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Введение

В современной экономике логисти-
ческие центры играют значитель-

ную роль в ускорении перемещения 
товаров и развитии как региональной, 
так и глобальной экономик. 
В работах В.И. Сергеева [1] и В.С. Лу-

кинского [2] анализируются методы и 
модели управления грузовыми терми-
налами и логистическими центрами в 
цепях поставок, подчеркивается, что 
они решают задачи в области как ре-
гиональной, так и глобальной логисти-
ки, и осуществляют централизованное 
управление и качественное логисти-
ческое обслуживание грузопотоков. 
За последние годы интенсивный 

процесс перенаправления произ-
водства из Западной Европы и США 
в страны Юго-Восточной Азии стал 
важнейшим фактором в развитии гло-

бального рынка транспортно-логисти-
ческих услуг. В серии статей В.М. Про-
хорова и Н.А. Алябы [3] исследованы 
вопросы становления и развития логи-
стических центров в странах Азиатско-
Тихоокеанского региона (далее – АТР). 
Модель компании CBRE, рассмотрен-

ная в указанных работах, определяет 
необходимость создания логистиче-
ского центра (далее – ЛЦ) в исследуе-
мом регионе на основе трех ключевых 
факторов: инфраструктуры, рыночного 
спроса и бизнес-среды. Исходя из дан-
ной модели, ЛЦ должны создаваться в 
узлах транспортной сети, то есть вбли-
зи морских портов или аэропортов, ав-
томагистралей, железнодорожных ма-
гистралей, внутренних водных путей. 
При определении ключевых факторов 
инфраструктуры компания CBRE вы-
делила три переменные: пропускную 
способность, применяемые методы ло-

гистики и инвестиции в развитие ин-
фраструктуры ЛЦ. 
Спрос на рынке в целом определяют 

две экономические категории: населе-
ние и производственные предприятия. 
Численность населения в регионе яв-
ляется показателем значимости и по-
тенциальной важности логистического 
центра для развития экономики реги-
она и страны в целом.
Бизнес-среда является третьим 

фактором, определяющим эффектив-
ность функционирования логистиче-
ских центров, который полезен при 
определении эффективности каждого 
логистического центра. Налоговая на-
грузка, политическая нестабильность, 
чрезмерное регулирование и торго-
вые соглашения могут повлиять как на 
цену товара, так и способность логи-
стических операторов предоставлять 
товары на различных рынках.
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Ведущие специалисты в области 
экономики прогнозируют рост доли 
транспортно-логистических услуг в 
странах АТР, которые активно разви-
вают внешнюю торговлю, внутреннее 
производство и потребление.
Модель компании CBRE позволила 

выявить восемь наиболее значимых 
центров глобальной логистики в АТР: 
Токио, Шанхай, Шэньчжэнь, Гонконг, 
Гуанчжоу, Осака-Кобе , Сингапур и 
Тяньцзинь. Они расположены в узлах 
основных международных транспорт-
ных сетей, связанных с основными 
торговыми путями, содержат необхо-
димое для развития количество логи-
стического пространства и выполняют 
функции глобальных логистических 
операторов. 
Страны Юго-Восточной Азии, Китая 

и Индии определили направление 
грузовых потоков и спрос на транс-
портно-логистические  услуги  на 
глобальном рынке (рис. 1). Из семи 
основных направлений грузовых 
потоков, ориентированных на Вос-
точную Азию, для шести характерен 
положительный прирост. Из данного 
графика видно, что максимальный 
прирост приходится на направление 
«Юго-Восточная Азия – Восточная 
Азия». Одной из причин такого при-
роста является то, что на территории 
Азии расположены 13 из 20 крупней-
ших контейнерных портов.
В контейнерном грузообороте по 

объему перевозимых грузов, прихо-
дящихся на континент, Азия занимает 
40%, Америка – 23%, Европа – 18%. 
Исходя из этого, можно сделать вывод, 
что рынок транспортно-логистических 
услуг Юго-Восточной Азии динамично 
и быстро развивается.

1. Становление и развитие транс-
портно-логистических услуг в респуб-
лике Вьетнам
Из стран Юго-Восточной Азии в дан-

ной работе рассмотрим подробнее 
развитие транспортно-логистических 
услуг во Вьетнаме, не представлен-
ное в работе [3]. Сектор логистики во 
Вьетнаме находится только в начале 
своего развития. Однако объективные 
и субъективные преимущества страны 
– географическое положение и гло-
бально интегрированная экономика 
– могут способствовать значительно-
му росту данного сектора экономики в 
ближайшем будущем. Расположенный 
в Юго-Восточной Азии Вьетнам гра-
ничит с Китаем на севере, с Лаосом и 
королевством Камбоджа – на западе. 

Южно-Китайское море с береговой 
линией около 3 200 км позволяет 
Вьетнаму развивать трансграничную 
торговлю с соседними странами. 
Страна также участвует в междуна-

родном товарообмене по основным 
маршрутам между Азией и Европой. 
Благодаря выгодному местоположе-
нию, у Вьетнама есть все возможно-
сти стать логистическими воротами 
и главным перевалочным пунктом 
в регионе. Кроме того, вхождение 
Вьетнама в глобальную экономику 
значительно увеличило его эконо-
мический потенциал. С увеличением 
иностранных инвестиций экспорт и 
импорт выросли до 350 млрд долл. 
США в 2016 г. , что в 3 раза больше, 
чем в 2006 г. Около 60% инвестиций 
Кореи в страны АСЕАN сосредото-
чены именно в этой стране. Одна-

ко развитие сектора логистики во 
Вьетнаме по-прежнему отстает от 
уровня в других странах региона. По 
данным Всемирного банка, в 2016 г. 
Вьетнам занял 64 место среди 160 
стран в индексе производительно-
сти логистики, Сингапур находится на 
5 месте, Малайзия – на 32, Таиланд – 
на 45.
За последние 20 лет Вьетнам добил-

ся устойчивого экономического роста. 
Он извлекает выгоду из благоприятно-
го географического положения, поли-
тической стабильности, а также огром-
ных инвестиций в инфраструктуру, что 
является ключевыми условиями для 
быстрой индустриализации и роста 
торговли. 
Во Вьетнаме логистика начала раз-

виваться в начале 90-х гг. прошлого 
века на основе транспортно-склад-

Рисунок 1. Динамика грузовых потоков стран АТР по направлениям, ориентированным 
на Восточную Азию в 2015 г. , млн т
Источник: [4]

Рисунок 2. Объемы внутренних перевозок различными видами транспорта во Вьетнаме 
в 2016 г.
Источник: [6]
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ских услуг. На сегодняшний день ло-
гистика является одной из важнейших 
отраслей экономики Вьетнама. Специ-
алисты оценивают объем логистиче-
ского рынка Вьетнама в 20–22 млрд 
долл. США в год, эта цифра состав-
ляет около 30% ВВП страны. Рост ло-
гистической отрасли при этом со-
ставляет 16–20% в год. По последним 
данным в стране насчитывается около 
1 300 логистических компаний, среди 
них и компании с иностранным капи-
талом. Согласно отчету Всемирного 
банка за 2016 г. , Вьетнам по уровню 
развития системы транспортной логи-
стики среди стран ACEAN (Ассоциация 
стран Юго-Восточной Азии) занимает 
4 место [5].
У Вьетнама имеется большой потен-

циал для развития транспортно-логис-
тической системы, однако несколько 
проблем препятствуют его реализа-
ции. Во-первых, недостаточное разви-
тие основных фондов разных видов 
транспорта ухудшает работу всей ло-
гистической системы (на данный мо-
мент износ фондов составляет 50%). 
Во-вторых, недостаток высокоэффек-
тивной законодательной системы, ко-
торая могла бы регулировать актив-
ность транспортных организаций на 

достаточном для развития экономики 
уровне. В-третьих, транспортные тех-
нологии, которые используются се-
годня, не соответствуют современным 
требованиям, предъявляемым к транс-
порту в условиях высокой конкурен-
ции на рынке. 
Доля рынка логистических услуг в 

структуре экономики Вьетнама на се-
годняшний день составляет 2–4% ВВП 
страны. Затраты на обеспечение услуг 
логистики составляют 25% ВВП стра-
ны, а транспортные расходы 50–60%. 
У Вьетнама есть достаточная база для 
укрепления и развития транспорт-
ной логистики: 256 684 км назем-
ных дорог, свыше 2 600 км ж/д путей, 
41 900 км речных путей, 49 морских 
портов, 37 аэропортов / аэродромов. 
По объему перевозок на первом ме-
сте находится автомобильный транс-
порт (77,59%), далее следуют водный 
транспорт (21,79%), ж/д транспорт 
(0,41%) и авиационный транспорт 
(0,21%) (рис. 2).
С точки зрения создания системы 

транспортной логистики во Вьетнаме 
формируются три крупных кластера с 
системой складов и таможенных тер-
миналов: северный, центральный и 
южный. Центром южного кластера яв-
ляется город-порт Хайфон, централь-
ного – г. Дананг, центром северного 
является г. Хошимин. Потенциал ло-
гистики, темпы ее развития могут вы-
вести Вьетнам в число лидеров среди 
стран ACEAN.
Однако большой проблемой в раз-

витии отрасли логистики во Вьетнаме 
является отсутствие квалифицирован-
ных кадров. Глава Логистической биз-
нес-ассоциации Вьетнама утверждает, 
что только 5–7% рабочих имеют хо-
рошее образование и необходимую 
квалификацию, в то время как 85% 
предприятий должны обучать своих 
рабочих после трудоустройства. Около 

40% логистических компаний удовлет-
ворены профессиональными навыка-
ми своих рабочих, а 23% не устраива-
ет их низкая квалификация.
Рассмотрим один из логистических 

центров, который полностью при-
надлежит иностранным акционерам. 
Saigon Logistics Center – крупнейший 
логистический центр на юге Вьетнама. 
Компания Sankyu Logistics (Vietnam) 
Co, которая входит в Sankyu Group со 
штаб-квартирой в Хошимине, имеет 
распределительный центр с названи-
ем «Saigon Logistics center», который 
расположен в провинции Донг Най на 
юге Вьетнама. 
Площадь логистического центра со-

ставляет около 3 га, а складская терри-
тория, размещенная на втором этаже, 
равна 20 800 м2. Это крупнейший дис-
трибуторский центр на юге Вьетнама, 
владеет им японская компания. У цен-
тра есть таможенный склад для хране-
ния неоплаченных пошлиной грузов, и 
в качестве дополнительного сервиса 
присутствует процесс распределения 
(например, осмотр и сортировка). 
Также центр имеет доступ к восточ-

но-западному шоссе, международному 
порту CAI MEP-THI VAI (будущий круп-
ный порт) и Long Thanh International 
Airport (откроется в 2020 г.). Кроме 
того, после завершения строительства, 
планируется организация логистиче-
ских услуг в южном коридоре, соединя-
ющем Вьетнам и Таиланд / Камбоджу. 

Hung Yen Logistics Center [7]. Логи-
стический центр «The Sebang Vina» в 
провинции Хынгйен на севере Вьет-
нама. Этот логистический центр был 
открыт в середине 2017 г. Общая пло-
щадь около 3 га. Расстояние от логисти-
ческого центра до Ханоя – 30 км, что 
является оптимальным расстоянием 
для распределения грузов в Ханое и 
прилегающих районах. Расстояние от 
ЛЦ до Порта Хайфон (Haiphong Port) 
– 75 км, это самый близкорасположен-
ный логистический центр до скорост-
ной автомагистрали «Ханой – Хайфон», 
которая была открыта в декабре 2015 г. 
Расстояние до аэропорта – 47 км.
Логистический центр предоставляет 

следующие услуги:
 ■ транспортировка (доставка по тер-
ритории Вьетнама, перевозка кон-
тейнеров);

 ■ хранение, управление запасами, об-
работка грузов, распределение, до-
полнительный сервис (упаковка, 
маркировка);

 ■ информационные системы: WMS, 
OMS, TMS;

За последние 20 лет Вьетнам добился 
устойчивого экономического роста. 
Он извлекает выгоду из благоприятного 
географического положения, политической 
стабильности, а также огромных инвестиций 
в инфраструктуру, что является ключевыми 
условиями для быстрой индустриализации 
и роста торговли.

Рисунок 3. Транспортные связи 
логистического центра «The Sebang Vina»
Источник: [8]
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 ■ таможенный склад для хранения не-
оплаченных пошлиной грузов, хране-
ния и перевозки таможенных грузов;

 ■ экспедиторская служба: междуна-
родные логистические услуги (мор-
ские / воздушные грузоперевозки), 
местные перевозки грузов (транс-
портировка, таможенное оформле-
ние, логистический консалтинг).
Особенности этого логистического 

центра:
 ■ может использоваться в качестве ос-
новной базы для импорта и экспор-
та грузов для Ханоя и прилегающих 
территорий;

 ■ в логистическом центре имеется от-
дельное помещение с постоянной 
температурой, позволяющее хранить 
грузы, чувствительные к температуре 
и влажности.
Согласно Генеральному плану разви-

тия национальной логистики до 2020 г. 
с перспективой до 2030 г. , утвержден-
ному премьер-министром Вьетнама, 
7 крупных логистических центров бу-
дут работать в разных частях страны. 
Центры помогут развивать логи-

стическую систему страны с целью 
удовлетворения спроса различных 
производственных предприятий на 
транспортировку отечественных то-
варов, а также на экспорт и импорт 
товаров. Предполагается, что логи-
стические центры будут максималь-
но использовать потенциал развития 
логистических услуг в стране. Соглас-
но этому плану, ежегодный прирост 
логистических услуг оценивается в 
24–25%, этот сектор экономики будет 
составлять 10% ВВП страны. Соответ-
ствующие значения прироста логи-
стических услуг на 2030 г. составляют 
34–35%, а сектор логистики по плану 
будет составлять 15% ВВП страны.

2. Выбор наилучшего местополо-
жения для логистического центра на 
основе комбинированного метода 
рейтинговых оценок и модифициро-
ванного метода анализа иерархий
В 2015 г. правительство Вьетнама 

утвердило генеральный план разви-
тия общенациональной сети логисти-
ческих центров. Система состоит из 
21 логистического центра различных 
пространственных размеров и реги-
онов обслуживания. Предполагаемые 
места расположения национальных и 
международных логистических цен-
тров следующие: Ханой, г. Дананг и 
северо-восток Хошимина. Этот вари-
ант размещения ЛЦ позволит полно-
стью интегрировать функции и логи-

стические услуги в одном месте. Все 
они могут предоставлять в пользова-
ние порт, контейнерную площадку, та-
моженный склад и склад контейнер-
ных грузов площадью 20 га. 
Планируемые логистические центры 

могут обслуживать территорию в ради-
усе не менее 100 км. В Северном Ха-
ное площадь ЛЦ составит около 20 га
к 2020 г. и более 50 га к 2030 г. У этих 
ЛЦ реализуется связь с сухими и мор-
скими портами в Хайфонге и Куанг 
Нине. Логистический центр, распо-
ложенный в Дананге, к 2020 г. будет 
занимать площадь не менее 30 га и 
более 70 га к 2030 г. и обслуживать 
г. Дананг и провинции вблизи морских 
портов Дананг.
Логистический центр в провинции 

к северо-востоку от Хошимина плани-
руется разместить на площади не ме-
нее 60 га к 2020 г. и 100 га к 2030 г. 
Основные направления предоставле-
ния логистических услуг: провинции 
Донг Най, Ба Риа-Вунг Тау, Бинь-Туан, 
Бинь Дуонг, Тай Нинь, Дак Нонг и Лам 
Донг. Данный ЛЦ реализует связи с 
сухими и морскими портами в Саи 
Гон и Ба Риа-Вунг Тау.
Для успешного решения задач, свя-

занных с перевозкой грузов, фор-
мированием материальных потоков, 
обеспечивающих наиболее выгодную 
технологию перевозки и перевалки 
грузов, необходимо правильно опре-
делять местоположение логистическо-
го центра. 
При выборе местоположения ло-

гистических центров следует учиты-
вать такие факторы, как доступность 
транспортных путей, дорожно-транс-
портную ситуацию, наличие потенци-
альных клиентов. При развитии ло-
гистической сети должна быть четко 
обозначена связь между объектами 
и целесообразностью выбранных ре-
гионов.
Три варианта расположения логис-

тических центров, представленные в 
генеральном плане, находятся в трех 

Таблица 1.
Наиболее значимые критерии 
Источник: составлено авторами

№ Критерий

1 Близость к морским портам

2 Близость к аэропортам

3 Близость к автомагистралям

4 Близость к железной дороге

5 Близость к внутренним водным 
путям

6 Возможность расширения тер-
ритории (количество гектаров)

7 Грузооборот морского транс-
порта в регионе

8 Грузооборот автомобильного 
транспорта в регионе

ключевых экономических зонах Вьет-
нама: на севере, в центре и на юге. 
На основе метода рейтинговых оце-
нок [9] и модифицированного метода 
анализа иерархий [10–12] определим 
наилучшее местоположение логисти-
ческого центра (ЛЦ) во Вьетнаме. 
Критерии, используемые для вы-

бора местоположения логистических 
центров, были определены на основе 
информационных источников. Были 
выявлены 8 наиболее влиятельных 
факторов, наиболее значимые крите-
рии представлены в табл. 1 [13].
Разделим показатели на 3 группы: 

качественные, количественные и ре-
лейные.
Качественные показатели отсутству-

ют. Количественные показатели: бли-
зость к морским портам, к аэропор-
там, к автомагистралям, к железным 
дорогам, к внутренним водным путям, 
возможность расширения территории, 

В 2015 г. правительство Вьетнама утвердило 
генеральный план развития общенациональной 
сети логистических центров. Система состоит 
из 21 логистического центра различных 
пространственных размеров и регионов 
обслуживания.
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грузооборот морского транспорта, гру-
зооборот автотранспорта в регионе. 
Релейные показатели: политика разви-
тия экономической зоны и зоны сво-
бодной торговли в данном регионе. 
В табл. 2 [14] представлены кри-

терии и их значения для 3 регионов: 
Ханой, Дананг, Хошимин, которые раз-
мещены на сайте правительства Вьет-
нама с учетом географических осо-
бенностей страны.

Продолжение статьи в следующем 
номере журнала «ЛОГИСТИКА».
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Таблица 2.
Критерии и их значения для трех регионов Вьетнама 
Источник: составлено авторами

№ Критерий Ханой Дананг Хошимин

1 Близость к морским портам (км) 108 31,3 67,5

2 Близость к аэропортам (км) 33,3 40 16,9

3 Близость к автомагистралям (км) 3,9 2,5 1,9

4 Близость к железной дороге (км) 4,9 9 1,5

5 Близость к внутренним водным 
путям (км)

3,1 7,9 2

6 Возможность расширения террито-
рии (кол-во гектаров)

50 70 100

7 Грузооборот морского транспорта 
в регионе (тыс. т)

2 244 488 25 996

8 Грузооборот автотранспорта в реги-
оне (тыс. т)

90 306 27 230 73 447

9 Политика развития экономической 
зоны и зоны свободной торговли 
поблизости

есть есть есть


