозок



LOGISTICS530 2022

УПРАВЛЕНИЕ

новизна сервиса, а организация до-
ставки требует содействия несколь-
ких сторон: агентов отдела по работе 
с клиентами в стране отправления, от-
правителя, интермодального отдела, 
перевозчиков и т.д. 

Обобщенная схема исследуемого 
процесса представлена на рис. 1, при 
ее составлении использован прак-
тический опыт работы таких контей-
нерных линий, как линии MSC, Maersk, 
ZIM.

Для некоторых процессов длитель-
ность имеет большой разброс, как, 
например, регистрация на сайтах. Это 
связано с тем, что автоматизирован-
ная обработка заявок рассматривает-
ся гораздо дольше, чем бы это делал 
сотрудник. Однако подтверждение 
регистрации не является основной и 
приоритетной задачей сотрудников 
отдела по работе с клиентами, поэто-
му была автоматизирована насколько 
возможно на данном этапе. 

Представленные в статье блок-
схемы наглядно отражают отдельные 
подпроцессы общего бизнес процес-
са: размещение и подтверждение бу-
кинга (рис. 2); корректировка и внесе-
ние данных для коносамента (рис. 3); 
трекинг и вывоз груза (рис. 4).

Описанные схемы составлены мной 
на основе собственного практическо-
го опыта, а также опыта работы иных 
контейнерных линий [9–11]. Пред-

ставленные данные могут быть приме-
нимы для составления имитационной 
модели отдельных операций бизнес-
процесса работы контейнерной линии 
с клиентом. 

Заключение

В заключение можно сделать вы-
вод, что приведенные блок-схемы 
являются основанием для составле-
ния имитационной модели бизнес-
процессов «работа с клиентом». Как 
представляется, впоследствии будет 
составлена сетевая модель, на основе 
которой можно будет выявить силь-
ные и слабые стороны бизнес-процес-
сов и предложить пути оптимизации 
работы с клиентом. На данный момент 
выявлено, что новые сервисы, такие 
как организация доставки, не до конца 
оптимизированы и вызывают самую 
долгую задержку во времени обработ-
ки, что сказывается на общем процес-
се работы с клиентами.
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Введение

Процессы урбанизации, рост на-
селения крупных городов, изменение 
климата приводят к изменениям го-
родской среды и проблемам в об-
ласти транспорта, здравоохранения, 
энергетики, водоснабжения, утилиза-
ции отходов. Такая ситуация требует 
эффективного использования ограни-
ченных ресурсов в городской среде [1]. 
Комплекс экономических и управлен-
ческих решений, действий, процессов, 
нацеленных на оптимизацию потоков 
материалов, транспортных средств, 
людей, знаний, энергии, финансов, ин-
формации в рамках городских систем 
и его инфраструктуры, называют го-
родской логистикой. 

Город отличается высокой концент-
рацией различных логистических по-
токов: материальных, пассажирских, 
транспортных, торговых, финансо-
вых, культурных, административных, 
информационных и др. [2]. Концен-
трация этих потоков возрастает, из-
меняя параметры самого города как 
сложной логистической системы. В от-
личие от традиционной логистики од-
ним из субъектов городской логисти-
ки являются жители города наряду с 
транспортными системами, дорожной 
инфраструктурой, водоснабжением, 
электроснабжением, системой выв оза 
и утилизации отходов и т.п. С развити-
ем экономики распределенного поль-
зования выросла доля грузопотоков, 
инициируемых физическими лицами 

посредством отправки грузов через 
компании-агрегаторы такси, цифро-
вые платформы интернет-магазинов. 
Критерии удобства и гибкости раз-
мещения мест получения заказанных 
грузов жителями города влияют на 
маршруты служб доставки, размеще-
ние пунктов выдачи заказов, работу 
курьерских служб и др.

Интеграция логистической деятель-
ности в городе с инновационными 
технологиями приобретает все боль-
шее значение и является сутью кон-
цепции умной городской логистики 
(УГЛ). Одна из ее целей – сведение 
к минимуму выбросов углекислого 
газа и городских заторов, вызванных 
интенсивной городской мобильно-
стью, экономия энергии, минимизация 
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рисков с точки зрения несчастных 
случаев и безопасности, снижение 
затрат на логистические операции 
и повышение общего качества жизни 
в городе [3].

Мобильность как услуга для 
перевозки пассажиров и грузов

Поскольку под мобильностью как 
услугой мы понимаем ориентиро-
ванную на пользователя интеграцию 
транспортных услуг, позволяющую 
осуществлять поиск, бронирование 
и оплату через единую цифровую 
платформу индивидуальных поездок 
по городу, сущность мобильности как 
услуги состоит в интеграции. В целом 
интеграция может объединять инфор-
мацию, бронирование и оплату, пред-
лагаемые услуги, социально значимые 
цели. Мобильность как услуга кроме 
общественного транспорта может 
включать системы мобильности по 
требованию (цифровое такси), систе-
мы совместного пользования (карше-
ринг). Интеграция транспортных услуг 
в рамках городской логистики должна 
охватывать не только пассажирские 
сервисы, но и грузовые перевозки. Ус-
луги мобильности по требованию уже 
используются для логистики послед-
ней мили [4].

Городские грузовые перевозки пре-
терпевают беспрецедентный период 
изменений. Технологические иннова-
ции, такие как цифровизация, автома-
тизация и вовлечение потребителей 
в цепочки поставок (крауд-логистика), 
трансформируют отрасль. В логистике 
последней мили особенно много ин-
новаций как со стороны спроса, так 
и предложения. Логистика последней 
мили является одним из наиболее зат-
ратных видов деятельности в цепоч-
ке поставок и становится серьезной 
проблемой, учитывая ее негативное 
влияние на экологию и устойчивое 
развитие города [5]. Снизить нагруз-
ку на городскую экологию и умень-
шить число личных автомобилей на 
дорогах города призваны серви-
сы распределенного пользования 
(шеринга).

К системам распределенного поль-
зования автомобилей можно отнести 
краткосрочную аренду (каршеринг), 
поездки с попутчиками (райдшеринг) 
и заказ автомобиля с водителем по 
требованию (кархейлинг, или цифро-
вое такси). Эти системы являются ви-
дами распределенного пользования 

автомобилем, сочетающими в себе 
следующие характеристики:

 ■ автомобильности – использования 
автомобиля водителем для собствен-
ного передвижения или перевозки 
пассажиров и/или грузов;

 ■ распределенного пользования – до-
ступ к активу посредством цифровой 
платформы вместо владения автомо-
билем;

 ■ мобильности как услуги, обеспечи-
вающей передвижение на автомо-
биле [6].
В случае каршеринга автомобиль-

ность как услуга наиболее очевидна: 
пользователь вместо владения, содер-
жания и обслуживания личного авто-
мобиля получает услугу в виде доступа 
к транспортному средству в нужное 
время и удобном месте. Передвиже-
ние на автомобиле осуществляет сам 
пользователь, как это и предусматрива-
ет классическое определение автомо-
бильности. Помимо этого автомобиль-
ность как услуга включает техническое 
обслуживание автомобиля, его заправ-
ку, возможность парковки, которые 
входят в ее стоимость. Все расширяю-
щийся парк автомобилей каршеринго-
вых компаний позволяет выбрать класс 
и марку автомобиля, а также создает 
условия для перевозки не только само-
го водителя-пользователя, но и грузов, 
которые он готов на нем перевезти для 
собственных нужд или в качестве услу-
ги в рамках крауд-логистики.

В случае райдшеринга и кархей-
линга (цифрового такси), которые так-
же называют мобильностью по требо-
ванию [7], автомобильность как услуга 
включает удобный и быстрый доступ 
к автомобилю с водителем, который 
осуществляет перевозку пассажиров 
и/или грузов по маршруту, опреде-
ленному водителем (райдшеринг), или 
пассажиром / грузоотправителем / 
грузополучателем (цифровое такси). 
Цена услуги также включает все необ-
ходимые действия по обслуживанию 
автомобиля. Цифровая платформа ин-
тегратор автомобильности как услуги 
предоставляет пользователю возмож-
ность выбора класса автомобиля, его 
грузоподъемности (в случае исполь-
зования для перевозки грузов) и до-
полнительных опций, например услуг 
грузчиков для погрузочно-разгрузоч-
ных работ.

Инновации в логистике последней 
мили можно разделить на несколько 
групп [8]:
1) смена транспортного средства – 

электрификация, использование 

беспилотных автомобилей, средств 
микромобильности;

2) безопасная бесконтактная достав-
ка в постаматы и автоматизирован-
ные центры выдачи, использование 
роботов;

3) консолидация грузов в логистиче-
ских центрах и их последующая до-
ставка мелкими партиями; 

4) условия доставки с учетом выбора 
скорости, времени и места. 

Некоторые из этих нововведений 
уже используются сегодня, например 
пункты хранения посылок или элек-
тромобили, в то время как внедре-
ние других ожидается в ближайшие 
несколько лет, в частности доставка 
по магистральным маршрутам обще-
ственного транспорта, или в более 
долгосрочной перспективе, например 
беспилотные транспортные средства. 

Интеграция грузовых и пассажир-
ских перевозок рассматривается как 
многообещающее решение для логи-
стики последней мили в направлении 
консолидации грузов и совместного 
использования транспортных средств. 
В частности, в дорожной карте Евро-
пейского союза к нулевому уровню 
выбросов к 2050 г. [9] такую консо-
лидацию предлагается осуществить 
с помощью крауд-логистики, то есть 
привлечения граждан в качестве курь-
еров, использующих свои личные 
транспортные средства для доставки 
посылок по маршрутам, по которым 
они все равно едут, или с помощью 
общественного транспорта. Концепция 
совместного использования транс-
портных мощностей быстро разви-
вается в соответствии с парадигмой 
экономики распределенного пользо-
вания, о чем свидетельствуют многие 
платформы, помогающие объединять 
грузоотправителей и перевозчиков, 
оптимизировать грузовые операции, 
сокращая порожние рейсы и время 
доставки [10]. 

Таким образом формируется кон-
цепция «фрахт как услуга», анало-
гично мобильности как услуге, – это 
бизнес-модель, в которой концепции 
«по требованию» и «совместное ис-
пользование поездок» интегрируют 
различные процедуры доставки то-
варов клиентам, причем доступ к ним 
осуществляется через единую учетную 
запись и интерфейс бронирования. 
Логичным продолжением интегра-
ции в условиях городской логисти-
ки будет формирование концепции 
«мобильность как услуга для пере-
возки пассажиров и грузов», то есть 
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использование существующих парков 
и цифровых платформ каршеринго-
вых компаний в связке с ресурсами и 
цифровыми платформами компаний 
доставки. 

Целью работы является создание 
структурно-функциональной модели 
использования каршеринга в логи-
стике последней мили при доставке 
грузов, на основе которой в дальней-
шем появится возможность построе-
ния алгоритмов интеграции цифровых 
платформ и их программной реализа-
ции. Для достижения цели решаются 
задачи: выстраивание логистической 
цепочки взаимодействий участников 
процесса, описание элементов управ-
ления и средств реализации модели, 
структурирование взаимодействий 
участников.

Структурно-функциональное 
моделирование автомобильности 
в городской логистике последней 
мили

Структурно-функциональная мо-
дель автомобильности в городской ло-
гистике последней мили была создана 
на основе технологии SADT-диаграмм 
(Structured analysis and design tech-
nique) [11–14], описывающей про-
ектирование и анализ процессов в 

нотации IDEF0 (Integration definition 
for function modeling) – нотации гра-
фического моделирования, использу-
емой для создания функциональных 
моделей, отображающих структуру 
и функции системы, а также потоки 
информации и материальных объек-
тов, связывающих эти функции.

На рис. 1 представлен нулевой уро-
вень модели. Сплошными линиями 
показаны материальные потоки, пунк-
тирными – информационные потоки, 
штрихпунктирными – управляющие 
потоки.

Как видно из рисунка, входами мо-
дели являются:
1. Средства реализации модели: ком-

пания доставки, цифровая плат-
форма доставки, курьеры, цифро-
вая платформа каршеринга, маши-
ны каршеринга (нижние стрелки).

2. Управление: наличие заказов, 
управление логистикой, наличие 
свободных курьеров, наличие сво-
бодных машин каршеринга (верх-
ние стрелки).

3. Операционный вход: запрос на до-
ставку, обращение курьера о готов-
ности к работе с заказом (горизон-
тальные входные стрелки).

Выходом модели является доставка 
заказа клиенту (горизонтальная вы-
ходная стрелка).

На рис. 2 приведен первый уро-
вень модели: декомпозиция структур-
но-функциональной модели нулевого 
уровня, в котором описаны отноше-
ния между основными элементами 
модели. Как видно, первый уровень 
модели включает 4 операционных 
блока, описывающих проектные дей-
ствия:

Первый блок описывает процесс 
запроса машины курьером. На его 
операционный вход поступает обра-
щение курьера о готовности к работе. 
Управляющим входом блока является 
согласие или отказ от цифровой плат-
формы доставки. В случае согласия 
информация передается выделенной 
машине каршеринга. Управляющим 
ресурсом блока являются курьеры. 
Выходом блока выступает поездка ку-
рьера в компанию доставки.

Второй блок описывает процесс 
запроса машины у цифровой плат-
формы каршеринга. На операцион-
ный вход подается заявка на достав-
ку от клиента и запрос на машину 
с блока 1. Управляющим входом бло-
ка являются наличие выполняемых 
заказов в цифровой платформе до-
ставки, уже обратившихся свобод-
ных курьеров и алгоритм управ-
ления логистикой. Управляющим 
ресурсом выступает цифровая плат-

Рисунок 1. Структурно-функциональная модель автомобильности как услуги в логистике последней мили (нулевой уровень)
Источник: рисунок автора
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форма доставки. Выходом блока яв-
ляется согласие или отказ на запрос 
с блока 1 и запрос в блок 3 в случае 
согласия, а также отправка инфор-
мации о заказах на доставку в пункт 
загрузки.

Третий блок  описывает про-
цесс выделения свободной маши-
ны каршерингом. На операционный 
вход подается запрос от цифровой 
платформы на машину каршеринга 
с блока 2. Управляющим входом яв-
ляется наличие свободных машин 
в цифровой платформе каршеринга. 
Управляющими ресурсами блока вы-
ступают машины и цифровая плат-
форма каршеринга. Выход блока – 
выделение машины курьеру (связь 
с блоком 1) и отправка информации 
о доступном загрузочном объеме в со-
ответствии с параметрами выделен-
ной машины.

Четвертый блок описывает про-
цесс поездки курьера в компанию 
доставки. Через операционный вход 
подается готовность курьера к по-
ездке на загрузку после получения 
согласия на запрос в блоке 1. Управ-
ляющим входом является управле-
ние логистикой компании доставки. 
Управляющий ресурс – компания до-
ставки. Выход блока – доставка заказа 
клиенту.

Заключение

Городская логистика имеет реша-
ющее значение для качества жизни 
горожан, повышения конкурентоспо-
собности городов и устойчивого эко-
номического развития. Интеграция 
существующих и развивающихся сер-
висов распределенного пользования 
в системе умной городской логистики 
должна охватывать не только системы 
мобильности пассажиров, но и грузо-
вые перевозки, особенно логистику 
последней мили, на которую прихо-
дится значительная доля всех транс-
портных перевозок в городе. 

Существующие и активно исполь-
зуемые системы каршеринга и цифро-
вого такси могут использоваться для 
загрузки недоиспользованных транс-
портных мощностей с привлечением 
как профессиональных водителей, так 
и автолюбителей, готовых оказывать 
услуги доставки на личном или арен-
дованном автомобиле. 

Концептуальный подход к такой 
интеграции систем городской мобиль-
ности формируется на основе кон-
цепции мобильности как услуги для 
перевозки пассажиров и грузов. При-
мер такой интеграции продемонстри-
рован на структурно-функциональной 
модели автомобильности как услуги 

в логистике последней мили. Допол-
нительно созданная модель позволяет 
строить алгоритмы интеграции цифро-
вых платформ и осуществлять их про-
граммную реализацию.

Направления дальнейших исследо-
ваний могут включать выявление фак-
торов, стимулирующих автолюбителей 
использовать личные и арендованные 
автомобили для оказания услуг логи-
стики последней мили, а также барье-
ров, препятствующих развитию крауд-
логистики.
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На сегодняшний день существует 
большое количество различных 

классификаций логистических стра-
тегий. Их различия обусловлены не 
только существующей экономической 
ситуацией, но также целью и поло-
жением организации на рынке, в за-
висимости от которой определяется 
стратегия, ориентированная на пот-
ребителя, качество, сокращение логи-
стических издержек, максимизацию 
прибыли и другие важнейшие аспекты 
успешного функционирования орга-
низации. Важно отметить, что именно 
логистическая стратегия играет ос-
новную роль в достижении требуемых 
показателей эффективности функци-
онирования логистической системы 
организации. Логистическая стратегия 
фирмы направлена на оптимизацию 
ресурсов компании при управлении 
основными и сопутствующими пото-
ками. Стратегические цели задаются 
с помощью одного или нескольких 
ключевых показателей эффективности 
логистики. Логистическая стратегия 
может быть построена на основе мак-
симизации (минимизации) одного или 
нескольких ключевых показателей [6]. 

В настоящее время используется 
большое количество разнообразных 

логистических стратегий. Однако среди 
них выделяют так называемые базовые 
стратегии, которые нашли более широ-
кое применение в практической дея-
тельности организаций, к ним относят:

 ■ минимизацию общих логистических 
издержек;

 ■ улучшение качества логистическо-
го сервиса;

 ■ минимизацию инвестиций в логисти-
ческую инфраструктуру;

 ■ логистический аутсорсинг.
Опираясь на представленную клас-

сификацию, рассмотрим основные 
аспекты реализации каждой из пере-
численных стратегий и положения, обу-
словливающие их применение [2]. 
1. Стратегия минимизации общих ло-

гистических издержек. Основной ее 
задачей является минимизация об-
щих логистических издержек, кото-
рая позволит сохранить гарантию 
высокого уровня обслуживания 
потребителей. Реализация страте-
гии происходит в рамках сокраще-
ния издержек в отдельных функ-
циональных областях. Основной 
областью ее деятельности являет-
ся управление качеством поста-
вок. При естественном соотноше-
нии между ценой и качеством чем 

выше уровень поставок, тем выше 
и логистические издержки. Основ-
ной задачей организаций являет-
ся доведение уровня логистическо-
го сервиса до базовых параметров, 
удовлетворяющих потребителя.

2. Стратегия улучшения качества ло-
гистического сервиса ориентиро-
вана на совершенствование логи-
стического сервиса. В рамках стра-
тегии организация совершенствует 
выполнение всех логистических 
операций и функций, таких как 
транспортировка, складирование 
и т.д. Одним из инструментов ре-
ализации является создание и со-
вершенствование системы управ-
ления качеством на основе внед-
рения современных программных 
средств в соответствии с междуна-
родными стандартами качества.

3. Стратегия минимизации инве-
стиций в логистическую инфра-
структуру базируется на сокраще-
нии вложенных средств в логисти-
ку. Основными инструментами ее 
реализации является оптимиза-
ция конфигурации логистической 
сети, избегание складирования 
в процессах поставки, а также пе-
редача части логистических функ-
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ций посредникам для сокращения 
расходов, связанных с хранением 
и транспортировкой товаров.

4. Стратегия логистического аутсор-
синга предполагает развитие клю-
чевых компетенций организации 
и передачу дополнительных функ-
ций на аутсорсинг. При выборе оп-
тимальных по соотношению меж-
ду ценой и качеством посредников 
и оптимальной дислокации произ-
водственных мощностей реализа-
ция стратегии позволит сократить 
затраты на логистические услуги, 
которые для организации являют-
ся вспомогательными.   

Согласно рассмотренной классифи-
кации, каждая из базовых логистиче-
ских стратегий обусловлена положе-
нием организации на рынке, профилем 
деятельности, целями и задачами, на 
которые ориентирована определенная 
организация [1]. 

Помимо представленной класси-
фикации базовых логистических стра-
тегий существует также общая клас-
сификация, подразделяющая их на 
следующие виды [3]:
1. Тощая стратегия основана на сох-

ранении ресурсов компании пу-
тем устранения непроизводитель-
ных участков сбыта и неэффектив-
ного использования ресурсов для 
уменьшения издержек. 

2. Динамическая стратегия основана 
на обеспечении высокого качества 
обслуживания потребителей про-
дукции путем оперативного реа-
гирования на изменение внешних 
и внутренних условий. 

3. Стратегия, основанная на страте-
гических союзах, ее цель заключа-
ется в увеличении эффективности 
поставок путем долгосрочной коо-
перации со стратегическими парт-
нерами для увеличения логистиче-
ской гибкости и сокращения затрат 
на обслуживание. 

Помимо общих стратегий, в рамках 
представленной классификации су-
ществуют и специфические решения – 
частные логистические стратегии. Они 
непосредственно связаны с корпора-
тивной стратегией и бизнес-стратегией 
организации, то есть с ее основными 
целями и задачами. Частные логистиче-
ские стратегии являются основным ин-
струментом достижения поставленных 
задач, так как являются частью реали-
зуемой корпоративной стратегии [4]. 
К ним относятся:
1.  Стратегия на основе временных па-

раметров, базирующаяся на обеспе-
чении высокой скорости поставки 
продукции и доведении продукции 
до потребителя в кратчайшие сроки. 
Благодаря ее реализации компания 
имеет возможность сократить затра-

ты на экспедиторские и складские 
услуги. Стратегия основана на при-
менении параллельных работ (отказ 
от последовательного выполнения 
с целью сокращения временных за-
трат), стандартизации выполняемых 
процессов, а также на автоматиза-
ции некоторых видов работ. 

2.  Стратегия повышенной произво-
дительности – основной задачей 
при ее реализации является макси-
мальное использование имеющих-
ся ресурсов. Основной инструмент – 
альтернативное применение из-
лишков, что позволяет сократить 
затраты компании, избежать про-
стоя оборудования и транспорт-
ных средств при осуществлении 
логистической деятельности. 

3.  Стратегия с добавленной ценно-
стью – основная задача увеличить 
ценность продукции для потреби-
теля на каждом этапе логистиче-
ской цепи. Ее реализация обуслов-
ливает повышение себестоимости 
продукции, но также данная дина-
мика сказывается на качестве про-
дукта и его цене. 

4.  Стратегия на основе защиты окру-
жающей среды предполагает пере-
ход на экологические материалы 
с целью повышения лояльности по-
требителя. В основном это касается 
упаковки товаров и количества не-
экологических выбросов. Ее приме-
нение позволит не только привлечь 
потенциальных потребителей, 
но и снизить расходы на упаковку 
товаров при ее многократном ис-
пользовании ввиду экологической 
чистоты и уменьшить потребление 
топливных ресурсов.

5.  Стратегия логистического роста 
предполагает увеличение доли 
рынка путем обслуживания отда-
ленных географических регионов, 
а также поглощения конкурентов и 
расширения сферы деятельности. 

6.  Стратегия логистической диверси-
фикации предполагает расшире-
ние количества логистических ус-
луг компании для удовлетворения 
большего числа потребителей. Уве-
личение ассортимента предостав-
ляемых услуг приводит к росту ко-
личества потребителей и выручки. 

Стоит отметить, что, несмотря на до-
статочно обширную классификацию, 
идеальным решением для любой ор-
ганизации будет являться разработка 
собственной стратегии, которая будет 
опираться на общепринятую клас-
сификацию, ведь каждая компания 

Фото автора Tiger Lily: Pexels
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как логистическая система по-своему 
индивидуальна. Ввиду постоянно из-
меняющейся ситуации на рынке, воз-
растающего конкурентного давления, 
нестабильности спроса и других фак-
торов, непосредственно влияющих на 
рыночное положение, организации не-
обходимо изучить все логистические 
аспекты своей деятельности, проанали-
зировать внешнюю и внутреннюю сре-
ду и определить ключевые требования, 
которым должна соответствовать эф-
фективная логистическая стратегия.

Для формирования стратегии, кото-
рая будет отвечать всем параметрам, 
установленным логистической систе-
мой, и станет ориентирована на долго-
срочную перспективу, компании необ-
ходимо действовать поэтапно: 
1.  Провести комплексный, подробный 

и всесторонний анализ логистиче-
ской системы организации, суще-
ствующей структуры, определить 
сильные и слабые стороны, цели 
и задачи в долгосрочном периоде.

2.  Провести анализ рынков сбыта го-
товой продукции и изучить особен-
ности логистической цепи, в част-
ности потенциально новые рынки 
и возможности внедрения новых 
продуктов, определить зависимость 
товарооборота компании, оценить 
существующие перспективы рынка, 
спрогнозировать динамику спроса.

3.  Выявить основных партнеров и кон-
курентов организации: исследовать 
положение партнеров и посредни-
ков, выявить степень их влияния на 
итоговый результат; обследовать 
конкурентов, их ценовую политику, 
степень охвата рынка и другие важ-
нейшие экономические показатели.

4.  Проанализировать внешние факто-
ры, оказывающие влияние на цепь 
поставок: исследовать экономиче-
скую ситуацию в стране, изучить 
прогнозы аналитиков, перспектив-
ные направления развития и риски, 
связанные с ними.

5.  Составить план логистической де-
ятельности, выделить показате-
ли-индикаторы и установить их 
нормативное значение, опреде-
лить основные направления раз-
вития логистической деятельно-
сти в долгосрочной перспективе. 
На этом этапе формируется сама 
логистическая стратегия, разраба-
тывается комплекс мероприятий, 
направленный на достижение кон-
кретных целей логистической си-
стемы компании. 

Выбор метода формирования ло-
гистической стратегии организации – 
один из важнейших этапов плани-
рования, поскольку обоснованно вы-
бранный метод в дальнейшем будет 
определять динамику построения стра-
тегических решений компании. Для 
грамотной разработки логистической 
стратегии выделяют две группы мето-
дов, которые определяют ее будущие 
перспективы и уровень успешности для 
логистической системы компании [3]:
1)  формальные, основанные на ма-

тематическом анализе и прогно-
зировании методы: экстраполя-
ции, линейного программирова-
ния, ABC-анализа, имитационного 
моделирования и др.;

2)  неформальные, основанные на ин-
туиции или творческом подходе 
методы: экспертных оценок, Дель-
фи и др.

Для формирования логистической 
стратегии компаниями чаще всего ис-
пользуются математические методы, 
так как они уменьшают вероятность 
риска и дают более точный результат. 
Несмотря на сложность построения 
математических моделей, современ-
ный инструментарий, основанный на 
применении новейших информацион-
ных технологий, значительно упроща-
ет задачу проектирования. 

На практике встречается приме-
нение и неформальных методов. Эта 
группа методов основана на коллек-
тивном принятии решений о рацио-
нальности использования конкретной 
стратегии. В основе эвристических ме-
тодов принятия решений лежит груп-
повая работа экспертов, заключающа-
яся в сборе мнений о существующей 
проблеме путем опроса, анкетирова-
ния и других средств сбора и анализа 
данных. 

Методы каждой группы имеют свои 
достоинства и недостатки, поэтому 
комбинирование методов принятия 
решения о формировании и реализа-
ции конкретной логистической стра-
тегии позволит компании оценить его 
рациональность.

На основании представленной ин-
формации можно сделать вывод, что 
при учете факторов, от которых на-
прямую зависит выбор логистической 
стратегии, опираясь на цели и задачи, 
разработанные организацией в долго-
срочной перспективе и анализе суще-
ствующего логистического потенциала, 
у организации появляется возможность 
формировать или выбирать оптималь-
ные стратегии, а также комбинировать 

их для достижения максимального эко-
номического эффекта [5].

Большинство авторов склоняются 
к тому, что специфика логистической 
концепции стратегической организа-
ции работы предприятия обусловлена 
применением логистического подхо-
да, который проявляется в следующих 
фактах:
1. Процесс управления материаль-

ными, информационными, финан-
совыми и сервисными потоками 
подчиняется целям и задачам ло-
гистики и управления цепями по-
ставок.

2. Существует системная взаимосвязь 
процессов производства, снабже-
ния, маркетинга и сбыта, которая 
предполагает координацию и ин-
теграцию не только внутри само-
го предприятия, но и интеграцию 
при взаимодействии с внешними 
контрагентами по бизнесу и логи-
стической цепи.

С этими трудно не согласиться, так 
как логистика привносит нечто каче-
ственно новое в бизнес-среду, позволяя 
стратегическим образом интегрально 
управлять движением материального 
потока на всех стадиях, создавая баланс 
между степенью удовлетворенности 
потребителя и затратами на ее дости-
жение.
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