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ВВЕДЕНИЕ 
 

 

Актуальность темы исследования. Транспортные услуги играют большую 

роль в обеспечении эффективности и конкурентоспособности экономики стра-

ны. Транспорт является необходимым условием производства материальных 

благ. Это важная составляющая производственной и социальной инфраструк-

туры.  

Сфера транспортных услуг имеет большие перспективы развития в Рос-

сии. Благодаря усилиям государства транспортные сети расширяются и совер-

шенствуются. В условиях глобализации все больше усиливаются международ-

ные транспортные связи, так как при их осуществлении транспорт обеспечива-

ет перемещение предмета транспортной операции между двумя и более стра-

нами. Международные грузовые перевозки составляют 65-90% общего грузо-

оборота индустриальных стран. Степень возрастания роли транспортной отрас-

ли в экономике страны и регионов с каждым годом растет. это обусловило ак-

туальность темы исследования. 

В связи с этим особую научную актуальность имеет анализ тенденций 

развития рынка транспортно-логистических услуг за рубежом, в России и Бел-

городской области с целью изучения основных тенденций, проблем и стратеги-

ческих направлений развития данного сектора. 

Степень научной разработанности проблемы. Отдельные теоретические и 

практические вопросы развития рынка транспортно-логистических услуг явля-

ются объектом исследования российских и зарубежных ученых. 

Зарубежные исследователи по вопросам логистики подчёркивают авто-

номность, самостоятельный и системный характер этого научного направления. 

Теоретические аспекты классической логистики изложены в работах Д. Бауэр-

сокса, М. Линдерса, Д. Уотерса, К. Лайноса, М. Джиллингема, Дж. Р. Стока, Д. 

М. Ламберта, М.А. Окландера, В.И. Сергеева, Н.И. Чухрай и др. Всестороннему 

рассмотрению логистических и аграрных транспортно-логистических систем в 



4 

стране и зарубежье посвящены публикации И.Г. Смирнова и Т.В. Косаревой. 

Разнообразные исследования в области промышленной логистики отражены в 

трудах С.А. Белых, Н.К. Васильевой, В.И. Перебийноса и др. 

В своих трудах рассматривали проблемы развития международного рын-

ка транспортно-логистических услуг зарубежные ученые Алан О., Бернард Д., 

Вайтхарст С., Ларью Дж., Мату А., Родрик Д., Харт М., Хилдс М. и другие. 

Среди российских исследователей необходимо отметить: Аверина И.М., 

Батанина В.В., Богомолова О.Т., Бурмистрова М.М., Забелина В.Г., Захарова 

А.Н., Лебедева А.В., Николаева Д.С., Покровскую В.В., Рыбалкина В.Е., Тара-

нова П.В., Халевинскую Е.Д., Шишкова Ю.В. 

Цель исследования состоит в изучении специфики и особенностей транс-

портно-логистической инфраструктуры рынка автомобильных перевозок, а 

также разработке комплекса практических рекомендаций по совершенствоанию 

данной инфраструктуры. 

Достижение данной цели предопределяет постановку следующих задач: 

 изучить теоретико-концептуальные основы функционирования транс-

портно-логистической инфрастуктуры, в частности, исследовать организацион-

но-экономические особенности рынка транспортно-логистических услуг и 

структуру транспортно-логистической инфрастуктуры; 

 провести оценку состояния современной отечественной транспортно-

логистической инфрастуктуры рынка автомобильных перевозок; 

 оценить механизм экономического обеспечения транспортно-

логистической системы и разработать систему управления логистическими 

рисками ООО «Белгородская Транспортная Компания»; 

 выявить основные проблемы и пути совершенствования транспортно-

логистической инфраструктуры в условиях коньюнктурных колебаний. 

Объектом настоящего исследования является ООО «Белгородская Транс-

портная Компания» как участник транспортно-логистической инфраструктуры 

рынка автомобильных перевозок. 
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Предметом исследования является организационно-экономические отно-

шения, складывающиеся между участниками транспотрно-логистической ин-

фраструктуры рынка автомобильных перевозок. 

Теоретико-методологической основой исследования послужили фунда-

ментальные концепции и методы, представленные в трудах отечественных и 

зарубежных ученых по проблемам развития транспортно-логистической отрас-

ли. 

В процессе исследования были использованы общенаучные методы исто-

рико-логического, системного, статистического и сравнительного анализа, а 

также табличные и графические приемы визуализации статистических данных. 

Информационную базу работы составят законодательные и нормативные 

акты Президента и Правительства РФ, Государственной Думы, субъектов Рос-

сийской Федерации, а также органов местного самоуправления, использовались 

данные монографических исследований, научные статьи, публикации отече-

ственных и зарубежных ученых в периодических изданиях и в информацион-

ных ресурсах сети Интернет.  

Статистической базой послужат материалы сборников Федеральной 

службы государственной статистики РФ и ее территориальных органов, данные 

международной статистики, периодических информационных бюллетеней, ра-

бочих документов международных организаций, а также публикации влиятель-

ных научных обществ и их журналов; аналитические статьи и обзоры Между-

народного Валютного Фонда, ОЭСР, ЮНКТАД, группы Всемирного банка, 

Евразийского экономического сообщества, опубликованные как в ежемесячных 

справочниках, так и на официальном сайте http//www.worldbank.org; аналитиче-

ские материалы Фонда «Бюро экономического анализа», БИКИ и Внешнеэко-

номического бюллетеня. 

Теоретическая и практическая значимость полученных результатов ис-

следования. Полученные результаты развивают научные представления об осо-
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бенностях функционирования предприятий отечественного транспортно-

логистического сектора. 

Практическая значимость работы состоит в разработке комплекса прак-

тических рекомендаций по совершенствованию транспортно-логистических 

услуг компании «Белгородская Транспортная Компания». 

Основные положения и результаты диссертационного исследования 

нашли свое отражение в публикациях, докладывались на международной науч-

но-практической конференции. 

Структура работы определена в соответствии с поставленными целями и 

задачами. 

Во введении обосновывается актуальность темы исследования, охаракте-

ризованы его цель, объект, предмет, задачи и методы исследования, определен-

ны хронологические рамки, теоретическая и практическая значимость. 

В первой главе «Теоретико-концептуальные основы функционирования 

транспортно-логистической инфраструктуры» раскрываются организационно-

экономические и правовые особенности рынка транспортно-логистических 

услуг; модели и элементы транспортно-логистической инфрастуктуры, а также 

оценено состояние и особенности развития современной транспортно-

логистической инфрастуктуры рынка автомобильных перевозок. 

Во второй главе «Особенности функционирования и оценка эффективно-

сти отечественного рынка транспортно-логистических услуг» проводится ана-

лиз экономической и финансовой составляющей логистической компании ООО 

«Белгородская Транспортная Компания». 

В третьей главе «Разработка и обоснование направлений совершенство-

вания транспортно-логистической инфраструктуры» выявляются основные 

проблемы, существующие на рынке транспортно-логистических услуг, а также 

рассмотрены возможные варианты стратегического развития данной отрасли. 

В заключении приводятся основные выводы по результатам проведенно-

го исследования.  
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ГЛАВА 1. ТЕОРЕТИКО-КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ОСНОВЫ 

ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКОЙ 

ИНФРАСТРУКТУРЫ 
 

 

1.1. Организационно-экономические и правовые особенности рынка 

транспортно-логистических услуг 

 

Развитие логистической инфраструктуры как стратегическое направление 

интеграции России в систему международных транспортных коридоров очень 

важно в современных условиях. Российская экономика хараткеризуется нали-

чием серьезных внутренних барьеров, один из которых – слабое развитие 

транспортно-логистической инфраструктуры [3, C. 18]. 

Под транспортными услугами понимают один из видов деятельности 

транспорта, направленный на удовлетворение потребностей потребителей и ха-

рактеризующийся наличием необходимого технологического, финансового, 

информационного, правового и ресурсного обеспечения [28, C. 41]. 

Мировая транспортная система полностью сформировалась в 20 веке. В 

нее вошли вся существующая инфраструктура путей сообщения, транспортные 

средства, транспортные предприятия и управление транспортом. 

Принято выделять водный, наземный, воздушный и трубопроводный ви-

ды транспорта. Оценка потребностей клиентов хорошо отражена в результатах 

опроса крупных отправителей, проведенного Ф. Котлером. В таблице 1.1 пред-

ставлена краткая сравнительная характеристика различных видов транспорта. 

Таблица 1.1 

Критериальная оценка видов транспорта 
Вид транспорта Скорость доставки Надежность доставки Доступность Стоимость 

Железнодорожный 3 3 2 3 

Водный 4 4 4 1 

Автомобильный 2 2 1 4 

Трубопроводный 5 1 5 2 

Воздушный 1 5 3 5 

Источник: [28, C.56] 
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Соответственно, при выборе вида транспорта необходимо руководство-

ваться совокупностью факторов. Так, если отправителя интересует скорость, то 

основной выбор оказывается между воздушным и автомобильным транспор-

том. Если целью является минимизация издержек, то фирма-отправитель будет 

рассматривать водный и трубопроводный виды транспорта. 

Структура отечественного рынка логистических услуг представлена че-

тырьмя сегментами: перевозка грузов различными видами транспорта; склади-

рование и дистрибуция; экспедиторские услуги; управленческая логистика 

(управление цепями поставок).  

Формирование эффективного механизма транспортной логистики в 

нашей стране чрезвычайно важна, учитывая территоритоиальные масштабы 

России (площадь страны 17,1 млн. км²). Транспортная система РФ – это «клу-

бок» множества путей и дорог: железных дорог – 86 тыс. км; автомобильных 

дорог (с твердым покрытием) – 841 тыс. км; магистральные трубопроводы – 

242 тыс. км; внутренние водные судоходные пути – 101 тыс. км; воздушные 

маршруты – 800 тыс. км [17, C. 108].  

При таком огромном потенциале необходио правильно, точно, оптималь-

но и эффективно составлять планы перевозки и пути следования грузов.  

В развитых странах на развитие логистической инфраструктуры выделя-

ются огромные материальные средства, что и дает возможнлсть их экономикам 

быть конкурентоспособным в позиционируемых сегментах рынка. В США на 

логистику приходится приблизительно около 10 % ВВП. При этом промыш-

ленность США затратила 554 млрд. долл. на грузовые перевозки; более 332 

млрд. долл. на складирование и содержание запасов; около 40 млрд. долл. на 

административные, коммуникационные и управленческие виды деятельности, 

связанные с логистикой [19, C. 265]. В целом расходы составили 921 млрд. 

долл.  

В России остро стоит проблема отставания развития инфраструктуры, 

особенно транспортного комплекса, от производственной сферы.  
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Проблемы высоких издержек товародвижения в сочетании с неудовле-

творительным сервисом, характеризуемым задержками, низким качеством, сла-

бой организацией и координацией, привели к необходимости комплексного 

внедрения логистических подходов в экономику [58, C. 77]. Известно, что в 

стоимости товара примерно 15-20% составляют наценки различного рода по-

средников на пути движения продукции от производителя до потребителя.  

Применение логистики на макроуровне, по мнению экспертов, позволяет 

снизить уровень запасов на 30 – 50 % и сократить время движения продукции 

на 25 – 45 %. Так, в развитых странах создание логистических систем позволи-

ло снизить общие логистические издержки на 12 – 35%, в том числе снижение 

расходов на перевозку составило до 20% [44].  

Транспортный бизнес отличается от других форм предпринимательской 

деятельности высоким уровнем финансирования, особенно на начальном этапе, 

когда необходимо закупить парк транспортных средств, и в тоже время низкой 

капиталоотдачей. Данный вид предпринимательской деятельности относят к 

наиболее рискованным с точки зрения получения прибыли, так существует 

большая вероятность банкротства на раннем этапе. 

Опыт иностранных государств показывает, что наиболее успешные 

транспортные фирмы применяют концепцию интегрированной логистики, то 

есть объединяют деятельность руководящего состава, сотрудников компании и 

коммерческих партнеров в целостную логистическую цепь, включающую про-

цессы закупки, производства, распределения, сбыта, а также сервисное обслу-

живание [35, C.40]. 

Государства, заинтересованные в расширении деятельности своих нацио-

нальных транспортных предприятий в международных сообщениях, всегда 

стремились к международному сотрудничеству. Главной целью их действий 

являлась выработка унифицированных условий перевозок грузов и пассажиров, 

а также согласованных юридических норм, относящихся к режиму нахождения 
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перевозочных средств и обслуживающего их персонала в пределах юрисдикции 

договаривающихся сторон и по многим другим вопросам [48].  

Приоритетным направлением развития многих государств является 

наращивание экспорта транспортных услуг. Активизация международного 

«транспортного сотрудничества» раскрыла сложности развития межгосудар-

ственных сообщений, а именно [53, C.52]: 

1. Инфраструктурные – отсутствие обязательных элементов инфраструк-

туры необходимого качества, в частности, обустроенных дорог и пограничных 

пунктов пропуска; 

2. Технические – недопустимое состояние транспортных средств, сервис-

ной инфраструктуры и различия в технических требованиях к ним; 

3. Регулятивные – различия в разрешительных системах и квотирования, 

лицензировании, страховании, контроле и условиях найма рабочей силы; 

4. Трансграничные – препятствия при преодолении границ между стра-

нами Сообщества и с внешним миров, множественность предотгрузочных ин-

спекций и видов контроля; 

5. Фискальные – взимание государственных сборов и незаконных побо-

ров на дорогах. 

Основные направления в сфере создания общего рынка транспортных 

услуг [68, C.148]: 

 обеспечение свободы транзита при осуществлении международных 

перевозок пассажиров и грузов; 

 гармонизация условий перевозок пассажиров и грузов между страна-

ми; 

 согласованный порядок и организация контроля над въездом (выез-

дом) транспортных средств; 

 принятие единых подходов по развитию конкуренции и предотвраще-

нию недобросовестной конкурентной практики; 
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 создание общей системы информационного обеспечения рынка 

транспортных услуг и транспортной статистической отчетности. 

Независимо от особенностей действующей в стране экономической си-

стемы государственное регулирование транспортной деятельности остается 

объективной необходимостью. Среди основных предпосылок вмешательства 

государства в деятельность субъектов транспортного рынка можно выделить 

следующие [67; 79; 90]. 

1. Магистральный характер транспортной отрасли по отношению к дру-

гим отраслям инфраструктуры, социальной и производственной сфер. Баланси-

рующее воздействие государства на развитие экономики в целом невозможно 

при отсутствии государственного контроля за процессами в транспортном ком-

плексе, т. к. транспорт одновременно обслуживает и производственные отрас-

ли, и сферы, опосредованно связанные с производством, и отрасли, обеспечи-

вающие жизнедеятельность на территории региона. При этом функционирова-

ние всего инфраструктурного комплекса невозможно при сбоях в работе транс-

порта.  

2. Социально-обусловленная необходимость поощрения конкуренции и 

контроля над деятельностью естественных монополий в транспортной отрасли 

(например, на железнодорожном транспорте) с целью ограничения стремлений 

монополиста к извлечению максимальной личной выгоды посредством не-

оправданного завышения тарифов, экономии на качестве обслуживания клиен-

тов, отказа от невыгодных, но при этом социально значимых перевозок.  

3. Контроль над развитием инфляционных процессов через регулирова-

ние транспортных тарифов (рост транспортных издержек неизбежно приводит 

к увеличению стоимости транспортируемой продукции и впоследствии к росту 

рыночных цен).  

4. Высокая капиталоемкость, длительные сроки создания и отсроченная 

окупаемость объектов транспортной инфраструктуры, рисковый характер инве-

стиций – все это делает участие в развитии транспортного комплекса непривле-
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кательным для частного предпринимательства. Поэтому государство должно 

взять на себя координацию и частично финансирование масштабных проектов в 

транспортном секторе, создавая максимально выгодные условия для государ-

ственно-частного партнерства.  

5. Необходимость установления единых технических и экологически 

норм и стандартов, обеспечивающих охрану окружающей среды, безопасность 

движения, нормальные условия труда. Учитывая, что разработка и внедрение 

таких стандартов требуют времени и целевого финансирования, а их соблюде-

ние связано с дополнительными издержками, государство должно не только 

устанавливать, но и контролировать выполнение указанных требований. 

Среди общемировых тенденций государственного регулирования транс-

портной системы наиболее четко прослеживаются следующие [38, C. 55]. 

1. Децентрализация государственного управления с передачей территори-

ям широкого круга полномочий в области регулирования развития транспорт-

ного сектора. При этом неизбежно встают проблемы создания региональных 

административных структур, уровневого распределения сфер ответственности, 

отработки механизмов реализации государственной транспортной политики в 

регионах и т. д.  

2. Государственная поддержка и финансирование функционирования и 

развития транспортной системы, особенно при реализации капиталоемких со-

циально-значимых проектов.  

3. Переход от поддержки отдельных транспортных отраслей к комплекс-

ному планированию развития транспорта. 

4. Поддержка собственных транспортных отраслей и через них нацио-

нального предпринимательства в родственных и поддерживающих отраслях 

(воздушный транспорт, самолетостроение).  

Анализируя используемые за рубежом методы регулирования транспорт-

ной деятельности, А.П. Златин предлагает несколько измененную классифика-

цию методов государственного регулирования применительно к транспортному 
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сектору [26, C. 41]. По его мнению, прямые методы, посредством которых 

устанавливаются общие условия деятельности предприятий транспорта, целе-

сообразно подразделить на организационные (лицензирование, установление 

обязательных норм по вопросам экологической безопасности и безопасности 

движения) и распорядительные (принятие нормативных актов по вопросам 

транспортной политики и комплекс мер по управлению государственной соб-

ственностью в транспортном секторе), а косвенные методы – на экономические 

(предоставление налоговых льгот, предоставление долгосрочных низкопро-

центных государственных займов и государственных гарантий по кредитам, 

прямое и скрытое субсидирование транспорта, контроль за ценообразованием 

на транспорте) и социальные (привлечение руководителей крупных транспорт-

ных фирм к работе в государственных комитетах и комиссиях по разработке 

государственной транспортной политики) [30, C. 220].  

Зарубежный опыт регулирования транспортного комплекса позволяет 

сделать вывод о том, что в развитых странах сформирован и активно использу-

ется дифференцированный по отраслям хозяйства инструментарий государ-

ственного регулирования. 

Приоритеты государственной транспортной политики РФ определены в 

Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 г., в соот-

ветствии с которой государство обеспечивает достижение стратегических целей 

по следующим основным аспектам регулирования и управления [81]: управле-

ние транспортной системой; совершенствование финансирования и инвестици-

онной деятельности; повышение эффективности использования государствен-

ного имущества; регулирование рынка транспортных услуг; развитие транс-

портной инфраструктуры; международная деятельность; совершенствование 

транспортной техники, транспортных технологий и развитие транспортного 

машиностроения; гармонизация развития транспортной системы и повышение 

ее безопасности. 
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В Транспортной стратегии РФ на период до 2030 г. предусмотрен широ-

кий арсенал средств повышения эффективности государственного регулирова-

ния в сфере транспорта: ведение статистической базы, мониторинг ситуации в 

отрасли, формирование транспортного баланса, проектное управление развити-

ем инфраструктуры, внедрение интеллектуальных транспортных систем и си-

стем управления транспортными потоками [66, C. 684]. В то же время в насто-

ящий момент, по мнению специалистов, применение перечисленных инстру-

ментов ограничено отсутствием институтов, способных претворить программу 

в жизнь. 

Развитие государственно-частного партнерства является, согласно Транс-

портной стратегии, приоритетной задачей, однако предоставление налоговых 

льгот инвесторам в инфраструктурные объекты до сих пор остается на стадии 

обсуждения. 

Лицензирование является инструментом, позволяющим сбалансировать 

количество операторов в различных секторах транспортного рынка и обеспечи-

вающим допуск на рынок транспортных услуг только подготовленных перевоз-

чиков [3, C. 18]. Но в российской практике имеет место недостаточная прорабо-

танность технических нормативов, соблюдение которых обусловливает приня-

тие решения о выдаче лицензии. Это приводит к тому, что показатели безопас-

ности транспортного процесса, в первую очередь дорожного движения, не со-

ответствуют мировому уровню. Доля транспорта в загрязнении окружающей 

среды достигает 33 %, что превышает аналогичный показатель развитых стран 

мира более чем в 1,7 раза [17, C. 110].  

Кроме того, отсутствует региональная дифференциация стоимости ли-

цензии на осуществление транспортной деятельности, в результате чего в трех 

субъектах федерации с наивысшим уровнем доходов на душу населения (г. 

Москва, г. Санкт-Петербург, Московская область) наблюдается переизбыток 

транспортных операторов. 
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Дополнительные сложности возникают из-за нерешенной проблемы раз-

граничения полномочий между федеральными, региональными и местными ор-

ганами управления. 

На федеральном уровне принимаются нормативные документы, регули-

рующие деятельность отдельных видов транспорта, устанавливаются требова-

ния по обеспечению безопасности и экологичности транспортного процесса, 

принимаются решения по развитию транспортной сети, осуществляется регу-

лирование международных и региональных перевозок, осуществляется пере-

распределение транспортного имущества между федеральными, региональны-

ми и муниципальными органами власти [35, C. 78]. Однако, несмотря на то, что 

уровень развития транспортной системы, соотношение спроса и предложения 

на транспортные услуги, загруженность транспортной инфраструктуры, эколо-

гическая ситуация неравноценны в различных регионах РФ, действующее фе-

деральное законодательство не предусматривает возможность применения в ре-

гионах дифференцированных социальных, экологических и иных нормативов, 

связанных с транспортной деятельностью. 

Процесс совершенствования нормативно-правовой базы в области транс-

порта основывается на теоретических положениях, регламентирующих между-

народные перевозки [79, C. 54]. 

К основным международным конвенциям, регулирующим международ-

ные перевозки, относятся [22, C. 56]: 

 Конвенция об унификации некоторых правил, касающихся междуна-

родных воздушных перевозок (Варшавская конвенция 1929 г.), которая приме-

няется в регулярных воздушных сообщениях. 

 Конвенция о международной гражданской авиации (Чикагская кон-

венция 1944 г.). Чикагская конвенция учредила Международную организацию 

гражданской авиации (ИКАО). 

 Конвенция о возмещении вреда, причиненного иностранным воздуш-

ным судам третьими лицами на поверхности (Римская конвенция 1952 г.). Ре-
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гулирует вопросы ответственности за вред, причиненный воздушным судном 

или предметами, упавшими с него, определяет пределы такой ответственности 

в зависимости от максимального взлетного веса воздушного судна. 

 Конвенция о правонарушениях и некоторых других действиях, со-

вершенных на борту воздушного судна (Токийская конвенция 1963 г.). 

 Конвенция о международном признании прав на воздушные судна во 

исполнение решения суда (19 июня 1948 г.). 

Порядок взаимоотношений между грузоотправителем, перевозчиком и 

грузополучателем при осуществлении международных автомобильных перево-

зок грузов регулируется Конвенцией о договоре международной дорожной пе-

ревозки грузов 1956 г., известная также как Женевская Конвенция. Положени-

ями данной Конвенции руководствуются европейские страны при заключении 

двусторонних соглашений о международных автомобильных перевозках. 

Важным документом, регулирующим перевозки грузов автомобильным 

транспортом, является Таможенная конвенция о международной перевозке гру-

зов с применением книжки МДП – международное соглашение, принятое в 

1975 г. под эгидой Европейской экономической комиссии ООН. Целью Кон-

венции является создание системы транспортировки грузов, упрощающей про-

цедуры оформления грузов при пересечении им границ. Данная Конвенция бы-

ла ратифицирована 68 странами. Она позволяет 40 000 автотранспортных ком-

паний и национальным ассоциациям-членам Международного союза автомо-

бильного транспорта легче осуществлять международные автотранспортные 

перевозки благодаря согласованным и безопасным процедурам МДП. Следует 

отметить, что в публикации исследования Торговой палаты США, изданной в 

мае 2008 г., был сделан вывод о том, что Конвенция МДП является наиболее 

эффективным средством осуществления Рамочных стандартов безопасности 

ВТО [64, C. 271]. 

Таким образом, совершенствование механизма государственного регули-

рования транспортной деятельности в России соответствует общемировым тен-
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денциям, однако полномасштабное использование апробированного за рубе-

жом инструментария государственного регулирования транспортного сектора 

ограничивается недостаточным развитием институтов государственного управ-

ления на уровне регионов, несовершенством законодательной базы, необходи-

мой для оптимизации работы транспортного комплекса и рынка транспортных 

услуг, а также существенным разрывом между планируемыми результатами 

развития отрасли и реально достижимыми в текущих политических и экономи-

ческих условиях показателями. 

 

1.2. Модели и элементы транспортно-логистической инфрастуктуры 

 

Процесс товародвижения состоит из многочисленных операций матери-

ального и информационного характера. Состав логистической инфраструктуры 

характеризуется следующими составляющими [58, C. 78]:  

1) транспортная сеть в разрезе отдельных видов транспорта: автомобиль-

ного – дороги; железнодорожного – пути и станции; водного – географическая 

и навигационная доступность, порты, пристани, причалы; воздушного – аэро-

порты, аэродромы, линии сообщения; трубопроводного – магистрали;  

2) транспортный парк по видам и собственникам;  

3) сеть АЗС, стоянок, сервиса;  

4) транспортно-грузовые узлы – логистические центры, терминалы, скла-

ды общего пользования (СОП), распределительные центры, склады временного 

хранения (СВХ), таможенные склады и службы;  

5) информационные каналы и системы, региональный информационно-

аналитический центр (РИАЦ);  

6) система унификации грузовых единиц (ГЕ) и способов манипуляции с 

грузами – тара, упаковка, идентификация и кодирование грузов;  

7) система финансового обеспечения логистических процессов;  

8) нормативно-правовая система обеспечения логистической деятельно-

сти;  
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9) участники логистических процессов, субъекты, операторы, провайде-

ры, посредники.  

В международной практике принята классификация участников рынка, в 

основе которой лежит принцип комплексности оказываемых компаниями 

услуг, степень интеграции деятельности клиента и транспортно-логистической 

компании (рис. 1.1).  

 

Рис. 1.1. Классификация участников рынка транспортно-логистических услуг 
Источник: [54, C. 28] 

 

Сегодня для характеристики системы расширяющегося логистического 

взаимодействия участников доставки грузов разработана модель, представлен-

ная на рисунке 1.2.  

 

Рис. 1.2. Модель расширяющегося логистического взаимодействия 

Источник: [3, с.18] 
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В таблице 1.2 представлены участники транспортного процесса, обеспе-

чивающие процесс товародвижения в США. 

Таблица 1.2 

Основные участники транспортного рынка США и их функции 
Участники Функции 

Обычные компании-

перевозчики 

Перевозят продукцию между двумя пунктами для любого заказчика 

по единому тарифу. Как правило, это выполнение разовых заказов на 

обычных транспортных средствах 

Компании, осуществля-

ющие смешанные пере-

возки 

С увеличением масштабов смешанных перевозок многие компании 

стали предлагать более широкий ассортимент услуг и управление раз-

ными типами транспорта. Они часто занимаются всеми аспектами пе-

ревозки между двумя установленными пунктами 

Перевозчики, работаю-

щие по контракту 

Предлагают транспортные услуги на более-менее продолжительный 

срок. Эти компании берут на себя выполнение большей части задач 

(или даже все задачи) по перевозке в течение всего периода, согласо-

ванного сторонами. Существует множество вариантов соглашений, но, 

как правило, соглашения такого рода предусматривают выделение 

конкретных мощностей исключительно для удовлетворения запросов 

заказчика 

Терминалы 

Продукцию приходится перегружать с одного транспортного сред-

ства на другое или передавать от одного перевозчика другому. Терми-

налы занимаются не только межтранспортным перемещением продук-

ции, но и разгрузкой прибывающих транспортных средств, сортиров-

кой товаров, разбивают оптовые партии для доставки товаров местным 

заказчикам, объединяют грузы для последующего перемещения, за-

гружают транспорт, отслеживают все перемещения грузов и предо-

ставляют любые другие услуги, связанные с перевозкой 

Грузовые экспедиторы 

Собирают относительно небольшие грузы и обьединяют их в более 

крупные партии, перевозимые между одними и теми же пунктами. 

Кроме того, грузовые экспедиторы занимаются всеми административ-

ными вопросами, возникающими в ходе перевозки продукции: состав-

лением документов, таможенной очисткой, страхованием 

Брокеры 

Действуют как посредники между заказчиками и перевозчиками. 

Брокеры изучают товар, который необходимо перевезти, отыскивают 

лучшие маршруты и перевозчиков и договариваются с ними об усло-

виях транспортировки. Есть брокеры, оказывающие помощь только на 

отдельных участках пути (например, таможенные брокеры, которые 

готовят документы, необходимые для таможенной очистки, сопровож-

дают груз через таможню и перемещают его через международные 

границы) 

Агенты 

Хорошо разбираясь в местной специфике, выступают как посредни-

ки между перевозчиками и местными заказчиками, сообщают необхо-

димую информацию, помогают заключать соглашения и т.д. 

Источник: [70, C. 125] 

 

В настоящее время в России довольно активно идет процесс специализа-

ции участников транспортного рынка. Разделение транспортной деятельности 

на перевозочную и транспортно-экспедиторскую было обусловлено переходом 
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к рыночной модели экономики. Одной из российских особенностей является 

достаточно устойчивая ориентация транспортно-экспедиторских фирм на опре-

деленный вид транспорта. Тем не менее, появляется все больше организаций, 

обеспечивающих обслуживание грузовладельцев, отправляющих грузы в сме-

шанном сообщении. 

В таблице 1.3 перечислены основные участники российской системы до-

ставки (перевозчики, экспедиторы, склады и т.д.). 

Таблица 1.3 

Основные участники отечественного транспортного рынка и их функции 

Участники Функции 

Перевозчики 

Услуги по транспортировке грузов могут включать: 

- доставку грузов со складов грузоотправителей на перевалочные скла-

ды магистрального транспорта (на железнодорожных станциях в морских и 

речных портах, на таможенные склады); 

- перемещение грузопотока между складами магистрального транспор-

та; 

- доставку прибывающих в регион грузов с перевалочных складов маги-

стрального транспорта (с железнодорожных станций, из морских и речных 

портов, с автотранспортных терминалов), с таможенных складов на склады 

грузополучателей; 

- перевозку груза по принципу «от двери до двери» 

Операторы железно-

дорожного подвиж-

ного состава 

Предоставление собственного (арендованного) подвижного состава для 

перевозки грузов с оказанием услуг транспорто-экспедиторского или 

агентского характера 

Склады 

Значение складов, как в торговом, так и в технологическом аспекте, в 

последнее время значительно возрастает. Это объясняется тем, что затраты 

на складирование становятся все более значимыми в общей цепочке обра-

зования стоимости товаров. К услугам по хранению грузов относятся: 

- складирование грузов на собственных или арендуемых экспедитор-

ским предприятием складах; 

- погрузочно-разгрузочные работы на этих складах; 

- комплектация транспортных партии и другие работы по переработке 

грузов на складах 

Экспедиторы: 

- курьеры; 

- агенты (брокеры); 

- операторы сме-

шанной перевозки 

грузов 

Экспедитор выступает как физическое или юридическое лицо, которое 

по поручению других физических или юридических лиц осуществляет по-

средническую деятельность при транспортировании грузов как внутри 

страны, так и за ее пределами либо по поручению вышеуказанных лиц 

осуществляет транспортирование от своего имени и выполняет все необ-

ходимые вспомогательные операции. Транспортно-экспедиторское обслу-

живание является составной частью единого процесса движения груза от 

производителя к потребителю. 

Экспедиторы принимают участие в перевозках при заключении догово-

ров купли-продажи и определяют условия поставки, содействуют выпол-

нению процедур таможенного оформления грузов, осуществлению расче-

тов за доставку грузов, оформляют перевозочные документы и являются 

для перевозчика физическим лицом при получении груза 
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Окончание табл. 1.3 

Участники Функции 

Организатор транс-

портного процесса 

Основная функция организатора транспортного процесса – экспедитора, 

оператора международной перевозки или оператора транспортно-

логистической фирмы – заключается в проектировании процесса до-

ставки и координации работы всех участников системы. Это освобожда-

ет грузоотправителей и грузополучателей от необходимости решать 

проблемы, связанные с доставкой 

Источник: [84, C. 45] 

 

Сопоставление основных участников транспортного рынка и их функций, 

представленных в табл. 1.2 и 1.3, позволяет говорить, что тенденции в области 

развития транспортных рынков примерно одинаковы.  

Одним из основных вопросов, возникающих на начальном этапе органи-

зации товародвижения, является вопрос выбора: перемещать продукцию соб-

ственным транспортом или привлекать для этих целей стороннего перевозчика. 

Д. Уотерс [84] предлагает осуществлять этот выбор с учетом факторов, 

представленных на рисунке 1.3. 

 

 

Рис. 1.3. Основные факторы, влияющие на выбор формы собственности транспорта 
Источник: [84, C. 87] 

 

Стандартный вариант – комбинация собственных транспортных средств и 

услуг, предоставляемых перевозчиками (третьей стороной). Если организация 
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может обеспечить осуществление ключевых видов деятельности, используя 

собственный транспорт, то затраты уменьшатся. Что касается остальных транс-

портных запросов, их удовлетворяют внешние перевозчики, которых привле-

кают в пиковые периоды или при резком и неожиданном росте спроса. 

Рост объемов международных перевозок, которые должны соответство-

вать мировым стандартам и предполагать использование новейших технологий, 

усилил заинтересованность российских производителей в развитии экспедитор-

ских услуг.  

Наличие и расширение логистических функций в экспедиционной дея-

тельности является неким индикатором образования и развития логистических 

систем и фактором обеспечения их устойчивости и надежности [35, 56]. 

Классификация транспортно-логистической деятельности представлена 

на рисунке 1.4. 

 
Рис. 1.4. Классификация транспортно-логистической деятельности 

Источник: [56, C.37] 

 

Данная классификация охватывает основные виды транспортно-

логистических услуг, однако перечень может быть детализирован в зависимо-

сти от следующих особенностей: специфика перевозимых грузов; характери-
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стики типа используемого для доставки вида транспорта и подвижного состава; 

специфика формирования парка судов, автомобилей, поездов, самолетов, обес-

печивающих транспортное обслуживание повышенного качества, и расписание 

их движения. 

Выделяют также следующую классификацию транспортно-логистических 

субъектов системы товародвижения, обеспечивающих в настоящее время ос-

новные модели продвижения грузопотоков (рис. 1.5). 

 

Рис. 1.5. Классификация транспортно-логистических посредников 

Источник: [57, C. 64] 

 

Зарубежные специалисты сходятся в мнении, что применение услуг логи-

стических посредников становится эффективным способом экономии финансо-

вых и материальных ресурсов в процессе товародвижения [88, C. 128].  

Тенденции в области развития транспортных рынков в России, США и 

Европе примерно одинаковы.  

В целом, перевозочный процесс можно представить в виде определенной 

системы. «Перевозочные опереации» неоднородны и разные по продолжитель-

ности.  
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На рисунках 1.6 и 1.7 показаны схемы (механизм) процесса реализации 

транспортно-логистических услуг. 

 
Рис. 1.6. Технологическая схема процесса перевозки грузов 

одним видом транспорта 
Источник: [57, C. 34] 

 

 
Рис. 1.7. Технологические схемы процесса перевозки грузов 

различными видами транспорта 
Источник: [57, C. 36] 

 

Как видно из рисунков 1.6. и 1.7 процесса перевозки грузов носить цик-

лический характер. 

Выделяют два подхода к организации транспортного процесса: традици-

онный; логистический с участием оператора мультимодальной перевозки (табл. 

1.4). 

Таблица 1.4 

Результаты сравнительного анализа традиционного и логистического подхода 

Традиционный подход 

(прямая и смешанная перевозка) 

Логистический подход 

(мультимодальная перевозка) 

Два и более вида транспорта Два и более вида транспорта 

Отсутствие единого оператора перевозки Наличие единого оператора перевозки 

Отсутствие сквозной ставки на перевозку Единая сквозная ставка на транспортировку 

Последовательная схема взаимодействия участни-

ков 

Последовательно-центральная схема взаи-

модействия участников 

Источник: [54, C. 30] 
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При традиционном подходе единая функция управления сквозным мате-

риальным потоком отсутствует. Согласованность звеньев в вопросах продви-

жения информации и финансов низка, т. к. некому координировать их действия. 

Традиционный подход к смешанной перевозке представлен на рисунок 1.8. 

 

 

 

Рис. 1.8. Традиционный подход к смешанной транспортировке: 

– информационные и финансовые потоки; → материальный поток 
Источник: [57, C. 132] 

 

При логистическом подходе к смешанной перевозке появляется новый 

участник транспортного процесса – единый оператор мультимодальной пере-

возки. Наличие такого оператора создает возможность планировать продвиже-

ние материального потока и добиваться заданных параметров на выходе (рис. 

1.9). 

 

 

 

Рис. 1.9. Логистический подход к смешанной транспортировке 
Источник: [57, C. 133] 

 

Оптимальная организация транспортного процесса возможна только на 

основе сбалансированного решения, на основе анализа и синтеза всех принци-

пов и факторов, что тебует использования определенных методов и моделей. 

Отдельные концепции, показанные на рис. 1.10, применяются в управле-

нии цепями поставок как специальные инструменты, например, сценарное пла-

нирование, или как логистические технологии, например, точно-в-срок. 
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Рис. 1.10. Концепции менеджмента – составляющая научной базы методологии  

логистики и управления цепями поставок 
Источник: [76] 

 

 



 

Классификация моделей и методов логистики, представленная на рисунке 

1.11. 

   III класс: с учетом ограничений (конкуренция) 

  II класс: в условиях риска и неопределенности  

I класс: без ограничений со стороны внешней среды, в условиях  

определенности 

 

 Виды Группы  
А Б 

1. Модели, охватывающие отдель-

ные логистические операции и/или 

функции 

1А. Без оп-

тимизации 

1Б. С исполь-

зованием оп-

тимизацион-

ных процедур 

2. Модели, охватывающие две или 

более логистических операций 

и/или функций 

2А. Одно-

критериаль-

ные задачи 

2Б. Много-

критериаль-

ные задачи 

3. Модели логистических систем 

(каналов, сетей) 

3А. Анализ 

систем; 

оценка эф-

фективности 

3Б. Синтез 

(проектиро-

вание) 

 

  

а) Модели и методы, предназначенные для решения задач логистики  

в условиях определенности 

II класс: в условиях риска и неопределенности  

 Виды Группы  

А Б 

1. Модели, охватывающие отдель-

ные логистические операции и/или 

функции 

1А. Статическая 

оценка риска и не-

определенности 

1Б. Динамическая 

оценка риска и не-

определенности 

2. Модели, охватывающие две или 

более логистических операций 

и/или функций 

2А. Оценка сово-

купности рисков 

2Б. Оценка взаимо-

связи рисков или 

нескольких случай-

ных величин, харак-

теризующих не-

определенность 

3. Модели логистических систем 

(каналов, сетей) и цепей поставок 

3А. Принятие так-

тических решений 

3Б. Принятие стра-

тегических решений 

 в усло-

виях 

риска 

в усло-

виях 

неопре-

делен-

ности 

в усло-

виях 

риска 

в усло-

виях не-

опреде-

ленности 

 

б) Модели и методы, применяемые в условиях риска и неопределенности 

Рис. 1.11. Классификация методов и моделей логистики  
Источник: [32, C. 23] 
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В соответствии данной классификацией модели разделены на три класса: 

в первый класс (I) включены модели и методы, предназначенные для решения 

задач в условиях определенности, без ограничений со стороны внешней среды; 

во второй класс (II) – в условиях риска и неопределенности; в третий класс (III) 

– модели и методы решения логистических задач в условиях конкуренции.  

В целом выбор вида транспортировки, выбор транспорта и логистических 

посредников производятся на основе системы критериев (минимальные затраты 

на транспортировку; заданное время транзита (доставки груза); максимальная 

надежность и безопасность; минимальные затраты (ущерб), связанные с запа-

сами в пути; мощность и доступность вида транспорта; продуктивная диффе-

ренциация). 

 

1.3. Состояние и особенности развития современной транспортно-

логистической инфрастуктуры рынка автомобильных перевозок 

 

Россия входит в число стран с относительно низкими показателями раз-

вития рынка логистических услуг. В России объем рынка транспортно-

логистических услуг составляет 15,3 % от ВВП (с учетом услуг по транспорти-

рованию нефти и газа по трубопроводам); если оценить объем рынка транс-

портно-логистических услуг без транспортировки нефти и газа, то его размер 

составит 3,1 % от уровня ВВП.  

Доля логистического аутсорсинга в общем объеме услуг транспортно-

логистического рынка – только 32,4 %, из чего следует, что основная часть 

услуг в сфере логистики (67,6 %) выполняется собственными силами компа-

ний-товаропроизводителей – их транспортными и снабженческо-сбытовыми 

службами [44].  

Основные характеристики рынка транспортно-логистической услуг Рос-

сии [53, C. 52]: 

 основная часть услуг в сфере перевозок и хранения грузов, а тем более 

управления запасами и цепочками поставок, выполняется собственными служ-
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бами предприятий-товаропроизводителей, дистрибьюторов или ритейлеров, 

ими производится свыше 60% от всего объема логистических операций; 

 высока доля услуг по транспортировке нефти и газа, сырьевых товаров 

(свыше 65% оборота рынка транспортно-логистических услуг); 

 в структуре рынка преобладают услуги перевозчиков (прежде всего авто-

мобильным и железнодорожным транспортом), доля услуг3PL-провайдеров не 

превышает 6% (аналогичный показатель для стран Евросоюза и Китая 20%); 

 низкий уровень развития сегмента комплексных логистических услуг 

непосредственно связан со структурой спроса со стороны сырьевых компаний, 

которые, как правило, готовы передать на аутсорсинг лишь базовые услуги по 

транспортировке и переработке грузов, оставляя за собой управление цепочка-

ми поставок. Вместе с тем, как показывает опыт РЖД Логистика, комплексное 

транспортно-логистическое обслуживание компаний-экспортеров сырья спо-

собно существенно снизить их логистические издержки за счет организации 

оптимальных цепочек поставок продукции до границ Российской Федерации 

(до морских портов и сухопутных погранпереходов), а также оптимизации 

внутренней логистики предприятий. 

Значимость для потребителя развитости рынка логистических услуг 

сложно переоценить, т.к. в ряде отраслей около 50% стоимости продукции при-

ходится на логистические издержки. 

Для современной России характерно раздробленное состояние компонен-

тов логистической системы (существенные территориальные и структурные 

диспропорции в размещении и развитии логистической инфраструктуры, 

неразвитость / несоответствие структуры рынка логистических услуг современ-

ным потребностям, недостаточное использование логистических принципов 

управления в реализации транзитного потенциала), что служит мощным огра-

ничением в реализации идеи создания общего рынка, единого экономического 

пространства, увеличения отдачи от транзита, другими словами, получения 

«большой» экономики с положительным эффектом от масштаба [40, C. 24].  
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Многие ключевые для России промышленные предприятия и сырьевые 

компании расположены в географически удаленных регионах, где рынок логи-

стических услуг развит крайне слабо, что вынуждает бизнес-структуры разви-

вать собственные логистические мощности (складское хозяйство, средства 

транспортирования и т. п.), это увеличивает издержки предприятий, снижает их 

прибыль. Удаленность регионов от центров экономической активности объек-

тивно обусловливает высокий уровень логистических издержек – 19 % от объ-

ема ВВП, тогда как, например, в других странах БРИК этот показатель заметно 

ниже: в Бразилии – 11 %, Индии – 13 % [85].  

Затраты формируются, главным образом, за счет высоких транспортных 

тарифов и неэффективного управления запасами. Безусловно, высокие логи-

стические затраты – это высокий внутренний барьер, сдерживающий динамику 

экономического развития. 

Таблица 1.5 

Характеристики транспортно-логистического рынка в ряде стран 

Рынок Размер транспорт-

но-логистического 

рынка (в % от ВВП) 

Доля логистиче-

ского аутсорсинга 

в ВВП (%) 

Доля логистического 

аутсорси в транс-

портно-

логистическом рынке 

(%) 

Доля логистиче-

ских издержек в 

ВВП (%) 

США 7,3 5,9 81,3 8,5 

Европа 7,4 4,8 64,6 9,2 

Китай 14,7 7,2 49,0 18,0 

Россия 15,5 4,9 52,4 19,0 

Мировая 

экономика 

9,7 5,5 56,3 10,9 

Источник: [91, C. 136] 

 

Разница между российскими и мировыми показателями отчасти обуслов-

лена протяженностью территории РФ, но в основном – низкой эффективностью 

ее трансиортно-логистической системы. По оценке Всемирного банка, в 2014 

году Россия занимает 90-е место из 160 по уровню развития логистической си-

стемы, соседствуя в этом рейтинге с Шри-Ланкой и Уругваем. Характерно, что 

другие страны, обладающие обширной территорией, расположились на значи-
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тельно более высоких местах: США заняли 9-е место в рейтинге, Канада – 12-е, 

Австралия – 16-е, Китай – 28-е, Бразилия – 65-е. 

Высокие логистические издержки обусловлены низким уровнем и каче-

ством развития транспортно-логистической инфраструктуры. Как показывают 

недавние исследования, улучшение качества транспортно-логистической ин-

фраструктуры на 10 % приводит к увеличению экспорта на 2 %, а импорта – на 

3 % (соответственно, для экспортирующей и импортирующей экономики), по-

этому активизация торговых потоков должна быть поддержана их инфраструк-

турным обеспечением [83, C. 141]. 

Отметим, что структура российской экономики – отраслевая, простран-

ственная, институциональная – предопределяет, с одной стороны, уровень и ка-

чество развития транспортно-логистической инфраструктуры, а с другой – объ-

емы и сегменты рынка транспортно-логистических услуг. По оценке РБК.daily, 

доля валовой выручки 3PL компаний на российском рынке транспортно-

логистических услуг не превышает 8% по данным на 2015 год, что существенно 

ниже показателя по мировому рынку – 17% [87, C. 67]. 

Сегодня транспортный комплекс России состоит из 600 тысяч организа-

ций и 10 млн. транспортных средств. Ежесуточно по транспортным коммуни-

кациям перевозится 59,7 млн. пассажиров и 28,6 млн. тонн грузов. В морских и 

речных портах перегружается около 2 млн. тонн грузов в сутки. Валовая добав-

ленная стоимость, созданная на транспорте, за последние 10 лет увеличилась в 

2,5 раза и составляет 7% валового внутреннего продукта страны. Экспорт 

транспортных услуг вырос в 5 раз и в 2011 году достиг более $14 млрд. Это 

треть от экспорта всех видов услуг. Объем инвестиций в транспортный ком-

плекс с 2000 года вырос практически в 2 раза и в 2011 году составил 1,2 трлн. 

руб., примерно 11% от общего объема инвестиций в экономику страны [40, C. 

26]. Сектор транспортно-логистических услуг в России представлен большим 

количеством компаний среднего бизнеса, оказывающих традиционные услуги 

по перевозке и складской обработке грузопотоков, а сектор комплексных логи-
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стических услуг (поле деятельности 3РL-провайдеров) на рынке представлен в 

основном ведущими международными компаниями.  

Рост масштабов деятельности западных розничных сетей и транснацио-

нальных компаний, ориентированных на широкое привлечение услуг логисти-

ческих провайдеров, не мог не отразится на уровне конкуренции и на развитии 

транспортно-логистического рынка России в целом. Значительно активизиро-

валась деятельность иностранных и отечественных компаний по реализации 

совместных проектов.  

Общий стоимостной объем рынка транспортно-логистических услуг в 

России до 2015 года увеличится, по предварительным оценкам, более чем в 2 

раза – с $48,5 до $115 млрд. По оценкам РБК, среднегодовые темпы роста со-

ставят 15%. Объем рынка логистических услуг с добавленной стоимостью со-

ставляет сегодня порядка $8 млрд. За последние годы рынок логистических 

услуг с вырос на 34% (с $6 до 8 млрд.), а рынок грузоперевозок – на 18% (с $34 

до 40 млрд.).  

Структура российского транспортно-логистического рынка за 2014 – 2015 

г. представлена на рисунке 1.12. 

 

Рис. 1.12. Структура российского транспортно-логистического рынка 

в 2014-2015 гг. 
Составлено по материалам [80] 
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По данным рисунке 1.12 видно, что в 2015 г. грузоперевозки (транспорт-

но-логистические услуги) составляют 88 % от всего объема рынка российской 

логистики, в свою очередь на долю экспедиторских услуг приходится 9 %. Са-

мая низкая доля рынка у складирования и дистрибуции – 2%, а также у управ-

ленческой логистики – всего 1%. 

Отметим, что транспортно-логистический рынок на сегодняшний день 

испытывает сложности. Причинами данного негативного явления выступают 

падение объемов производства в большинстве секторов экономики, и, следова-

тельно, снижение грузопотоков. Снижение объемов перевозок больше всего 

испытывает железнодорожный транспорт и автоперевозчики. В данных услови-

ях все больше усиливается конкуренция между разными видами транспорта.  

Ключевой сегмент транспортно-логистического рынка – грузоперевозки – 

переживает экономический спад. Об этом свидетельствуют происходящие 

структурные сдвиги таблицы 1.6. 

Таблица 1.6 

Динамика грузоперевозок по видам транспорта за 2013-2015 гг., млн. тонн. 

 

2013 2014 2015 
Отклон. (+/-) 

2014 от 2013, % 

Отклон. (+/-) 

2015 от 2014,% 

Транспорт - всего  8264 8006 7579 96,9 94,7 

в том числе:      

железнодорожный 1381 1375 1329 99,6 96,7 

автомобильный 5635 5417 5041 96,1 93,1 

трубопроводный 1095 1078 1071 98,4 99,4 

морской 17 16 19 94,1 118,8 

внутренний водный 135 119 121 88,1 101,7 

воздушный 1,2 1,3 1,2 108,3 92,3 

Составлено по материалам [80] 

 

Динамика грузоперевозок в 2015 году по сравнению с предыдущим годом 

выглядит следующим образом. Сильнее всего в реальном выражении просели 

автомобильные грузоперевозки (–7%), железнодорожный транспорт (–1,1%), 

внутренний водный (–0,8%). Небольшое оживление наблюдалось в секторе гру-

зовых авиаперевозок, они приросли на 2,4%; статистика также фиксирует 15-
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процентный прирост в секторе морских перевозок. Они же показали макси-

мальный прирост грузооборота (24%), тогда как грузооборот железной дороги 

показал микроскопический прирост на 0,2%, а грузооборот автомобильного 

транспорта и вовсе сократился на 5,9%. 

По объему грузоперевозок лидирующее место занимает автотранспорт – 

порядка 79% в общей структуре; второе место принадлежит железнодорожному 

транспорту – 19% (мы не берем в расчет промышленный железнодорожный 

транспорт и трубопроводный транспорт), менее 2% всех грузов было перевезе-

но внутренним водным видом транспорта, 0,3% – морским, 0,02% – воздуш-

ным. Небольшая доля авиатранспорта в общей структуре грузоперевозок объ-

ясняется тем, что основу перевозок грузового авиатранспорта, как правило, со-

ставляют высокомаржинальные грузы, грузы для экспресс-доставки. Наблюда-

ется также тенденция к перевозке грузов не специализированными грузовыми 

самолетами, а в грузовых отсеках пассажирских воздушных судов. 

Наиболее значимыми факторами, оказавшими негативное воздействие на 

рынок транспортно-логистически хуслуг в РФ, стало изменение международ-

ных грузопотоков в результате влияния санкций и рецессии. Слабо положи-

тельная динамика коммерческого грузооборота в недалеком будущем окажется 

недостаточной для восстановления до уровня 2014 г. 

Наиболее значительная доля коммерческих перевозок грузов за 2015 г. 

приходится на железнодорожный транспорт – 1410 млн. т. (промышленный ж/д 

– 507,4 млн. т., ж/д общего пользования – 902,6 млн. т.) и автомобильный – 

1099 млн. т.. В период 2014-2015 г., допускается отметить, что наблюдается 

снижение количества перевозок по всем видам транспорта, за исключением 

морского, в котором наблюдается прирост на 106% (рис. 1.13). 
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Рис. 1.13. Распределение коммерческих перевозок грузов  

и грузооборота по видам транспорта 

Составлено по материалам [80] 

 

В стоимостной структуре российского рынка транспортно-логистических 

услуг 80 % приходится на транспортировку нефти и газа по трубопроводам. 

Оценка динамики грузооборота по видам транспорта за период с 2013 по 

2015 гг. представлен в таблице 1.7. 

Таблица 1.7 

Динамика грузооборота по видам транспорта в 2013 – 2015 гг., млрд. ткм. 

 

2013 2014 2015 
Отклон. (+/-) 

2014 от 2013, % 

Отклон. (+/-) 

2015 от 2014,% 

Транспорт - всего  5084 5080 5091 99,9 100,2 

в том числе:      

железнодорожный 2196 2301 2306 104,8 100,2 

автомобильный 250 247 233 98,8 94,3 

трубопроводный 2513 2423 2444 96,4 100,9 

морской 40 32 42 80,0 131,3 

внутренний водный 80 72 64 90,0 88,9 

воздушный 5,0 5,2 5,4 104,0 103,8 

Составлено по материалам [80] 

 

Исходя из приведенных данных, можно отметить общий рост грузообо-

рота по всем видам транспорта, за исключением 2014 г. В 2013 г. общий грузо-
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оборот транспорта составил 5084 млрд. ткм., а в 2014 г. немного меньше – 5080 

млрд. ткм, данное снижение связано с ухудшением политических и экономиче-

ских отношений России с Западом (ввод санкций в связи с событиями на Укра-

ине). Снижение, прежде всего, связано с тем, что Россия входит во многие 

международные транспортные коридоры и режим санкций сократил масштабы 

грузоперевозок. В целом же коридоры поставок, соответствующие маршрутам 

евроазиатских транспортных коридоров, проходящих по территории России, 

конкурентоспособны по сравнению с маршрутами, идущими в обход страны 

морским путем. 

Такие структурные моменты, когда часть грузопотока переходит с одного 

вида транспорта на другой, явление нормальное. Однако транспортники ком-

ментируют эти сдвиги пристрастно и ревностно: «Мы ощущаем неравную кон-

куренцию со стороны автотранспортных компаний, которые имеют возмож-

ность демпинговать за перевозку по некоторым направлениям, при этом, не 

неся значительных расходов на содержание и ремонт автодорог, а также пре-

вышая нормативы по разрешенной максимальной массе брутто и нагрузке на 

ось автомобиля» – так на вопрос о конкуренции ответил представитель Сверд-

ловского территориального центра фирменного транспортного обслуживания 

ОАО РЖД. 

Таким образом, рынок логистических услуг в России продолжает расти и 

развиваться. В России успешно функционируют международные и российские 

логистические операторы, что повышает уровень конкуренции на рынке и ка-

чество предоставления логистических услуг.  

Основные возможности и оганичения рынка транспортно-логистических 

выявлкнные на основе SWOT – анализа представлены на рисунке 1.14. 

В целом развитие российского рынка логистических услуг характеризо-

валось следующими основными моментами: рост инвестиций, в том числе гос-

ударственные, в портовую и терминальную инфраструктуру, складское хозяй-
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ство; процесс консолидации отрасли и формирования крупных транспортно-

логистических холдингов, увеличение объемов операций и спектра услуг.  

 

 

Рис. 1.14. SWOT – анализ рынка транспортно-логистических услуг 

Составлено по материалам [75, 80, 81] 

 

Уже сегодня на российском рынке логистических услуг действуют такие 

мощные международные 3PL-провайдеры, как Deutsche Bahn AG (Schenker 

Logistics), TNT N. V., Deutsche Post World Net (DHL, Exel), GEFCO, Р&О Trans 

European, FM Logistic, Kuhne&Nagel, Frans Maas, A.P. Moller – Maersk Group, 

Panalpina World Transport, P&O Nedlloyd, De Sammensluttede Vognmænd (DSV), 

FIEGE Group, Rhenus Logistics и другие.  

Рост спроса на логистические услуги в дальнейшем будет усугублять раз-

рыв между ведущими логистическими операторами и отстающими в техноло-

гическом отношении узкофункциональными логистическими компаниями, так 

как весь спектр логистического сервиса может предлагать только компания, 

способная управлять грузопотоками в цепочке поставок, применяя современ-

ные информационные технологии.  

  

Сильные стороны

- высокий потенциал отрасли;

- развитый функциональный уровень;

- наличие квалифицированных 

логистических операторов.

Возможности

- развитие экономики за счет увеличения 

внутренней и транзитной товорной массы;

- снижение сопутствующих издержек;

- создание новых рабочих мест.

Слабые стороны

- отсутствие организационного уровня;

- отсутствие системной интеграции 

участников логистического процесса;

- неразвитая инфраструктура;

- плохие дороги.

Угрозы

- технико-технологическое отставание 

отечественных предприятий;

- снижение конкурентоспособности услуг;

- утрата доли мирового логистического

рынка.

SWOT
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ГЛАВА 2. ОСОБЕННОСТИ ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ И 

ОЦЕНКА ЭФФЕКТИВНОСТИ ОТЕЧЕСТВЕННОГО РЫНКА 

ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКИХ УСЛУГ 
 

 

2.1. Организационно-экономическая и финансовая характеристика 

ООО «Белгородская Транспортная Компания» 

 

Общество с ограниченной ответственностью «Белгородская Транспорт-

ная Компания», именуемая в дальнейшем «Общество», была создана 15.06.2012 

и фукционирует по настоящее время, действуя в соответствии с Гражданским 

кодексом Российской Федерации и Федеральным законом российской Федера-

ции «Об обществах с ограниченной ответственностью». 

Полное фирменное наименование Общества в русской транскрипции: 

Общество с ограниченной ответственностью «Белгородская Транспортная 

Компания». Сокращенное фирменное наименование в русской транскрипции: 

ООО «БТК». 

Общество является юридическим лицом и строит свою деятельность на 

основе устава и действующего законодательства Российской Федерации. Срок 

деятельности общества не ограничен. 

Основной целью Общества является получение прибыли. Для получения 

прибыли Общество в праве осуществлять любые виды деятельности, не запре-

щенные законом, в том числе: 

 транспортные услуги по перемещению пассажиров и доставка грузов 

с использованием различных видов и средств доставки; 

 осуществление междугородных / международных автомобильных (ав-

тобусных) пассажирских перевозок; 

 оказание услуг по техническому обслуживанию и ремонту автотранс-

портной техники, сельскохозяйственной техники и иного оборудования; 

 транспортно-экспедиционная и другая деятельность, связанная с осу-

ществлением транспортного процесса; 
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 оказание услуг по охране грузов; 

 оптовая торговля автотранспортными средствами, мотоциклами, ав-

томобильными деталями, узлами и принадлежностями; 

 розничная торговля автотранспортными средствами, мотоциклами, 

автомобильными деталями, узлами и принадлежностями; 

 осуществление купли-продажи автотракторной техники, сельскохо-

зяйственной техники и запасных частей к ним; 

 осуществление купли-продажи горюче-смазочных материалов; 

 разработка технико-экономических обоснований по строительству и 

реконструкции жилого и нежилого фонда, зданий и сооружений администра-

тивно-хозяйственного и производственного назначения; 

 проектирование, строительство и реконструкция жилого и нежилого 

фонда, зданий и сооружений административного и хозяйственного назначения; 

 все виды специальных строительных, монтажных, отделочных работ; 

 оказание практической помощи по маркетингу, инжинирингу и ме-

неджменту; 

 осуществление всех видов операций с недвижимостью (покупка, про-

дажа, сдача в аренду); 

 проведение научных, проектно-конструкторских работ; 

 охрана окружающей природной среды; 

 организация подготовки и повышения квалификации кадров; 

 иные виды деятельности, не запрещенные законодательством РФ. 

Уставный капитал Общества определяет минимальный размер имуще-

ства, гарантирующий интересы его кредиторов, составляет 4 030 000 (четыре 

миллиона тридцать тысяч) рублей. На момент государственной регистрации 

Общества Уставный капитал оплачен полностью. 

Основное управление осуществляет генеральный директор Кравченко 

А.В. Он, первый заместитель ген. директора – директор по производству и 

главный бухгалтер составляют дирекцию компанию. Также в организации есть 
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юридический отдел, отдел кадров бухгалтерия, отдел МТС, отдел по перевозки 

грузов, транспортный отдел.  

Компания имеет линейную организационную структуру. Линейная струк-

тура – это система управления с единоначалием на всех уровнях. 

Как правило, линейная структура используется мелкими и средними 

фирмами, осуществляющими несложное производство, при отсутствии широ-

ких кооперационных связей между предприятиями. 

К преимуществам данной структуры можно отнести: единство и четкость 

распорядительства; согласованность действий исполнителей; четкая система 

взаимных связей между руководителем и подчиненным; быстрота реакции в 

ответ на прямые указания; получение исполнителями увязанных между собой 

распоряжений и заданий, обеспеченных ресурсами; личная ответственность ру-

ководителя за конечные результаты деятельности своего подразделения. 

К недостаткам данной структуры можно отнести: высокие требования к 

руководителю, который должен иметь обширные разносторонние знания и 

опыт по всем функциям управления и сферам деятельности, осуществляемым 

подчиненными, что ограничивает возможности руководителя по эффективному 

управлению; тенденция к волоките при решении вопросов, касающихся не-

скольких подразделений; отсутствие звеньев по планированию и подготовке 

управленческих решений. 

Поскольку основной штаб характеризуется небольшим размером списоч-

ного состава, то такая структура полностью подходит и соответствует деятель-

ности фирмы. 

Организационная структура ООО «БТК» представлена на рисунке 2.1. 
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Рис. 2.1. Организационная структура ООО «БТК» 

Составлено по материалам предприятия: [приложение 3-5] 

 

Таким образом, все основные решение принимает главный директор. 

Дальнейшие действия координируется среди работников второго звена. Они 

обеспечивают четкость исполнения всех поставок, контроль и отслеживание 

машин в пути. Заполнение транспортных накладных и т. д. 

Отметим, что компания ООО «БТК» уже несколько лет является надеж-

ным партнером на рынке транспортных услуг. Они осуществляют грузопере-
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возки по всей территории Росси. Основной гарантии безопасности, стабильно-

сти и своевременности доставок грузов, является осуществление перевозок ис-

ключительно собственным автотранспортом.  

Согласно уставу ООО «Белгородская транспортная компания» самостоя-

тельно планирует свою производственно-хозяйственную деятельность. Главная 

цель финансовой деятельности предприятия сводится к одной стратегической 

задаче – наращиванию собственного капитала и обеспечению устойчивого по-

ложения на рынке. Для этого оно должно постоянно поддерживать платежеспо-

собность и рентабельность, а также оптимальную структуру актива и пассива 

баланса. 

Чтобы разобраться, является ли фирма окупаемой нужно провести фи-

нансово-экономический анализ деятельности. Динамика абсолютное и относи-

тельное показалей финансово-хозяйственной деятельности ООО «БТК» пред-

ставлена в таблице 2.1. 

Таблица 2.1 

Основные показатели финансово-хозяйственной деятельности 

ООО «БТК» за 2014-2016 гг. 
 

№ 
Наименование 

показателей 

Годы Отклонение (+;-) 

2014 г. 2015 г. 2016 г. 

Абсолютное 
Относительное 

(%) 

2015г. 

к 

2014г. 

2016г. 

к 

2015г. 

2015г. 

к 

2014г. 

2016г. 

к 

2015г. 

1 Выручка от реализации 

товаров, работ, услуг 

(В), тыс. руб.  

103053 105806 114838 2753 9032 3 9 

2 Себестоимость продан-

ных товаров, работ, 

услуг (С), тыс. руб. 

115245 112435 118412 -2810 5977 -2 5 

3 Валовая прибыль (ВП), 

тыс. руб. 
(12192) (6629) (3574) 5563 3055 -46 -46 

4 Дебиторская задолжен-

ность (ДЗ), тыс. руб. 
14912,5 12621,5 13383 -2291 761,5 -15 6 

5 Кредиторская задол-

женность (КЗ), тыс. руб. 
13542 6127 5872 -7415 -255 -55 -4 

6 Чистая прибыль (ЧП), 

тыс. руб. 
-9207 -4479 -1972 4728 2507 -51 -46 
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Окончание табл. 2.1 

№ 
Наименование 

показателей 

Годы Отклонение (+;-) 

2014 г. 2015 г. 2016 г. 

Абсолютное 

(+,-) 

Относительное 

(%) 

2015г. 

к 

2014г. 

2016г. 

к 

2015г. 

2015г. 

к 

2014г. 

2016г. 

к 

2015г. 

7 Среднегодовая стои-

мость основных фондов 

(СО), тыс. руб. 

157454 128110 126925 -29344 -1185 -19 -1 

8 Среднесписочная чис-

ленность рабочих (ССЧ), 

чел. 

43 46 50 3 4 7 9 

9 Производительность 

труда (В/ССЧ), тыс.р уб. 
2396,6 2300,1 2296,8 -96,5 -3,4 -4 -0,2 

10 Фондоотдача основных 

фондов (В/СО), тыс. руб. 
0,7 0,8 0,9 0,1714 0,07887 26 10 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Анализируя данные ООО «БТК» представленные в табл. 2.1 можно отме-

тить, что выручка от продажи услуг за исследуемые годы имеет тенденцию к 

увеличению. Увеличение в 2015 году по сравнению с 2014 годом составил 

103% или 2753 тыс. руб. В отчетном 2016 году произошло увеличение данного 

показателя на 9 % по сравнению с предыдущим годом, и соответсвтвенно со-

ставила 114838 тыс. руб. 

Сокращение себестоимости в 2015 году в сравнении с 2014 годом состав-

ляет 2 % или -2810 тыс. руб. В отчетном году происходит увеличение себесто-

имости на 5 % или 5977 тыс. руб. по сравнению с предыдущим годом.  

Валовая прибыль ООО «БТК» за весь рассмативаемый период имеет от-

рицательное заначение, поксольку себестоимомть продукции ежегодгно пре-

вышает показатель выручки от реализации. Однако можно отметить ежегодное 

сокращение убытка компании. В 2015 году данный показатель составил -6629 

тыс. руб., что на 5563 тыс. руб. (или 46%) меньше соответственного показателя 

2014 года, а в 2016 году убыток сократился тоже на 46% или на 3055 тыс. руб. 

Среднегодовая сумма дебиторской задолженности ООО «БТК» в 2015 го-

ду по сравнению с 2014 годом сократилась на 2291 тыс. руб. и составила 85 % 
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от уровня 2014 года. Однако в 2016 году наблюдался рост данного показателя 

на 761,5 тыс. руб. или 6 %.  

Среднегодовая сумма кредиторской задолженности в 2015 году по срав-

нению с 2014 годом сократилась на 55% или 7415 тыс. руб., в 2016 году по 

сравнению с 2015 годом сократилась всего лишь на 255 тыс. руб. или 4 % при 

отсутствии просроченной кредиторской задолженности.  

Показатедль чистой прибыли ООО «БТК» имеет отрицательное значение, 

но следует отметить, что размер убытка ежегодно сокращеется. В 2015 году по 

сравнению с 2014 годом его размер сократился на 51% или 4728 тыс. руб., в 

2016 году по сравнению с 2015 годом он сократился на 2507 тыс. руб. и сотавил 

44 % от уровня 2015года.  

Среднегодовая стоимость основных фондов также имеет отрицательную 

тенденцию. Среднегодовая стоимость основных фондов в 2015 года составила 

81% от стоимости 2014 года, а в 2016 году уменьшелась на 1% и составила 

126925 тыс. руб. 

Среднесписочная численность работников в данной организации в 2014 

году составила 43 чел., а в 2015 увеличилась на 3 чел., а в 2016 году составила 

всего лишь 50 чел. списочного состава. 

Динамика изменения производительности труда имент отрицательную 

тенденцию. Производительность труда в 2015 году по сравнению с 2014 годом 

сократилась на 4%, а в 2016 году по сравнению с 2015 годом спад составил 0,2 

%. 

На фоне отрицательных финансовых результатов можно отметить поло-

жительную тенденцию изменення фондоотдачи: в 2015 году рост по сравлению 

с 2014 годом сотавил 26%, а в отчетном году по сравнению с прошлым перио-

дом – всего лишь 10%. 

Отметим, что эффективность деятельности предприятий характеризуют 

не только показатели прибыльности, но и рентабельности. 
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Рентабельность комплексно отражает не только степень эффективности 

применения материальных, трудовых и финансовых ресурсов, но и использова-

ние природных богатств. Коэффициент рентабельности рассчитывается как от-

ношение прибыли к активам, ресурсам или потокам, ее формирующим. Может 

выражаться как в прибыли на единицу вложенных средств, так и в прибыли, 

которую несет в себе каждая полученная денежная единица. 

Поскольку абсолютный финансовый результат ООО «БТК» характеризу-

ется отрицательным значением, то не представляется возможным оценить рен-

табельность предприятия. 

В целях оценки финансового состояния ООО «БТК» по отчетности орга-

низации определим ряд абсолютных и относительных величин Абсолютные 

показатели рассчитаны на основе бухгалтерского баланса ООО «БТК» (прило-

жение 3), представлены в таблице 2.2.  

Таблица 2.2 

Показатели финансового состояния ООО «БТК» за 2014-2016 гг. 

№ 

п/п 
Показатели 2014 г. 2015 г. 2016 г. 

Абсолютное 

отклонение (+/-) 

2015 г. 

от 2014 г. 

2016 г.  

от 2015 г. 

1 Собственный капитал, тыс. 

руб. (Ск) 
162680 106355 99093 -56325 -7262 

2 Долгосрочные обязательства 

тыс. руб. (ДО) 
983,5 722,5 602 -261 -120,5 

3 Краткосрочные обязатель-

ства, тыс. руб. (КО) 
9334,5 7469,5 6637,5 -1865 -832 

4 Внеоборотные активы, тыс. 

руб. (ВнА) 
120654 94082 80670,5 -26572 -13411,5 

5 Оборотные активы, тыс. руб. 

(ОА) 
52344 20465 25662 -31879 5197 

6 Валюта баланса, тыс. руб. 

(ВБ) 
172998 114547 106332,5 -58451 -8214,5 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 
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Анализируя данные таблицы 2.2 можно отметить, что собственный капи-

тал предприятия харктеризуется отрицательной тенденцией. В 2014 году он со-

ставил 162680 тыс. руб., в 2014 – 106355 тыс. руб., а в 2016 году его значение со-

кратилось до 99093 тыс. руб. 

Долгосрочные обязательства ООО «БТК» имеют незначительную вели-

чину и их размер из года в год сокращается, что является положительным мо-

ментом. В 2014 году они составили 983,5 тыс. руб. В 2015 размер их сокраще-

ния составил 261 тыс. рыб., а в 2016 году они сократились до тыс. руб. 

Сокращение краткосрочных обязательств ООО «БТК» в 2015 году в срав-

нении с 2014 годом составляет -18654 тыс. руб., а в 2016 году – 832 тыс. руб.  

Сумма внеоборотных активов в 2015 году по сравнению с 2014 годом со-

кратилась на 26572 тыс. руб. и составила 94082 тыс. руб. А в 2016 году по срав-

нению с 2015 годом внеоборотные активы уменьшелись на 13411,5 тыс. руб. и 

составили 80670,5 тыс. руб.  

Сумма оборотных активов в 2015 году по сравнению с 2014 годом сокра-

тились на 31879 тыс. руб., а в 2016 годом по сравнению с 2015 годом выросли 

на 5197тыс. руб., составив 25662 тыс. руб.  

Валюта баланса ООО «БТК» в 2015 году сократилась по сравнению с 

2014 годом на 58451 тыс. руб., а в 2016 году - на 8214,5 тыс. руб., составив при 

этом 106332,5 тыс. руб. 

На основе расчитанных показателей, характеризующих финансовое со-

стояние предприятия ООО «БТК» проведем оценку финансовой устойчивости и 

расчитаем: 

 коэффициент финансовой независимости (автономии); 

 коэффициент финансовой устойчивости; 

 коэффициент финансирования; 

 коэффициент соотношения заемного и собственного капитала; 

 коэффициент маневренности; 

 коэффициент привлечения долгосрочных займов (табл. 2.3). 
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Таблица 2.3 

Показатели оценки финансовой устойчивости ООО «БТК» за 2014-2016 гг. 

Наименование 

показателей 

Норма-

тивное 

значе-

ние 

2014 г. 2015 г. 2016 г. 

Относительное 

Отклонение 

 (+/-) ,% 

2015г. 

от 

2014г. 

2016г. 

от 

2015г. 

Коэффициент финансовой 

независимости (автономии) 

(Ск/ВБ) 

>0,5 0,94 0,93 0,93 -1,3 0,4 

Коэффициент финансовой 

устойчивости (Ск+ДО)/ВБ 
≥0,6 0,95 0,93 0,94 -1,2 0,3 

Коэффициент финансирова-

ния (КО/ВБ) 
≥0,7 0,05 0,07 0,06 20,9 -4,3 

Коэффициент соотношения 

заемного и собственного ка-

питала (КО/Ск) 

<1,0 0,06 0,07 0,07 22,4 -4,6 

Коэффициент маневренно-

сти (ОА/Ск) 

≥0,2-

0,5 
0,32 0,19 0,26 -40,2 34,6 

Коэффициент привлечения 

долгосрочных займов 

(ДО/Ск) 

… 0,006 0,007 0,006 12,4 -10,6 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Из таблицы 2.3 видно, что значения показателя финансовой независимо-

сти (автономии) ООО «БТК» за весь рассматриваемый период соответствует 

норме, однако он проявляет неустойчивую динамику. 

Значение показателя финансовой устойчивости ООО «БТК» за исследуе-

мый период также характеризуется незначительными колебаниями, но, несмот-

ря на это соответствует нормативному значению данного показателя.  

Величина коэффициента финансирования в рассматриваемый период не 

соответствует нормативному значению и также проявляет неустойчивую дина-

мику. 

Коэффициента соотношения заемного и собственного капитала в ООО 

«БТК» изменяется в пределых нормы и хатактеризуется незначительной долей 

заемных средств в собственном капитале, что на независимость предпритятия 
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от величины заемного капитала. Значение коэффициента соотношения заемно-

го и собственного капитала в 2016 году определено на уровне 0,07. 

Значение коэффициента маневренности положительно характеризуют 

финансовое состояние. При отсутствии жестко установленных ограничений по 

этому коэффициенту иногда рекомендуется использовать его значение в разме-

ре 0,5, как оптимальное. За весь рассматриваемый период значение данного по-

казателя соответствует нормативному. 

Коэффициент привлечения насит практически стационарный характер, не 

зависит от времени и показывает долю долгосрочных займов и кредитов, обес-

печивающих развитие организации. В 2016 году он составил 0,006. 

Анализ финансовой устойчивости предприятия также заключается в ис-

следовании уровней и динамики разнообразных коэффициентов оборачиваемо-

сти. 

Количественный анализ коэффициентов оборачиваемости проводится с 

целью оценки эффективности использования любого вида имущества и соб-

ственного капитала. Нормативных значений здесь быть не может, но при про-

чих равных условиях сокращение операционного цикла всегда является поло-

жительным моментом. Чем больше оборотов, тем чаще деньги поступают на 

расчетный счет. 

При расчете показателей оборачиваемости стоит учитывать то что, на 

длительность нахождения средств в обороте оказывают влияние различные 

внешние и внутренние факторы. 

К внешним факторам относятся: отраслевая принадлежность; сфера дея-

тельности организации; масштаб деятельности организации; влияние инфляци-

онных процессов; характер хозяйственных связей с партнерами. 

К внутренним факторам относятся: эффективность стратегии управления 

активами; ценовая политика организации; методика оценки товарно-

материальных ценностей и запасов. 
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Отметим что, ускорение оборачиваемости оборотных средств уменьшает 

потребность в них: меньше требуется запасов, что ведет к снижению уровня за-

трат на их хранение и способствует, в конечном счете, повышению рентабель-

ности и улучшению финансового состояния организации. 

В свою очередь, замедление оборачиваемости приводит к увеличению 

оборотных средств и дополнительным затратам, а значит, к ухудшению финан-

сового состояния организации. 

Таблица 2.4 

Формулы расчета основных показателей оборачиваемости 

Показатель Форму расчета 

Коэффициент оборачиваемости активов 
Коэффициент оборачиваемости активов = Выруч-

ка / Средняя сумма активов в периоде 

Коэффициент оборачиваемости теку-

щих активов (оборачиваемость оборот-

ных активов) 

Коэффициент оборачиваемости оборотных акти-

вов = Выручка / Среднегодовая стоимость оборот-

ных активов 

Коэффициент оборачиваемости вне-

оборотных активов 

Коэффициент оборачиваемости внеоборотных ак-

тивов = Выручка / Среднегодовая стоимость вне-

оборотных активов 

Коэффициент оборачиваемости соб-

ственного капитала 

Коэффициент оборачиваемости собственного ка-

питала = Выручка / Средняя величина собственно-

го капитала 

Коэффициент оборачиваемости заемно-

го капитала 

Коэффициент оборачиваемости заемного капитала 

= Выручка от продажи / Средняя величина заемно-

го капитала 

Коэффициент оборачиваемости деби-

торской задолженности 

Коэффициент оборачиваемости дебиторской за-

долженности = Выручка / Среднегодовая величина 

дебиторской задолженности 

Коэффициент оборачиваемости креди-

торской задолженности 

Коэффициент оборачиваемости кредиторской за-

долженности = Выручка / Среднегодовая величина 

кредиторской задолженности 

Оборачиваемость денежных средств 
Коэффициент оборачиваемости денежных средств 

= Выручка / Средняя сумма денежных средств 

Источник: Анализ хозяйственной деятельности предприятия: Учебник / Г.В. Савицкая - 4-e 

изд., испр. и доп. - Минск: ООО «Новое знание», 2000 

 

Результаты анализа и оценки коэффициентов оборачиваемости ООО 

«БТК» (табл. 2.5). 
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Таблица 2.5 

Показатели оценки коэффициентов оборачиваемости  

ООО «БТК» за 2013-2015 гг. 

Наименование 

показателей 
2014 г. 2015 г. 2016 г. 

Относительное 

отклонение (+/-), % 

2015г. 

от 2014г. 

2016г. 

от 2015г. 

Коэффициент оборачиваемости активов 0,60 0,92 1,08 55,1 16,9 

Коэффициент оборачиваемости текущих 

активов (оборачиваемость оборотных акти-

вов) 1,97 5,17 4,48 162,6 -13,4 

Продолжительность одного оборота обо-

ротных средств 182,86 69,63 80,45 -61,9 15,5 

Коэффициент оборачиваемости внеоборот-

ных активов 0,85 1,12 1,42 31,7 26,6 

Коэффициент оборачиваемости собственно-

го капитала 0,63 0,99 1,16 57,0 16,5 

Коэффициент оборачиваемости заемного 

капитала 9,99 12,92 15,86 29,3 22,8 

Коэффициент оборачиваемости дебитор-

ской задолженности 6,91 8,38 8,58 21,3 2,4 

Коэффициент оборачиваемости кредитор-

ской задолженности 7,61 17,27 19,56 126,9 13,2 

Оборачиваемость денежных средств 3,90 38,64 20,72 891,3 -46,4 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Из данных таблицы 2.5 видно, что по трем показателям оборачиваемости 

ООО «БТК», наблюдается неустойчивая тенденция развития. Так в 2015 году 

по сравнению с 2014 годом был отмечен рост показателей оборачиваемости 

текущих и денежных средств, однако в 2016 году по сравнению с 2015 годом 

наблюдалось сокращение их величины. В то же время показатели оборачивае-

мости активов, собственного каптала, внеоборотных активов, заемных средств, 

дебиторской задолженности и кредиторской задолженности харектеризуется 

ежегодным ростом. Самый существенный рост наблюдался в 2015 году по 

сравнению с 2014 годом коэффициента оборачиваемости текущих активов – 

почти в три раз.  

Оценим экономический эффект в результате изменяя оборачиваемости, 

который выражается в относительном высвобождении средств из оборота, а 

также в увеличении суммы прибыли. Сумма высвобожденных средств из обо-

рота в связи с ускорением (-Э) или дополнительно привлеченных средств в 
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оборот (+Э) при замедлении оборачиваемости определяется умножением од-

нодневного оборота по реализации на изменение продолжительности оборота: 

Э = (Выручка фактическая/Дни в периоде) * Δ прод. одного оборота 

Э2015 = 105806 / 360 *(69,63 - 182,86) 

= -33278,9; 

Э2016 = 114838 / 360 *(80,45 - 69,63) = 

3451,5. 

 

Таким образом, в 2015 году в результате ускорения оборачивоемости 

собственных оборотных средств было высвобождено 33278,9 тыс. руб., а в 

2016 году за счет увеличения продолжительности одного оборота на 10,82 бы-

ло вовлечено в оборот 3451,5 тыс. руб. 

 

2.2. Экономическое обеспечение транспортно-логистической системы  

ООО «Белгородская Транспортная Компания» 

 

Компания ООО «БТК», являясь уже несколько лет надежным партнером 

на рынке транспортных услуг, совершает междугородние грузоперевозки по 

территории РФ вплоть до Сургута, Нового Уренгоя и Мурманска на севере и 

Екатеринбурга, Уфы, Новосибирска и Перми на востоке. Основой гарантии 

безопасности, стабильности и своевременности доставок грузов является осу-

ществление перевозок исключительно собственным автотранспортом.  

Основными партнерами фирмы являются три компании: 

1. «Магистраль» (Роснефть) – группа компаний – лидер российской 

нефтяной отрасли. Располагает крупнейшей в стране сетью АЗС, которая пред-

лагает клиентам только самое качественное топливо, достойный сервис в лю-

бом регионе России. 

2. ООО «Альтэнерго» – российская компания, специализирующая на ре-

ализации инновационных проектов в сфере альтернативной энергетики (апро-

бация, внедрение и популяризация новейших технологий). 

3. Корпорация KIA Motors – производитель качественных автомобилей 

мирового уровня для тех, кто молод душой. Постоянное стремление к иннова-

циям, чтобы производить автомобили, максимально отвечающие требованиям 
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современных покупателей, удивить мир и предоставлять интересные и вдох-

новляющие события, которые выходят за рамки ожиданий. 

У организации небольшое количество региональных конкурентов. В таб-

лице 2.6 приведен сравнительный анализ ассортимента оказываемых услуг 

компании «БТК» с одним из его конкурентов – ООО «ТЭКБ».  

Таблица 2.6 

Анализ ассортимента оказываемых услуг 

Параметры для сравнения Вес 

ООО «БТК» ООО «ТЭКБ» 

балл 
Взвешенный 

рейтинг 
балл 

Взвешенный 

рейтинг 

Ассортимент оказываемых услуг 0.2 9 1,8 8 1,6 

Скорость выполнения складских 

операций 
0.2 7 1,4 8 1,6 

Уровень цен 0.2 9 1,8 7 1,4 

Известность организации 0.2 8 1,6 9 1,8 

Уровень подготовки 

организации. 
0.2 7 1,4 8 1,6 

Итого: 1 40 8 40 8 

Источник: [67] 

 

Из таблицы можно сделать вывод, что компания ООО «БТК» имеет ряд 

преимуществ перед своим непосредственным конкурентом, но так же есть ряд 

факторов, по которым компания уступает по некоторым позициям. 

В транспортно-логистической системе ООО «БТК» можно выделить сле-

дуюшие элементы: 

1) отдел по перевозке грузов, в котором работают менеджеры по перевоз-

кам, Их задачами является мониторинг рынка с целью нахождения потенциаль-

ных закакзчиков по перевозке грузов; 

2) транспортный отдел, в котором работают механики, медик и водители-

экспедиторы. Механик выпускает автомобили в рейс. Следит за их техниче-

ским состоянием и ремонтом. Медик проверяет состояние здоровья водителей 
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перед рейсом. Водители-экспедиторы непосредственно осуществляют управле-

ние автомобилями и перевозку грузов. 

3) юрист и бухгалтерия занимаются сопровождение процедуры перевозок. 

Следят за составлением договоров, дебиторской задолженностью, исковой и 

претензионной работой и т.д. 

Таблица 2.7 

Основные показатели транспортно-логистической системы 

ООО «БТК» за 2014-2016 гг. 

Наименование показателя 

Год 

Абсолютное 

отклонение 

(+/-) 

Относительное 

отклонение  

(+/-), % 

2014 г. 2015 г. 2016 г. 

2015г. 

от 

2014г. 

2016г. 

от 

2015г. 

2015г. 

от 

2014г. 

2016г. 

от 

2015г. 

Количество большегрузных 

автомобилей (DAF FX-105), 

шт. 

25 25 25 - - - - 

Количество водителей-

экспедиторов, чел. 
30 30 31 0 1 0,0 3,3 

Количество рейсов одного ав-

томобиля в месяц, шт. 
4,8 5,0 5,2 0,2 0,2 4,2 4,0 

Пробег одного автомобиля в 

месяц, км 
14 200 15 000 15 400 800 400 5,6 2,7 

Объем перевозимого груза 

одним автомобилем за один 

рейс, тн. 

19,0 19,2 19,2 0,2 0 1,1 0,0 

Объем перевезенного груза 

одним автомобилем в месяц, 

тн. 

91,2 96,0 99,8 4,8 3,8 5,3 4,0 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

На основе данных представленных в таблице 2.7 можно отметить, что по 

всем показателям оценки результативности транспортно-логистической систе-

мы ООО «БТК» за рассматриваемый период наблюдается устойчивые тенден-

ции роста, что свидетельствует об эффективности ее функционирования. 

Одним из основных преимуществ ООО «БТК» является предложение сво-

их услуг по более низким ценам, поскольку компания достаточно молода и 

стремится закрепиться на рынке за счет более выгодных условий, тем самым 

повысить свою конкурентноспособность. 
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Отметим, что конкурентоспособность предприятия предполагает рацио-

нальное использование имеющихся ресурсов, поэтому целесообразно провести 

анализ использования рабочей силы, основных фондов и оборотных средств, а 

также материальных ресурсов в целом посредстов оценки платежеспособности 

предприятия. 

ООО «БТК» на сегодняшней момент состоит из 51 человека, 29 из кото-

рых являются водителями. 

Отметим, что анализировать структуру персонала в ООО «БТК» можно 

по разным направлениям, характеризуя возростной, половой состав, уровень 

образованния и квалификации работников, а по подраздалениям и занимаемым 

должностям. 

Характеристика полового сотава списочной числености ООО «БТК» 

представлена в таблице 2.8. 

Таблица 2.8 

Половой состав персонала ООО «БТК» за 2014-2016 гг. 
Показатели 

2014г 2015г 2016г 
Абсолютное откло-

нение, чел. 

Темп роста, 

% 

чел. % чел. % чел. % 
2015 г./ 

2014 г. 

2016 г./ 

2015 г. 

2015 г./ 

2014 г. 

2016 

г./ 

2015 

г. 

Всего 43 100 46 100 50 100 3 4 106% 108% 

в том числе:           

мужчины  30 69,8 35 76,1 40 80 5 5 116% 114% 

женщины  13 30,2 11 23,9 10 20 -2 -1 84% 90% 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Численность работников ООО «БТК» за рассматриваемый период еже-

годно возрастает, при чем тенденция носит устойчивый харектер. Анализ чис-

ленности персонала по полу показывает, что за рассматриваемый период в спи-

сочном составе предприяти преобладает доля мужчин, что объяснеется специ-

фикой деятельности ООО «БТК».  

Возрастная характеристика работников ООО «БТК» представлена в таб-

лице 2.9. 
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Таблица 2.9 

Возрастной состав персонала ООО «БТК» за 2014-2016 гг. 
Показатели 

2014г 2015г 2016г 
Абсолютное откло-

нение, чел. 

Темп роста, 

% 

чел. % чел. % чел. % 
2015 г./ 

2014 г. 

2016 г./ 

2015 г. 

2015 

г./ 

2014 г. 

2016 

г./ 

2015 

г. 

Всего 43 100 46 100 50 100 3 4 106% 108% 

в том числе:           

от 25 до 35 лет  13 30,2 15 32,6 15 30,0 2 - 115% 100% 

от 35 до 45 лет  23 53,5 26 56,5 30 60,0 3 4 113% 115% 

от 45 лет до 

пенсионного 

возраста  

7 16,3 5 10,9 5 10,0 -2 - 71% 100% 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

В ощей численности работников преодладает возрастная категория от 35 

до 45 лет. Необходимо отметить, что среди работников отсутствует возрастные 

категории до 25 лет и лица старше пенсионного возраста. Все это говорит о до-

статочном уровне провфессионализма персонала ООО «БТК». Это факт под-

тверждает и уровень образования работников (табл. 2.10). 

Таблица 2.10 

Структура персонала ООО «БТК» по уровню образования за 2014-2016 гг., чел 
Показатели 

2014г 2015г 2016г 
Абсолютное от-

клонение, чел. 

Темп роста, 

% 

чел. % чел. % чел. % 
2015 г./ 

2014 г. 

2016 г./ 

2015 г. 

2015 г./ 

2014 г. 

2016 г./ 

2015 г. 

Всего 43 100 46 100 50 100 3 4 106% 108% 

в том числе:           

неполное 

среднее 
- - - - - - - - - - 

общее среднее 26 60,5 28 60,9 30 60 2 2 107,7 107,1 

среднее спе-

циальное 
15 34,9 15 32,6 15 30 0 0 100,0 100,0 

высшее обра-

зование 
2 4,7 3 6,5 5 10 1 2 150,0 166,7 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Из таблицы 2.10 видно, что среди персонала предприятия отсутствует 

лица с неполным средним образованием, в ощей численности работников 
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наибольщая доля приходится на общее среднее образование. В 2016 году чис-

ленность работников со средним образованием составила 60% от списочного 

сотава. При чем число работников данной категории из года в год увеличива-

ется. Число работников со среднее специальным образованием из года в год не 

изменяется, а число работников с высшим образованием из года в год также 

возрастает. Данная тенденция объясняется тем, что предприятие развивается, а 

также повышением уровеня образования части работников (табл. 2.11). 

Таблица 2.11 

Структура персонала ООО «БТК» по уровню квалификации 

за 2014-2016 гг., чел 
Показатели Величина показателя, 

чел. 

Абсолютное отклоне-

ние, чел. 

Темп роста, % 

2014г 2015г 2016г 

2015 г./ 

2014 г. 

2016 г./ 

2015 г. 

2015 г./ 

2014 г. 

2016 г./ 

2015 г. 

Всего 43 46 50 3 4 106% 108% 

в том числе:        

Руководители 

высшего звена  

2 3 3 1 - 150% 100% 

Руководители 

среднего звена  

3 2 4 -1 2 66% 200% 

Специалисты  6 9 11 3 2 150% 122% 

Служащие  32 32 32 - - 100% 100% 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Развитие и расширение предприятия подтверждается также увеличением 

численности работников ООО «БТК» по должностям.  

Проанализиреум использование материально-технической базы, которая 

выступеет для предприятия в роли основных фондов, 

Собственный автопарк Белгородской Транспортной Компании насчиты-

вает более 20 единиц техники марок DAF 105. Это рефрижераторы и тенты с 

полной растентовкой грузоподъёмностью 20 тонн и вместимостью до 90 м³. 

Все автомобили в хорошем состоянии, их возраст не превышает пяти лет. 

Все машины оборудованы GPS-навигацией, что позволяет отследить ме-

стонахождение автопоезда в любую минуту 24 часа в сутки. 
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Также есть услуга проката автомобилей. Белгородская Транспортная 

Компания предлагает прокат автомобилей и на сегодняшний день обладает са-

мым большим прокатным автопарком в городе.  

В распоряжении БТК – новые автомобили разных классов как отече-

ственного, так и импортного производства от экономичной Lada Kalina до 

премиального Lexus RX450H.  

Перейдем к анализу состава, структуры и динамики основных фондов 

предприятия по их видам (табл. 2.12). 

Таблица 2.12 

Структура основных средств ООО «БТК» по первоначальной стоимости 

за 2014 – 2016 гг., тыс. руб. 
Основные средства (без 

учета доходных вложе-

ний в материальные 

ценности) 

Годы 

2014 г. 2015 г. 2016 г. 

руб. 
% к итогу 

руб. 
% к итогу 

руб. 
% к итогу 

Основные средства, 

всего 
140297 100 128109,5 100 126924,5 100 

в том числе:       

Машины, оборудова-

ние и траспортные 

средства 

134381,5 95,78 128098,5 99,99 126913,5 99,99 

Производственный и 

хозяйственный инвен-

тарь 

5915,5 4,22 11 0,01 11 0,01 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Как видно из таблицы 2.12 основные средства предпрития из года в год 

незначительно сокращаются. Машины, оборудование и траспортные средства в 

структуре основные средства предпрития занимают наибольший удельный вес, 

а в 2015 и 2016 гг. почти 100%. Производственный и хозяйственный инвентарь 

притерпел значительные изменения в 2014 году, а в 2015 и 2016 гг. их размер 

не измениялся. В результат за рассматриваемый период наблюдаются струк-

турные сдвиги, и перераспределение удельных долей между составляющими. 

В целях оценки эффективности использования основных средств ООО 

«БТК» анализ их состояния (табл. 2.13). 
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Таблица 2.13 

Состояние основных средств ООО «БТК», 2014-2016 гг. 

 

Наименование  

показателей 
Годы 

Отклонение 

абсолютное 

(+,-) 

относительное 

(%) 

2014 г. 

на конец 

года 

2015 г. 

на конец 

года 

2016 г. 

на конец 

года 

2015г. к 

2014г. 

2015г. к 

2014г. 

2016г. к 

2015г. 

2016г. к 

2015г. 

Основные средства (балан-

совая стоимость) 
128852 127367 126482 -1485 -885 -1,2 -0,7 

Амортизация основных 

средств 
30333 42266 55647 11933 13381 39,3 31,7 

Основные средства (оста-

точная стоимость) 
98519 85101 70835 -13418 -14266 -13,6 -16,8 

Коэффициент износа, % 23,5 33,2 44,0 9,6 10,8 - - 

Коэффициент годности, % 76,5 66,8 56,0 -9,6 -10,8 - - 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Данные таблицы 2.12 говорят о том, что состание основных фондое еже-

годно ухудшается: возрастает износ и сжимается их годность (остаточная стои-

мость). Коэффициент годности на конец 2016 года составил 56%. На предприя-

тии необходима весомое обновление основных средств. 

Анализ платежеспособности ООО «БТК» позволит в целом оценить эко-

номическое обеспечение транспортно-логистической системы компании. Глав-

ная цель анализа платежеспособности – своевременно выявлять и устранять не-

достатки в финансовой деятельности и находить резервы улучшения финансо-

вых возможностей предприятия. 

Под платежеспособностью предприятия подразумевают его способность 

в срок и в полном объеме удовлетворять платежные требования в соответствии 

с хозяйственными договорами, возвращать кредиты, производить оплату труда 

персонала, вносить платежи в бюджет. Возможность регулярно и своевременно 

погашать долговые обязательства определяются в конечном итоге наличием у 

предприятия денежных средств, что зависит от того, в какой степени партнеры 

выполняют свои обязательства перед предприятием. 

Отметим, что предприятие может быть платежеспособным и в том слу-

чае, когда свободных денежных средств у него недостаточно или они вовсе от-
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сутствуют, но предприятие способно быстро реализовать свои активы и распла-

титься с кредиторами. 

Поскольку одни виды активов обращаются в деньги быстрее, другие – 

медленнее, необходимо группировать активы предприятия по степени их лик-

видности, т.е. по возможности обращения в денежные средства. 

Ликвидность активов – это величина обратная количеству времени, кото-

рое необходимо для превращения активов в деньги. В зависимости от степени 

ликвидности, т.е. скорости превращения в денежные средства, активы предпри-

ятия разделяются на следующие группы: 

А1. Наиболее ликвидные активы – к ним относятся все статьи денежных 

средств организации и краткосрочные финансовые вложения (ценные бумаги).  

А2. Быстрореализуемые активы – дебиторская задолженность, платежи 

по которой ожидаются в течение 12 месяцев после отчетной даты. 

А3. Медленно реализуемые активы – статьи раздела II актива баланса, 

включающие запасы, налог на добавленную стоимость, дебиторскую задол-

женность, платежи по которой ожидаются более чем через 12 месяцев после 

отчетной даты и прочие оборотные активы. 

А4. Труднореализуемые активы – статьи раздела I актива баланса – вне-

оборотные активы. 

Пассивы баланса по степени срочности их погашения можно подразде-

лить: 

П1. Наиболее срочные обязательства – к ним относится кредиторская за-

долженность. 

П2. Краткосрочные пассивы – это краткосрочные заемные средства, за-

долженность участникам по выплате доходов, прочие краткосрочные пассивы. 

П3. Долгосрочные пассивы – это статьи баланса, относящиеся к разделам 

IV и V, т.е. долгосрочные кредиты и заемные средства, а также доходы буду-

щих периодов, фонды потребления, резервы предстоящих расходов и платежей. 
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П4. Постоянные или устойчивые пассивы – это статьи раздела III баланса 

«Капитал и резервы». 

Ликвидность баланса – это степень покрытия обязательств предприятия 

такими активами, срок превращения которых в денежные средства соответ-

ствует сроку погашения обязательств. Ликвидность баланса достигается уста-

новлением равенства между обязательствами предприятия и его активами. Ба-

ланс считается ликвидным при условии следующих соотношений групп акти-

вов и обязательств: А1>=П1; А2>=П2; А3>=П3; А4<=П4. 

Если выполняются первые три неравенства в данной системе, то это вле-

чет выполнение и четвертого неравенства, поэтому важно сопоставить итоги 

первых трех групп по активу и пассиву. Выполнение четвертого неравенства 

свидетельствует о соблюдении одного из условий финансовой устойчивости – 

наличии у организации оборотных средств. 

На основе данных таблицы 2.14 рассмотрим ликвидность бухгалтерского 

баланса ООО «БТК». 

Таблица 2.14 

Абсолютные показатели, характеризующие ликвидность баланса 

на начало и на конец 2016 года 

АКТИВ 

На 

начало 

года 

На ко-

нец 

года 

 

ПАССИВ 

На 

начало 

года 

На ко-

нец 

года 

Платежный изли-

шек или 

недостаток, (+,-) 

На 

начало 

года 

На ко-

нец 

года 

Наиболее лик-

видные активы 

(А1) 

1419 9668 

Наиболее 

срочные обя-

зательства 

6334 5410 -4915 4258 

Быстро реали-

зуемые активы 

(А2) 

13335 13431 

Краткосроч-

ные пассивы 

(П2) 

1531 0 11804 13431 

Медленно реа-

лизуемые акти-

вы (А3) 

6078 7393 

Долгосрочные 

пассивы (П3) 656 548 5422 6845 

Труднореализу-

емые активы 

(А4) 

87768 73573 

Постоянные 

пассивы (П4) 100079 98107 -12311 -24534 

Баланс 108600 104065 Баланс 108600 104065 х х 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 
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По данным показателям таблицы можно составить неравенства приве-

денных групп по активу и пассиву и сделать соответствующие выводы (табл. 

2.15). 

Таблица 2.15 

Анализ ликвидности баланса на начало и на конец 2016 г. 

Соотношения, требуе-

мые для признания лик-

видности баланса 

На начало года На конец года 

А1>П1 А1 < П1 А1 > П1 

А2>П2 А2 > П2 А2 > П2 

А3>П3 А3 > П3 А3 > П3 

А4<П4 А4 < П4 А4 < П4 
Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

По данным представленной таблицы можно сказать, что на предприятии 

на начало 2016 года не хватает денежных средств на погашение наиболее сроч-

ных обязательств (кредиторской задолженности), и наиболее срочные обяза-

тельства не покрываются наиболее ликвидными активами ООО «БТК», а на 

коне2016 года выполняются все соотношения для признания ликвидности ба-

ланса. 

Показатели ликвидности применяются для оценки способности фирмы 

выполнять свои краткосрочные обязательства. Постоянное снижение коэффи-

циента означает возрастающий риск неплатежеспособности. 

Целесообразно рассчитывать следующие показатели ликвидности: коэф-

фициент абсолютной ликвидности, коэффициент «критической оценки», коэф-

фициент текущей ликвидности. 

Согласно приказу Министерства экономики от 1 октября 1997 г. № 118 

«Методические рекомендации по реформе предприятий (организации)» значе-

ния этого показателя должны быть от 1 до 2, значение более 2 нежелательно. 

Высокий уровень коэффициента текущей ликвидности может быть связан с за-

медлением оборачиваемости средств, вложенных в запасы, с неоправданным ро-

стом дебиторской задолженности. 
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Таблица 2.16 

Показатели ликвидности и платежеспособности ООО «БТК» за 2014-2016 гг. 

Показатели 

Норма-

тивное 

значение 

Годы 
Абсолютное 

 отклонение (+; -) 

2014  2015  2016  

2015 г./ 

2014 г. 

2016 г./ 

2015 г. 

1 2 3 4 5 6 7 

Коэффициент абсолютной 

ликвидности 
>0,2 0,6 0,2 1,78 -0,4 1,58 

Коэффициент промежуточ-

ной (быстрой) ликвидности 
0,7–1,0 2.7 2,3 4,27 -0,4 1,97 

Коэффициент текущей лик-

видности 
≥2 2,84 2,64 5,63 -0,2 2,99 

Рассчитано по материалам отчетности предприятия: [приложение 3-5] 

 

Коэффициент абсолютной ликвидности находится в пределах нормы, 

но, превышая величину 0,5 указывает на неоправданные задержки в использо-

вании высоколиквидных активов. 

На основе приведенного анализа внутренней среды компании ООО 

«БТК» можно сделать вывод о том, что она обладает многочисленными силь-

ными сторонами по сравнению со своими конкурентами. По многим позициям 

можно поставить нейтральную оценку, так же компания преимущественно 

имеет сильные стороны. При этом возможности организации новых видов дея-

тельности предприятия находятся на стадии развития, таковыми являются: 

 Транспортные услуги по перемещению пассажиров и доставке грузов 

с использованием различных видов и средств доставки на международном 

уровне.  

 Открытие сети филиалов в других субъектах Российской Федерации, а 

так же за ее пределами. 

 Сотрудничество с отечественными и зарубежными партнерами по ос-

новным видам деятельности. 
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2.3. Оценка и организация управления логистическими рисками  

ООО «Белгородская Транспортная Компания» 

 

Процесс перевозки грузов можно представить в виде совокупности опе-

раций, образующих определенные этапы этого процесса. С каждым днем общее 

количество операций в логистической деятельности возрастает в несколько раз, 

и, как следствие, увеличивается затраты и количество различных логистических 

рисков. 

В настоящее время затраты на логистику и управление цепями поставок в 

мире составляют 14% от ВВП, то есть около 10-12 трлн. долларов в год. Эти 

цифры сопоставимы с расходами на вооружение, здравоохранение и другие 

важнейшие области человеческой деятельности. 

Поиск реальных путей и разработка реальных механизмов снижения ло-

гистических издержек и сокращение логистических рисков является важнейшей 

проблемой, решение которой повысит эффективность и конкурентоспособность 

предприятий данной сферы. 

Логистический подход к организации перевозок заключающееся в том, 

что основной составляющей частью перевозок должно стать проектирование 

оптимального (рационального) перевозочного процесса, позволяющее миними-

зировать ситуацию неопределенности и риска [17, C 109].  

Под неопределенностью следует понимать сумму тех обстоятельств, ко-

торые можно предвидеть заранее, но невозможно определить, насколько они 

повлияют на итоговые показатели логистической деятельности. Поэтому необ-

ходимо в процессе транспортно-логистической деятельности учитывать множе-

ство рисков, формирование которых из-за специфики деятельности отрасли 

может носить непредсказуемый характер.  

С точки зрения логистического подхода, риск – это возникновение небла-

гоприятного положения или вероятность наступления неудачного исхода в ре-

зультате логистической деятельности, влекущего за собой возникновение 

ущерба. Анализ логистических рисков является неотъемлемой частью анализа 
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логистических процессов. Оценка риска связана с выявлением его размера и ча-

стоты наступления [2, C. 178]. 

Логистика является одним из эффективных способов управления риска-

ми, так как рационализация потоковых процессов в цепи поставок позволяет 

нейтрализовать различные группы рисков, компенсировать их влияние или со-

кратить до минимума отрицательные последствия [56, C. 67]. Следует иметь в 

виду, что поиск наилучших организационных и технически возможных реше-

ний, обеспечивающих максимальную эффективность перевозки грузов от места 

их производства до места потребления, связан с выбором метода и модели ме-

ханизма реализации транспортно-логистических услуг [77, C. 26]: 

 I класс: без ограничений со стороны внешней среды, в условиях опре-

деленности; 

 II класс: в условиях риска и неопределенности; 

 III класс: с учетом ограничений (конкуренция). 

Риски, которые возникают в логистических системах, могут быть самыми 

разнообразными. Это риски, которые происходят в процессе материальных, 

финансовых и информационных потоков, а также риски, возникающие в логи-

стической системе в ходе управления. 

Система логистических рисков для конкретного объекта формируется под 

влиянием своей системы факторов риска. Факторы внешней и внутренней ло-

гистической среды оказывают влияние на формирование риска в транспортно-

логистической деятельности. Для транспортно-логистической системы харак-

терны следующие группы рисков (табл. 2.17). 

Таблица 2.17 

Типовые риски транспортно-логистической системы 

Транспортная логистика Складская логистика 

а) коммерческий риск, включающий: срыв 

поставок, утрату продукции, увеличение 

транспортных издержек, нарушении сроков 

поставки, невыполнении финансовых обяза-

тельств, неполучение запланированной доли 

прибыли; 

а) превышение объема хранения, т.е. 

нарушение производственного ритма; 

б) утрата или хищение имущества; 

в) повреждение или уничтожение товара в 

результате поломки систем жизнеобеспе-

чения: водопровода, электропроводки, 
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Окончание табл. 2.17 
Транспортная логистика Складская логистика 

б) риск ущерба в результате изменения погод-

ных условий и стихийных бедствий; 

в) технические риски связаны с эксплуатацией 

технических средств; 

г) криминальные риски, утраты груза в ре-

зультате хищения, включая пропажу груза и 

угон транспортного средства вместе с грузом; 

д) экологический риск, причинения вреда в 

результате нарушения природоохранного за-

конодательства; 

е) риск наступления гражданской ответствен-

ности, возникшей в связи с ущербом, нанесен-

ным юридическим или физическим лицам в 

процессе логистической деятельности. 

канализационных систем и т.д. 

г) повреждение или утрата в процессе 

хранения и обработки в результате не-

осторожности или ошибки работников 

склада; 

д) риск повреждения или уничтожения в 

результате пожара, стихийных бедствий. 

Источник: [12, C. 75] 

 

Важной составляющей процесса исследования логистических рисков яв-

ляется исследование причин, факторов и условий возникновения и проявления 

ситуаций неопределенности. Логистические риски должны быть классифици-

рованы относительно потоков, посредством которых реализуются связи в логи-

стической системе. При этом состав таких рисков и их структура зависит от 

уровня самой системы: микро-, мезо- или макро (рис. 2.2). 

 
Рис.2.2. Факторы проявления логистических рисков 

Составлено по материалам: [12, 20, 28, 77] 

•несоответствие цены и качества товара

•вероятность недопоставки материалов
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Закупка 

•повышение транспортных издержек

•изменение погодных условий
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•утрата имущества

•поломка транспортного средства

Транспортировка

•превышение объема хранения

•утрата (хищение) имущества
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•возникновение форс-мажорных обстоятельств

•нарушение производственного ритма

•появление дефицита сырья и т.д.

Внутрипроизводственная подсистема
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В отношении факторов риска следует иметь в виду, что, во-первых, не во 

всех случаях они могут быть выявлены полностью, во-вторых – не все могут 

быть эффективно нейтрализованы посредством реализации соответствующих 

управленческих решений. Это означает, что однозначная определенность риск-

ситуации невозможна в принципе, а оценка уровня риска всегда будет прибли-

зительной. Именно с этих позиций должны быть расширены и скорректирова-

ны этапные задачи управления логистическими рисками.  

Процесс управления логистическими рисками представляет собой по-

этапную деятельность, включающую диагностику логистических предприятий, 

реализацию процесса стратегического управления риск-ситуациями, разработку 

механизма минимизации и ликвидации рисков, бюджетирование системы 

управления рисками (табл. 2.18). 

Таблица 2.18 

Этапы риск-менеджмента 
Диагностика логи-

стических предприя-

тий 

Стратегическое 

управление 

риск-ситуациями 

Формирование 

механизма снижения 

и ликвидации рисков 

Бюджетирование 

системы управления 

риском 

- картографирование 

рисков (определение 

опасных и узких мест 

предприятий в раз-

ных аспектах: техно-

логическом, геогра-

фическом, финансо-

вом, социальном и 

др.); 

- ранжирование рис-

ков, определение 

приоритетов;  

- выделение критиче-

ских рисков 

- макроэкономиче-

ская адаптация (нало-

говая политика, учет 

тенденция развития 

национальной и ми-

ровой экономики и 

др.); 

- микроэкономиче-

ская стратегия (по-

вышение надежности 

и качества взаимо-

действия подразделе-

ний предприятий, по-

вышение устойчиво-

сти управления и др.) 

- реструктуризация 

предприятий (дивер-

сификация, верти-

кальная или горизон-

тальная интеграция и 

др.);  

- анализ и пересмотр 

партнерских отноше-

ний;  

- создание компенса-

ционных экономиче-

ских и социальных 

систем, минимизи-

рующих риски  

- прогнозирование 

экономических выгод 

от функционирования 

системы управления 

рисками;  

- прогнозирование 

затрат на функциони-

рование системы 

управления рисками;  

- создание системы 

резервов  

Составлено по материалам: [76] 

 

Отметим, что алгоритм управления логистическими рисками должен 

включать: качественный анализ, выявление и идентификация рисков; количе-

ственный анализ, оценка и измерение рисков; управление рисками и принятие 

управленческого решения в условиях риск-ситуации; минимизация и оптими-

зация рисков; мониторинг и контроль за риск-ситуацией. При этом отметим тот 
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факт, что риском управлять в полном смысле этого слова нельзя, можно лишь 

оказывать воздействие на факторы определенной риск-ситуации. 

Процесс управления логистическими рисками рассматривается как необ-

ходимый ресурс повышения устойчивости транспортно-логистических процес-

сов в условиях нарастающей неопределенности.  

В целом механизм управления логистическими рисками можно предста-

вить через реализацию таких блоков как:  

 мониторинг и диагностика условий транспортно-логистической дея-

тельности;  

 контроль и оценка транспортно-логистической деятельности; 

 оценка эффективности результатов управления транспортно-

логистической деятельностью. 

Обязательным блоком управления логистическими рисками является мо-

ниторинг и диагностика условий транспортно-логистической деятельности (ис-

следование информации, характеризующей текущее воздействие на логистиче-

скую деятельность, идентификация логистических рисков). Большое значение в 

анализе логистических рисков играет диагностика, которая необходима для 

определения влияния различных факторов на конечный результат. 

Во втором блоке исследуются предварительные результаты этих воздей-

ствий, и оценивается результативность транспортно-логистической деятельно-

сти. В результате данной работы отслеживаются нежелательные события и 

риск-ситуации, а также разрабатываются стратегии их преодоления. 

Третий блок позволит оценить эффективность проводимых мероприятий 

и при необходимости своевременно провести их корректировку. 

Поэтапная формализация механизма управления логистическими рисками 

представлена на рисунке 2.3. 
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Рис. 2.3. Поэтапная формализация механизма управления 

логистическими рисками 
Составлено по материалам: [12, 20, 28, 77] 

 

Актуальной проблемой логистического планирования является отсут-

ствие доступных методик управления рисками в логистических системах мало-

го и среднего бизнеса. 

Отметим, что логистическое управление всегда начинается с установле-

ния текущих, средне- и долгосрочных целей фирмы. Эти цели надо согласовать, 

определить их место в общих целях в рамках стратегии фирмы [15]. В общем 

виде работа фирмы по управлению рисками включает следующие этапы: 

I этап. Основой современного логистического управления является ори-

ентация на клиента. В качестве клиентов могут выступать структурные под-

разделения фирмы, а также конечный потребитель за пределами фирмы, в том 

числе за пределами страны. В современных условиях риски начинаются именно 

с выбора надежного клиента – потребителя выпускаемой продукции. 

II этап. Анализ и оценка рисков: выявление источников (причин) риска, 

определение зон повышенного риска, ранжирование рисков по степени нанесе-

ния ими возможного ущерба для фирмы; определение системы мер и времени 

для минимизации последствий риска. 

III этап. Разработка стратегии и тактики управления рисками: определе-

ние степени ранга риска, расчет его негативного влияния на результаты хозяй-
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ственной деятельности фирмы, экономические, финансовые, социальные и эко-

логические последствия риска. 

На основе анализа и оценки рисков принимаются решения (выбираются 

варианты) по уклонению, уменьшению, оптимизации, принятию ожидаемых 

последствий. 

IV этап. Разработка и определение временных пределов осуществления 

конкретных мероприятий по управлению рисками (текущими и на перспекти-

ву). Основные меры: технологические, организационные, управленческого по-

рядка, кадровое и информационно обеспечение [20, C. 15]. 

Примеры рисков и их последствий в логистической системе предприятия 

представлены в таблице 2.19. 

Таблица 2.19 

Риски транспортно-логистической системы предприятия 

Риск Место риска в потоке Влияние на процесс Результат в системе 

Блокада транспор-

та на маршруте 

(дорожная пробка) 

Материально-

техническое снабжение 

Задержка доставки 

компонента 

Простой технологиче-

ского оборудования 

Сбыт продукции 

Задержка выполнения 

контрактных обстоя-

тельств 

Задержка выполнения 

контрактных обстоя-

тельств 

Порча сырья на 

складе 

Материально-

техническое снабжение 

Отсутствие ресурсного 

обеспечения техноло-

гического процесса 

Задержка выполнения 

контрактных обстоя-

тельств 

Авария во время 

транспортировки 

груза 

Материально-

техническое снабжение 

Отсутствие ресурсного 

обеспечения техноло-

гического процесса 

Простой технического 

оборудования / порча 

полуфабрикатов 

Отказ покупателя 

от приемки товара 

Сбыт годовой продук-

ции 

Неэфективное исполь-

зование транспорта 
Контракт не исполнен 

Составлено по материалам: [12, 20, 28, 77] 

 

Для определения «напряженности поля» риска необходимо установить 

пороговые значения, при достижении (переходе) которых напряженность си-

стемы будет повышаться по принципу: «малый риск – большой риск – критиче-

ский риск» или «0–30 % – 30–60 % – 60 –100 %» (табл. 2.20). 
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Таблица 2.20 

«Напряженность поля» рисков 

Риск 

Б
ал

л
 р

и
ск

а Напряженность до: (%) 

Р
еш

ен
и

е 
р
у

-

к
о

в
о

д
и

те
л
я 

Мероприятия 
0-30 

Малый 

риск 

30-60 

Боль-

шой 

риск 

60-100 

Кри-

тичный 

риск 

Блокада транспорта 

на маршруте (дорож-

ная пробка) 

20 •   Риско-

вать 

- разработка альтернативных марш-

рутов; 

- изменение суточного периода реа-

лизации процесса (день-ночь). 

Порча сырья на скла-

де  

30  •  Не рис-

ковать 

- ревизия склада; 

- проведение ремонтных работ. 

Авария во время 

транспортировки гру-

за 

100   • Не рис-

ковать 

- остановка процессов; 

- уведомление уполномоченных гос-

органов; 

- ревизия трубопроводной системы; 

- проведение ремонтных работ тру-

бопроводной системы. 

Отказ покупателя от 

приемки товара 

20 •   Риско-

вать 

- поиск альтернативного потребите-

ля, расширение рынка сбыта; 

- закрепление штрафных санкций за 

отказ от приемки товара в договоре. 

Составлено по материалам: [76] 

 

Различная степень «напряженности поля» рисков (см. табл. 2.20) позволя-

ет принимать решения в конкретных условиях и обстановке и разрабатывать 

мероприятия по угнетению, локализации и исключению рисков из логистиче-

ской системы. 

Проводя систематизацию рисков на тарнспортно-логистическом пред-

приятии, можно формализовать модель транспортно-логистического процесса 

следуюшим образом (рис. 2.4). 

 
Рис. 2.4. Сетевая модель транспортно-логистического процесса 

Составлено по материалам [77] 
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Оценка параметров и потерь логистической системы от возникающих 

риск-ситуаций проводится на основе таблицы 2.21. 

Таблица 2.21 

Параметры операций и риски транспортно-логистического процесса 

Операция 

работа 

Вид операции Причина возможного иска 

 
Орган управления отдает приказ складу 

готовой продукции на погрузку товара 

на транспорт 

Отсутствует – в данной модели определен-

но, что распоряжения были переданы. 

Органом управления и приняты субъектами 

логистической системы в нормативное 

время  
Орган управления отдает приказ. Транс-

портному отделу на погрузку товара со 

склада и транспортирование товара в 

адрес Покупателя 

 

Склад готовой продукции формирует 

товарную партию и готовит ее к погруз-

ке 

Задержка подготовки товарной партии: 

1)автопогрузчик занят/сломан; 

2) нет поддонов 

 

Автомашина Транспортного отдела 

прибывает на склад готовой продукции 

для погрузки товарной партии (груза) 

Задержка прибытия автомашины - 

1) транспорт неисправен; 

2) транспорт без топлива. 

 
Автопогрузчик склада готовой продук-

ции загружает товарную партию на ав-

томашину Транспортного отдела 

Задержка погрузки - 

1) простой 2-4; 

2) простой 3-4 

 

Автомашина Транспортного отдела 

транспортирует груз в адрес Покупателя 

Задержка прибытия в адрес покупателя: 

1) дорожный затор; 

2) авария на пути. 

 
Автомашина Транспортного отдела 

встает в очередь для разгрузки товара 

(груза) на складе Покупателя 

Задержка постановки в очередь - отсут-

ствие ориентации водителя на месте. 

 
Водитель автомашины Транспортного 

отдела уведомляет Покупателя о готов-

ности сдать товарную партию на склад 

Покупателя 

Задержка постановки в очередь: 

1) отсутствие ориентации водителя на ме-

сте; 

2) очередность. 

 
Водитель автомашины Транспортного 

отдела уведомляет склад Покупателя о 

готовности сдать товарную партию на 

склад Покупателя 

Задержка постановки в очередь: 

1) отсутствие ориентации водителя на ме-

сте; 

2) очередность. 

 
Покупатель дает распоряжение складу 

Покупателя принять и оформить пере-

дачу товара с водителем Транспортного 

отдела 

Задержка распоряжения о приеме товара: 

1) несогласованность действий; 

2) отсутствие завскладом. 

 
Автопогрузчик склада Покупателя раз-

гружает товарную партию. Склад поку-

пателя оформляет передачу товара с во-

дителем Транспортного отдела 

Задержка разгрузки товарной партии - 1) 

автопогрузчик занят/сломан; 

2) очередность. 

 
Автомашина Транспортного отдела воз-

вращается на место базирования 

Задержка прибытия на место базирования: 

1) дорожный затор; 

2) авария в пути 

Составлено по материалам: [77, C. 26] 
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Таким образом, в современных условиях рынка с учетом растущей 

напряженности транспортных потоков возрастает необходимость разработки, 

внедрения и использования современных систем управления рисками. Однако 

не все руководители обладают знаниями в области математического моделиро-

вания логистических процессов, позволяющих, в частности, успешно прово-

дить профилактику рисков. 
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ГЛАВА 3. РАЗРАБОТКА И ОБОСНОВАНИЕ НАПРАВЛЕНИЙ 

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ ТРАНСПОРТНО - ЛОГИСТИЧЕСКОЙ 

ИНФРАСТРУКТУРЫ 
 

 

3.1. Проблемы совершенствования транспортно-логистической 

инфраструктуры в условиях коньюнктурных колебаний 

 

Совершенствование логистической системы, в частности, транспортной 

инфраструктуры выступает важным условием как для развития торговли, так и 

всей экономики в целом. Дефицит внешнего и внутреннего инвестирования яв-

ляется главной проблемой транспортно-логистической инфраструктуры. 

Наибольшие инвестиционные потоки преимущественно поступают в Централь-

ный (Москва) и Северо-Западный (Санкт-Петербург) федеральные округа [21, 

C. 383].  

Инвестирование в автодороги можно охарактеризовать как неравномер-

ное; самым труднодоступным регионом остается восточная часть страны.  

Существуют проблемы, не имеющие территориальной привязки: низкая 

пропускная способность федеральных трасс. Ситуация меняется в лучшую сто-

рону, но темп роста грузопотока больше - строительство дублеров и расшире-

ние дорог оказывают лишь временную помощь. Все чаще ставится вопрос 

ограниченного развития инфраструктуры вокруг дорог общественного пользо-

вания. Спрос в услугах доставки железной дороги у производителей ежегодно 

увеличивается. Многие организации при необходимости перевозки груза на 

расстояние 700-1000 км делают выбор в пользу железных дорог.  

Российский рынок услуг представлен большим числом дистрибьюторов, 

что отличает его от ряда других стран. При этом их интеграция и предложение 

комплексных услуг в сфере транспорта могли бы стать своеобразным импуль-

сом для развития рынка логистики.  

На сегодняшний день этого не случилось, доля национальных 3PL-

операторов невелика. Одной из основных проблем остается изношенность по-

движного состава организаций-перевозчиков.  
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В российских условиях транспорт быстро приходит в негодность - это за-

висит от многих факторов, без учета человеческого главной причиной является 

низкое качество дорог. Есть территории без асфальтового покрытия, тогда пе-

ревозка груза осуществляется по грунту или по замерзшим рекам, что сильно 

снижает скорость осуществления заказа и способствует увеличению амортиза-

ции машин. Стоит отметить, что не все транспортные организации в состоянии 

выполнять рейсы в эти отдаленные точки.  

Для обнаружения неисправностей на ранних стадиях, контроля за состоя-

нием автопарка используют специальные программы и средства. Преимуще-

ство на стороне больших компаний, имеющих в наличии собственные станции 

технического обслуживания и квалифицированный персонал.  

Для экономии времени и денег любые вопросы технического характера 

решаются своими силами за короткое время. Наиболее прогрессивные операто-

ры на транспортные средства устанавливают датчики расхода топлива, средства 

слежения, которые позволяют установить местоположение подвижного состава 

и определить выполнение графика, отклонение экспедитора от запланирован-

ного курса и пр.  

Все полученные данные анализируют специалисты из службы логистики, 

на их основе составляются новые оптимальные маршруты, минимизирующие 

сроки доставки и логистические издержки. Для соблюдения безопасности до-

рожного движения и норм охраны труда внедряют системы отслеживания ско-

рости, отклонения от полосы. Затем в онлайн режиме информацию также под-

вергают анализу в целях предупреждения аварийных ситуаций. [85] 

В данный момент недостатка в специалистах, в особенности в мегаполи-

сах, нет. Но это временное явление, поскольку средний возраст механиков, во-

дителей, грузчиков и других работников технический профессий повышается, а 

количество молодых кадров минимально. И производителям, и участникам ло-

гистического рынка необходимо повышать привлекательность стартовых пози-

ций и привлекать на работу молодежь. Текучесть кадров следует решать ком-
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плексно: одной зарплатой сотрудника не удержать, для персонала нужны пер-

спективы развития внутри фирмы, рост в профессиональном плане. Если в бу-

дущем ожидается нехватка молодых специалистов, то сейчас остро ощущается 

дефицит квалифицированного персонала. Представители многих организаций 

отмечают, что уровень подготовки выпускников ниже ожидаемого. Учебные 

заведения наряду с компаниями должны вернуть престиж техническим специ-

альностям, в другом случае экономику настигнет кадровый кризис. Сегодня ме-

гаполисы выходят с инициативами ограничения или запрета въезда в черту го-

рода транспорта высокой тоннажности.  

Предложение с экологической точки зрения и управления движением 

правильное, но игрокам рынка приходится перестраивать логистику. Задачи по 

транспортировке сохраняются, поэтому проблема решается с помощью боль-

шого числа машин малой грузоподъемности.  

Во многих законодательных документах реалии жизни не учитываются. 

Например, работодатель обязан предоставить работнику отпуск, однако рядом с 

транспортными развязками не создана соответствующая инфраструктура - от-

сутствуют места для стоянки автомобилей, предприятия общепита.  

Иногда водители паркуются в темное время суток прямо на обочине, не 

имея возможности на полноценный отдых. Приведем другой пример правиль-

ной, но не детализированной инициативы: налог за проезд крупнотоннажного 

транспорта по федеральным трассам. В общих чертах концепция налога схожа с 

европейским примером, но ее реализация до сих пор не продумана - не регла-

ментированы правила для грузоотправителей и грузоперевозчиков.  

Среднемировые внутренние и внешние издержки на логистику и транс-

порт составляют около 10% от ВВП, в РФ данный показатель составляет 20%. 

В случае сокращения затрат на логистику и перевозки до среднемирового уров-

ня, это приведет к высвобождению более чем $160 млрд. ежегодно, в то время 

как в нашей стране ежегодная сумма инвестиций в инфраструктуру равна $45 

млрд. [83, c. 142] 
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В целом, Россия находится на пути стандартизации работы отрасли, пе-

ренимает лучший мировой опыт. Перед российской транспортно-логистической 

инфраструктурой стоят большие задачи.  

Сначала в стране следует сформировать единое транспортное простран-

ство: преодоление пути из одной точки в другую должен быть осуществимым 

несмотря на удаленность мест друг от друга.  

Стандарты сервиса транспортным организациям необходимо привести к 

одной системе и за счет высокой конкуренции выйти на новый уровень. Эта за-

дача связана и с повышением качества образования в колледжах и университе-

тах, где готовят будущих специалистов.  

В долгосрочной перспективе Россия должна стать неотъемлемой частью 

международного транспортного коридора и понизить затраты на транспорт и 

логистику. 

По оценке экспертов, на сегодняшний день, только около 5% российских 

компаний имеют в настоящее время четко проработанную логистическую стра-

тегию. Именно этим и объясняется то, что в США и Западной Европе доля ло-

гистических издержек в цене товара составляет всего около 13%, в то время как 

в России – до 30%. Разница в этих показателях – это и есть та цена, которую 

платит российский бизнес за отсутствие развитой стратегии в области логисти-

ки [6, с. 9-11].  

Для решения этих вопросов необходимы новые инструменты многоцеле-

вой оптимизационной модели логистического управления транспортно-

логистическими комплексами, реализация которых позволяет в значительной 

мере снизить транспортно-логистические расходы в процессе движения грузо-

потока.  

Следует при этом отметить, что к неблагоприятным факторам сдержива-

ющих развитие транспортно-логистических систем относится сегодня наличие 

целого ряда рисков, управление которыми связано с логистическим менедж-

ментом. 
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В 2012 г. Всемирный банк проанализировал логистические инфраструк-

туры 155 стран мира и составил рейтинг, где Российская Федерация находится 

на 95 месте между Гвинеей-Бисау и Ливаном. Возглавляют список такие стра-

ны, как Сингапур, Гонконг и Финляндия. Россия не только не улучшила свою 

позицию, но и опустилась на несколько позиций вниз. Этот рейтинг важен для 

анализа отрасли, он составляется по опросам представителей логистического 

бизнеса практическую значимость.  

Оценивается логистическая инфраструктура той или иной страны по сле-

дующим показателям: состояние транспортной инфраструктуры; предоставля-

емые логистические услуги и их качество; таможенная процедура; качество 

обеспечения информацией; своевременность доставки и возможные сложности 

в организации перевозки.  

Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года 

базируется на том, что в России появились существенные ограничения роста 

экономики, обусловленные недостаточным развитием транспортной системы. 

[81] 

При этом заявлено, что сегодняшние объемные, экономические и каче-

ственные характеристики транспорта, особенно его инфраструктуры, не позво-

ляют в полной мере и эффективно решать задачи растущей экономики. Все это 

требует от российского транспорта существенной перестройки.  

При переходе к интенсивному, инновационному социально ориентиро-

ванному типу развития страна стремится стать одним из лидеров глобальной 

экономики и требует принятия адекватных стратегических решений по разви-

тию транспортного комплекса на долгосрочную перспективу.  

Транспортные коммуникации объединяют все районы страны, что явля-

ется необходимым условием ее территориальной целостности, единства ее эко-

номического пространства. Они связывают страну с мировым сообществом, яв-

ляясь материальной основой обеспечения внешнеэкономических связей России 

и ее интеграции в глобальную экономическую систему. Выгодное географиче-
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ское положение страны позволяет России получать значительные доходы от 

экспорта транспортных услуг, в т.ч. от осуществления транзитных перевозок 

зарубежных стран по своим коммуникациям.  

Совершенствование транспортной инфраструктуры необходимо рассмат-

ривать сквозь призму требования принятых и реализуемых сегодня государ-

ственных программ.  

Развитие транспортной инфраструктуры – важное направление социаль-

но-экономического прогресса, повышения эффективности материального про-

изводства. От деятельности этой сферы зависят темпы и уровень развития об-

щества. При этом успешное решение многих проблем определяется эффектив-

ностью эксплуатации автомобильного транспорта.  

Современный логистический рынок России с каждым днем все стреми-

тельней развивается, но существует ряд проблем, с которыми сталкиваются 

отечественные и зарубежные компании.  

Анализ состояния логистики в нашей стране свидетельствует о наличии 

существенных проблем и барьеров. Это, в частности:  

 недостаток инвестиций (в том числе иностранных) в логистическую 

инфраструктуру;  

 моральный и физический износ транспортной, складской, информа-

ционной инфраструктур;  

 отсутствие сформированного рынка 3PL-провайдеров;  

 недостаточный уровень квалификации персонала компаний в области 

логистики и управления цепями поставок;  

 несовершенство законодательной и нормативной базы в области логи-

стики;  

 отсутствие достоверной и унифицированной статистической отчетно-

сти по логистике;  

 острый дефицит дипломированных логистов. [80] 
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В период экономического кризиса логистика пострадала в большей сте-

пени. Объем ее услуг снизился на 40 % – это процент по всей транспортно-

логистической отрасли, включающей такие сегменты как грузоперевозку, скла-

дирование, экспедицию и управленческую логистику.  

В наибольшей степени от кризиса пострадала складская логистика, кото-

рая связана с тем, что в докризисные годы был большой интерес к строитель-

ству больших и дорогостоящих логистических центров. Но, в кризисные годы 

возникла потребность в менее дорогостоящих складских услугах, а их на рынке 

оказалось минимальное количество. Как следствие, снижение загрузки склад-

ских комплексов привело к снижению стоимости аренды данных услуг и к 

остановке строительства новых логистических центров.  

Экономический кризис еще раз доказал, что логистика нуждается в по-

стоянном планировании, управлении и контроле. Все эти функции мог бы осу-

ществлять специально созданный орган власти, например, Министерство логи-

стики, в его интересах были бы все сегменты данной отрасли.  

Еще одной проблемой молодой отрасли логистики в России является тех-

нико-технологическое отставание российских предприятий и их неспособность 

на данный момент конкурировать с иностранными.  

Игроки отечественного логистического рынка сталкиваются с проблема-

ми слабо развитой инфраструктуры, недостатком складских и транспортных 

мощностей и невысокой надежностью цепей поставок. К этому можно добавить 

огромные географические масштабы рынка и быстрорастущий спрос на раз-

личные виды транспортно-логистических услуг. Для решения обозначенных 

проблем необходима целенаправленная государственная политика в области 

развития логистики.  

Развитие логистики в России целесообразно обозначить в формате от-

дельного национального проекта. Ведь все совершенствования и серьезные из-

менения в отрасли могут способствовать тому, что транспортно-логистическая 
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отрасль станет одной из ведущих в отечественной экономике, а значит, соот-

ветствующей высоким мировым стандартам. 

Темпы, масштабы и направления логистизации экономики, включая ее 

транспортный комплекс, во многом зависят от рациональности форм организа-

ции потоковых процессов. 

Весьма эффективным подходом к развитию организационного обеспече-

ния системы логистического управления бизнес-процессами является развитие 

кластеров, представляющих собой форму устойчивого взаимодействия сово-

купности независимых географически сконцентрированных субъектов товарно-

го рынка, выполняющих логистические функции в целях обеспечения полного 

цикла основных и сопутствующих потоков, сквозной оптимизации ресурсных 

возможностей участников кластера. [82, c.148] 

Структура логистического кластера формируется организациями, объ-

единенными едиными материальными, информационными и финансовыми по-

токами.  

Можно сказать, что логистический кластер консолидирует субъекты рын-

ка, формирующие, преобразующие и потребляющие материальные потоки: то-

варопроизводителей, потребителей и посредников; транспортные и экспедитор-

ские компании, складские комплексы, терминалы и распределительные центры; 

Органы государственного (федерального, регионального) управления; органи-

зации, оказывающие сопряженные услуги.  

Развитие транспортно-логистических кластеров способствует эффектив-

ному решению целого ряда задач оптимизации товародвижения, включая такие 

как: обеспечение рационального построения транспортно-экспедиторских и 

терминально-складских комплексов; рационализацию процессов грузоперево-

зок с участием нескольких видов транспорта; формирование системы опера-

тивного взаимодействия, планирования, координации и диспетчерского регу-

лирования в транспортных узлах и обеспечение оптимального сервисного об-

служивания товаропотоков; развитие логистической информационной системы, 
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обеспечивающей эффективный обмен информацией между участниками кла-

стера. 

Транспортно-логистический кластер позволяет: развивать базовые терми-

нально-логистические структурные элементы на основе формирования грузо-

перерабатывающих терминалов, терминально-складских комплексов многоце-

левого назначения, предоставляющих всю совокупность складских таможенных 

и сопровождающих услуг; повышать конкурентоспособность транспортных ко-

ридоров; сокращать долю транспортных затрат в валовом внутреннем продук-

те; обеспечивать кооперацию и интеграцию малых и средних логистических 

организаций – транспортных, экспедиторских, складских и др. в общую логи-

стическую систему; адаптировать внутренние структуры и внешние бизнес-

связи к условиям неопределенности среды. 

Отдельно хочется остановится на проблеме географически несбалансиро-

ванного распределения логистических центров по территории нашей страны. 

Существующие логистические центры в основном сконцентрированы в Москве 

и Санкт-Петербурге, т.е. в городах с наименьшими инвестиционными рисками, 

что приводит к диспропорциям и неравномерности распределения логистиче-

ской инраструктуры. Отсутствие участия государства в формировании сети ре-

гиональных транспортно-логистических центров, а также недостаточная прора-

ботка теоретической базы этого вопроса, стали причиной того, что в настоящее 

время Россия имеет неэффективную и несоответствующую реальному спросу 

на логистические услуги систему товародвижения. [85] 

Логистические центры (территориальное объединение независимых ком-

паний и органов, занимающихся грузовыми перевозками и сопутствующими 

услугами) уже давно и успешно функционируют в странах Европы и в США. 

Так, в Голландии деятельность транспортно-логистических комплексов прино-

сит 40% дохода транспортного комплекса, во Франции – 31%, в Германии – 

25%.  
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Мировой опыт свидетельствует, что экономическую целесообразность 

размещения логистических центров определяет близость к развязкам нацио-

нальных сухопутных трасс, судоходным путям, международным транспортным 

коридорам, а также к центрам производств, которые выпуская продукцию на 

экспорт, обеспечивают загруженность транспортной инфраструктуры. 

Для европейской транспортно-логистической системы характерны сле-

дующие особенности:  

 интеграция региональных логистических структур в национальную 

транспортную систему;  

 высокий уровень сотрудничества между логистическими центрами, 

железными дорогами, перевозчиками, органами власти;  

 взаимодействие различных видов транспорта на основе согласованной 

работы существующих транспортных узлов, вместо создания новых;  

 государственная поддержка на этапе проектирования и развития логи-

стических центров. [85] 

Зарубежный опыт, прежде всего стран Евросоюза, показывает, что в сфе-

ре управления и развитии логистики возможно три модели:  

 «авторитарная», которая подразумевает прямое вмешательство госу-

дарства в транспортную отрасль (Финляндия);  

 модель государственно-частного партнерства, когда государство со-

здает благоприятные условия для развития логистики. Например, поддержка в 

строительстве логистических центров, как на этапе планирования, так и на эта-

пе реализации (Германия, Венгрия, Австрия);  

 бизнес-модель – развитие логистики, строительство логистических 

центров происходит за счет частных компаний (Великобритания).  

В настоящее время для России пока характерна последняя модель, когда 

формирование транспортно-логистической системы осуществляется частными 

инвесторами. В связи с высоким инвестиционным риском компании при строи-
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тельстве логистического центра руководствуются доходностью, востребован-

ностью и, как следствие, быстротой окупаемости проекта.  

Подавляющее большинство складских комплексов находится в Москов-

ской области и Санкт-Петербурге. Месторасположение во многом определяет 

тип логистического объекта и специализацию оказываемых услуг склада. Так, в 

портовых городах логистическая инфраструктура представлена, в основном, 

грузовыми терминалами, основной деятельностью которых является погрузо-

разгрузочные работы, оказание таможенных услуг и ответственное хранение 

груза; а в регионах – складами временного хранения транспортно-

экспедиторских компаний.  

Формирование логистических парков в округах находится на начальном 

этапе развития и является стратегическим направлением деятельности ряда 

крупных девелоперов складской недвижимости, таких как «Евразия логистик» 

и группа компаний «Авалон», которые с 2007г создали логистические комплек-

сы в Екатеринбурге, Новосибирске, Ростове-на-Дону, Казани.  

Инвестиционная привлекательность субъекта РФ при выборе мест распо-

ложения логистического центра определяется его конкурентоспособностью. 

Уровень привлекательности можно оценить, применив интегральную оценку 

показателей конкурентоспособности исследуемого региона, сопоставляя её с 

интегральной оценкой региона-эталона. В качестве эталонного субъекта наибо-

лее целесообразно использовать регион, обладающий наилучшими характери-

стиками. [80] 

Строительство логистических центров – это затратный и длительный 

процесс, поэтому при выборе месторасположения логопарка необходимо учи-

тывать не только текущую ситуацию в регионе, но и динамику его развития. 

Так Москва, которая является лидером по инвестиционной привлекательности, 

в последние годы демонстрирует невысокие темпы роста основных показателей 

по сравнению с регионами, что связано с постепенным насыщением рынка это-

го региона 
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Таким образом, создание логистических комплексов частными организа-

циями без поддержки государства привело к тому, что на данный момент в Рос-

сии существует разрозненная транспортно-логистическая инфраструктура, ко-

торая не удовлетворяет растущим потребностям экономики.  

Формирование транспортной инфраструктуры мирового уровня с целью 

ускорения товародвижения и повышения конкурентоспособности транспортной 

системы РФ является стратегическим направлением развития страны. Ключе-

вым моментом в данном вопросе является наличие развитой сети логистиче-

ских центров.  

Мировой опыт свидетельствует, что создание эффективной транспортно-

логистической системы практически невозможно без поддержки госаппарата. В 

рамках государственно-частного партнерства при формировании логистических 

комплексов государство должно взять на себя роль координатора распределе-

ния логистических объектов, а также часть финансовых затрат в подготовке зе-

мельного участка, обеспечения транспортной инфраструктуры объекта, тем са-

мым снизить инвестиционный риск для частных предприятий. Для выбора оп-

тимальных мест размещения логистических центров необходимо совершен-

ствование научно-методических основ развития транспортно-логистической 

инфраструктуры. При этом разработку методических положений необходимо 

осуществлять с учетом специфики РФ, факторов спроса на рынке транспортно-

логистических услуг, показателей конкурентоспособности региона, а также ди-

намики развития субъекта страны. 

 

3.2. Внедрение транспортно-логистического сервиса и логистических 

технологий в транспортно-логистическую инфрастуктуру рынка 

автомобильных перевозок 

 

По мнению экспертов, в логистической отрасли существуют две важные 

и основные сложности: законодательство и большие расстояния. Что касается 

первой, проблема не в том, что Россия не имеет законов, а в том, что они по-
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разному интерпретируются. Необходимо, чтобы в каждом регионе одни и те же 

законы объяснялись одинаковым образом.  

Инвесторы нуждаются в стабильности законодательства, в уверенности, 

что их вложения защищены. Также многие эксперты в развитии отечественной 

логистики видят такие сложности, как малое количество специалистов в данной 

области и инвестиции. Логистические проекты, как правило, предусматривают 

достаточно серьезные вложения, затраты на создание парков, закупку оборудо-

вания, IT-обеспечение и т.д. [83] 

Возможные направления развития российского рынка логистических 

услуг – это:  

 разработка организационной структуры логистики на всех уровнях 

(государственном и региональных);  

 создание центров логистики (региональные информационно-

аналитические);  

 организация подготовки кадров для логистической отрасли в регио-

нах;  

 совершенствование транспортной инфраструктуры;  

 законодательное обеспечение сквозной логистической деятельности.  

В Транспортной стратегии на период до 2030 г. большое внимание уделе-

но развитию логистики. Для данной отрасли в отечественной практике из-за 

технико-технологического отставания от других стран важно следить за новы-

ми разработками и технологиями организации как всей отрасли, так и отдель-

ных операций (перевозки, экспедирования, складского хранения и т.д.) в мире. 

Хотя некоторые российские предприятия уже внедряют и владеют ими. [81] 

Существуют предприятия, характеризующие себя как полноценные 3PL-

провайдеры и это не только международные операторы, способные предложить 

комплексное логистическое решение. Однако, по мнению клиентов и экспертов 

рынка, найти качественный 3PL-сервис в России достаточно сложно.  
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По мнению экспертов, в логистической отрасли существуют две важные 

и основные сложности: законодательство и большие расстояния. Что касается 

первой, проблема не в том, что Россия не имеет законов, а в том, что они по-

разному интерпретируются. Необходимо, чтобы в каждом регионе одни и те же 

законы объяснялись одинаковым образом.  

Инвесторы нуждаются в стабильности законодательства, в уверенности, 

что их вложения защищены. Также многие эксперты в развитии отечественной 

логистики видят такие сложности, как малое количество специалистов в данной 

области и инвестиции. Логистические проекты, как правило, предусматривают 

достаточно серьезные вложения, затраты на создание парков, закупку оборудо-

вания, IT-обеспечение и т.д.  

При анализе стратегического развития транспортно-логистической отрас-

ли России необходимо учитывать в ней мировые тенденции:  

 постепенная международная интеграция и укрупнение компаний, гло-

бализация мирового рынка транспортных услуг (транснациональные корпора-

ции будут составлять скелет мирового рынка); 

 повышение требований к качеству транспортно-логистических услуг, 

к таким характеристикам, как скорость, своевременность, ритмичность, надеж-

ность доставки, сохранность грузов (это приведет, в первую очередь, к разви-

тию автомобильного и воздушного транспорта, интенсивному развитию техно-

логий перевозок, образованию крупных специализированных транс-портно-

логистических центров);  

 внутреннее регулирование (все в большей степени направлено на пре-

одоление рыночных барьеров и выравнивание условий конкуренции);  

 усиление процессов регулирования рынков товаров и услуг;  

 создание единого правового поля для торговли услугами, в частности, 

логистическими;  
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 повышение значимости социальных факторов в развитии транспорта 

(увеличение продолжительности жизни, концентрация населения, рост дохо-

дов);  

 особое внимание к вопросам технического и технологического разви-

тия транспортных услуг, в том числе транспортно-логистической инфраструк-

туры, техники, технологий перевозок;  

 усиление влияния экологических факторов на развитие транспорта (в 

настоящее время сложилась ситуация, когда, с одной стороны, существуют 

требования по снижению вредного воздействия на окружающую среду, а с дру-

гой – доступ на рынок ограничен лишь общими правилами лицензирования 

грузовых перевозок и никак не связан с экологическими параметрами деятель-

ности). [82, c. 39] 

Подготовка высококвалифицированных специалистов по логистике явля-

ется ключевой задачей при формировании направлений государственной поли-

тики по ее развитию в транспортном комплексе РФ.  

Еще одним фактором развития логистической отрасли является создание 

Объединенной транспортно-логистической компании между членами интегра-

ционного объединения Евразийского экономического союза. Будучи объеди-

ненной, она займется перевозкой контейнерных грузов в ЕАЭС. Также это поз-

волит сформировать платформу для реализации других проектов в будущем, а 

инвестиции в Объединенную транспортно-логистическую компанию позволят 

обслуживать транспортные потребности экономик стран ЕАЭС.  

Кроме того, для повышения конкурентоспособности российского рынка 

логистических услуг необходимо адекватное развитие логистической инфра-

структуры, создание национальных логистических операторов, обеспечиваю-

щих надежность и своевременность поставок и высокий уровень сервисного 

обслуживания потребителей.  

В рамках Транспортной стратегии России на период до 2030 года выде-

лены предложения по реализации мероприятий, направленных на поэтапное 
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повышение уровня развития логистики в транспортном комплексе России и 

вхождение РФ к 2030 году в число первых 20 стран мира в рейтинге Всемирно-

го Банка по индексу результативности логистики (LPI). При этом важнейшее 

значение будет иметь «инфраструктурный эффект» формирования агломера-

ций, связанный с реализацией проектов строительства крупных транспортных 

комплексов, мультимодальных логистических центров и информационных уз-

лов. 

Решающее значение для формирования современной товаропроводящей 

сети на территории России будет иметь создание интегрированной сети транс-

портно-логистических комплексов, обеспечивающих предоставление широкого 

спектра конкурентоспособных услуг, ускоренное развитие интермодальных пе-

ревозок и формирование территориально-производственных кластеров. 

 

Рис.3.1. Целевая модель совершенствования транспортно-логистических услуг 
Источник: [80] 
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Для достижения указанных ориентиров необходимы следующие шаги. 

1. Разработать общенациональную стратегию (комплексную программу) 

развития логистики «Управление интегрированной цепью поставок», в которой 

были бы: выявлены слабые места и недостающие звенья, сдерживающие ис-

пользование логистики для обеспечения устойчивого экономического роста; 

предложены подпрограммы комплексного (взаимоувязанного) развития всех 

компонентов логистической системы, включая ее кадровое обеспечение; выра-

ботаны основы для интеграции бизнес-процессов в индустриально-

логистических кластерах на базе информационных технологий и соответству-

ющей технологической платформе (терминалы, складское хозяйство); разрабо-

тана модель стратегического взаимодействия участников интегрированных це-

пей поставок для повышения качества управления, сокращения общих (сум-

марных) издержек, оптимизации финансового результата; предложены инстру-

менты реализации комплексной программы. 

2. Использовать возможности Торгово-промышленной палаты РФ как 

площадки для широкого обсуждения и экспертной оценки предложений по вы-

работке экономической политики, воздействующей на сектор транспортно-

логистических услуг, информационному обеспечению и продвижению эффек-

тивных практик в области логистики, формированию предложений по гармони-

зации и нивелированию существующих различий в применяемых стандартах и 

нормах регулирования, ликвидации пробелов в нормативной базе в области ло-

гистики, таможенного администрирования. 

3. Создать Институт развития по реализации комплексной программы 

«Управление интегрированной цепью поставок», способствующий разработке и 

реализации проектов, направленных на развитие новых технологий в логисти-

ке, формирование единой экономической среды и общих стандартов в предо-

ставлении логистических услуг. 
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Рис. 3.2. Логистика как фактор нового этапа экономического роста 

Источник: [80] 

 

Таким образом, возможности модернизации современной экономики, пе-

рехода на новую ступень экономического роста напрямую связаны с логисти-

кой, которая в настоящее время рассматривается и как технология выстраива-

ния эффективной логики ценообразования и получения прибыли, и как бизнес-

процесс, объединяющий отдельные компании в общую производственную 

функцию, и как стратегическое управление, направленное на минимизацию из-

держек / повышение производительности труда. 

В транспортно-логистический процесс активно проникают современные 

методы управления движением транспортных средств с использованием совре-

менных информационно-телекоммуникационных технологий и глобальной 

навигационной системы ГЛОНАСС, позволяющие относительно уменьшить 

негативные последствия от применения устаревшего парка транспортных 

средств. 
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В качестве итогового вывода стоит отметить, что в условиях цифровой 

экономики и глобализации экономических процессов более целесообразна си-

стемная модель промышленного предприятия, как совокупность взаимосвязан-

ных подсистем: производственной; логистической; информационной и подси-

стемы управления.  
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 

 

Совершенствование механизма государственного регулирования транс-

портной деятельности в России соответствует общемировым тенденциям, одна-

ко полномасштабное использование апробированного за рубежом инструмен-

тария государственного регулирования транспортного сектора ограничивается 

недостаточным развитием институтов государственного управления на уровне 

регионов, несовершенством законодательной базы, необходимой для оптими-

зации работы транспортного комплекса и рынка транспортных услуг, а также 

существенным разрывом между планируемыми результатами развития отрасли 

и реально достижимыми в текущих политических и экономических условиях 

показателями. 

Тенденции в области развития транспортных рынков в России, США и 

Европе примерно одинаковы. Специфика функционирования рынка транспорт-

но-логистических услуг зависит того, на какой стадии развития он находится. 

Транспортный рынок России, в частности, продолжает развиваться по общим 

законам рынка. 

В целом развитие российского рынка логистических услуг характеризо-

валось следующими основными моментами: рост инвестиций, в том числе гос-

ударственные, в портовую и терминальную инфраструктуру, складское хозяй-

ство; процесс консолидации отрасли и формирования крупных транспортно-

логистических холдингов, увеличение объемов операций и спектра услуг.  

Анализ состояния логистической отрасли в нашей стране свидетельствует 

о наличии значительных проблем и барьеров, в частности: 

 территория России, самая большая в мире и дальность доставки неко-

торых грузов исчисляется тысячами километров; недостаток инвестиций (в том 

числе зарубежных) в логистическую инфраструктуру; недостаточная степень 

квалификации персонала компаний в области логистики и управления цепями 

поставок; 
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 несовершенство законодательной и нормативной базы в области логи-

стики; нерациональное развитие систем распределения товаров и предложений 

(отсутствие продуманной стратегии развития систем распределения в промыш-

ленности и торговле, недостаток организованных товарных рынков на уровне 

крупного и среднего опта); 

 низкий уровень развития современных систем электронных коммуни-

каций, систем связи и телекоммуникаций; 

 отсутствие большинства видов транспорта современных технологий, 

отвечающих мировым стандартам; слабый уровень развития производственно-

технической базы складского хозяйства; 

 недостаток современного технологического оборудования по перера-

ботке продукции; низкий уровень механизации и автоматизации складских ра-

бот; недостаточное развитие промышленности по производству современной 

тары и упаковки и т. п. 

Характеризуя траекторию развития российского логистического рынка, 

можно сказать, что он перешел из фазы формирования в следующую фазу и яв-

ляется сегодня высококонкурентным, но не достаточно консолидированным, 

что является следствием недостаточной конкуренции на рынке. В этом сегмен-

те работают более 5000 компаний. Из них, не более 300 оказывают комплекс 

услуг по экспедированию и временному хранению.  

Потенциал повышения эффективности российской транспортно-

логнетической системы колоссален. Если удастся снизить затраты националь-

ной экономики на транспорт и логистику с текущих 20% до среднемирового 

уровня 11% от ВВП, то страна высвободит финансовые ресурсы в объеме по-

рядка 180 млрд. долларов. 

Реализация такого потенциала сдерживается существованием следующих 

основных проблем, препятствующих росту рынка трансиортно-логистических 

услуг: 

 низкое качество базовой услуги транспортировки; 
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 нехватка компетенций и недостаточный масштаб бизнеса логистиче-

ских компаний; 

 слабое развитие транспортной инфраструктуры, в том числе из-за 

недоинвестирования; 

 недостаточность качественной и эффективной логистической инфра-

структуры, в первую очередь терминалов и складов; 

 таможенные, тарифные и нормативно-правовые барьеры на границах 

стран. 

При решении указанных проблем транспортным компаниям следует со-

вершить качественный скачок в уровне предоставляемой базовой услуги и ин-

дивидуализации предложения для клиента. Крупнейшим логистическим ком-

паниям следует сфокусироваться на консолидации рынка, создании партнерств 

с целью повышения качества, эффективности, безопасности и клиентоориенти-

рованности логистических сервисов, а также на развитии качественной и эф-

фективной логистической инфраструктуры (в первую очередь в регионах). 

Кризис 2014-2015 гг. формирует новый этап развития логистического 

рынка – этап поиска новых услуг, технологий и т.д. Курс на импортозамещаю-

щую индустриализацию только укрепляет этот тренд, а циркуляция товарных 

потоков в рамках стран ЕАЭС трансформирует сложившиеся цепи поставок. 

Смещение в России центров ее генерации в регионы с последующим распреде-

лением по всей стране только увеличивает потенциал торгово-промышленной 

кооперации в экономике, повышая значимость логистических технологий. 

Таким образом, для достижения полноценной трансформации транспорт-

но-экспедиторского рынка в рынок интегрированных логистических услуг в 

России необходимы совместные усилия как со стороны органов государствен-

ной власти, так и со стороны рядовых участников рынка – грузоотправителей, 

транспортных и логистических компаний. 
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ПРИЛОЖЕНИЯ 
Приложение 1 

Виды транспортировок 

Вид транспортировки Характеристика 

Унимодальная (одновидо-

вая) транспортировка 

осуществляется одним видом транспорта, например автомобильным. Обычно применяется, 

когда заданы начальный и конечный пункты транспортировки – звенья логистической сис-

темы (ЗЛС), логистической цепи без промежуточных операций складирования и грузоперера-

ботки. Критериями выбора вида транспорта в такой перевозке обычно являются вид груза, 

объем отправки, время доставки груза в ЗЛС (потребителю), затраты на перевозки. Например, 

при крупнотоннажных отправках и при наличии подъездных путей в конечном пункте достав-

ки целесообразнее применять железнодорожный транспорт, при мелкопартионных отправках 

на короткие расстояния – автомобильный. 

Смешанная перевозка грузов 

( 

смешанная раздельная перевозка) осуществляется обычно двумя видами транспорта, напри-

мер: железнодорожная – автомобильная, речная – автомобильная, морская – железнодорожная 

и т. п. При этом груз доставляется первым видом транспорта в так называемый пункт пере-

валки или грузовой терминал без хранения или с кратковременным хранением с последующей 

перегрузкой на другой вид транспорта. Типичным примером смешанной перевозки является 

обслуживание автотранспортными фирмами железнодорожных станций или морского (речно-

го) порта транспортного узла. Признаками смешанной раздельной перевозки является наличие 

нескольких транспортных документов, отсутствие единой тарифной ставки фрахта, после-

довательная схема взаимодействия участников транспортного процесса. При прямой смешан-

ной перевозке грузовладелец заключает договор с первым перевозчиком, действующим как от 

своего имени, так и от имени следующего перевозчика, представляющего другой вид транс-

порта. В силу этого грузовладелец фактически находится в договорных отношениях с обоими, 

причем каждый из них производит расчеты с грузовладельцем и несет материальную ответ-

ственность за сохранность груза только на соответствующем участке маршрута. 

Комбинированная перевозка отличается от смешанной перевозки наличием более чем двух видов транспорта. Использова-

ние смешанных (комбинированных) видов транспортировки часто обусловлено в ЛС структу-

рой дистрибутивных каналов (или логистических каналов снабжения), когда, например, от-

правка крупных партий готовой продукции (ГП) производится с завода-изготовителя на опто-

вую базу железнодорожным транспортом (с целью максимального снижения затрат), а развоз-

ка с оптовой базы в пункты розничной торговли осуществляется автомобильным транспортом. 

В соответствии с Европейским соглашением о важнейших линиях международных комбини-

рованных перевозок и соответствующих объектов, принятым 01.02.1991 г., под термином 

«комбинированная перевозка» понимается перевозка грузов в одной и той же грузовой едини-

це, транспортном оборудовании, к которым относятся крупнотоннажные контейнеры, съем-

ные кузова, полуприцепы и автодорожный состав (автофургоны) с использованием несколь-

ких видов транспорта. Современная логистическая практика транспортировки связана с все 

большей экспансией перевозок, осуществляемых одним экспедитором (оператором) из одного 

диспетчерского центра и по единому транспортному документу (мультимодальные, интермо-

дальные, унимодальные, комбинированные, сегментированные и проч.). 

Мулыпимодалъная перевоз-

ка 

Используют в том случае, если лицо, организующее перевозку, несет за нее ответственность 

на всем пути следования независимо от количества принимающих участие видов транспорта, 

при этом оформляется единый перевозочный документ. Организатор выступает в роли пере-

возчика, а взаимодействующие виды транспорта – как клиенты, оплачивающие его услуги. 

Признаками мультимодальной перевозки являются: 

1) наличие оператора доставки от начального до конечного пункта логической цепи (канала); 

2) единая сквозная ставка фрахта; 

3) единый транспортный документ; 

4) единая ответственность за груз и исполнение договора перевозки на всем пути следования.  

Интермодальная перевозка При интермодальной перевозке грузовладелец также заключает договор на весь путь следова-

ния с одним лицом (оператором или экспедиторской фирмой), но конкретный перевозчик 

отвечает за свой участок транспортировки, т. к. товарно-транспортные документы у каждого 

перевозчика свои. Согласно определению UNCTAD (United Nation Conference on Trade and 

Development), «интермодальной является перевозка грузов несколькими видами транспорта, 

при которой один из перевозчиков организует всю доставку от одного пункта отправления 

через один или более пунктов перевалки до пункта назначения, и в зависимости от деления 

ответственности за перевозку выдаются различные виды транспортных документов». 

Источник: [19, с.87] 
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Приложение 2 

 

Рисунок 2 – Классификация участников рынка транспортно-логистических услуг 

 


