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Введение 
 

В последние годы транспорт, обладая колоссальным 

стратегическим ресурсом, выполняет базовую функцию в 

потоковых процессах. Транспортная логистика базируется 

на концепции интеграции транспорта, снабжения, произ-

водства и сбыта, на отыскании оптимальных решений в це-

лом по всему процессу движения товарно-материальных 

ценностей. Распределительная логистика представляет со-

бой завершающий этап в цепи «закупочная логистика – 

производственная логистика – распределительная логисти-

ка». Главным в распределительной логистике является ра-

ционализация процесса физического распределения про-

дукции. Логистика распределения — неотъемлемая часть 

общей логистической системы, она охватывает всю цепь 

системы распределения: маркетинг, транспортировка, скла-

дирование. 
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1. ТРАНСПОРТНАЯ ЛОГИСТИКА 

1.1. Роль транспорта в цепи поставок товара 

 

Транспортная логистика базируется на концепции 

интеграции транспорта, снабжения, производства и сбыта; 

на отыскании оптимальных решений в целом по всему про-

цессу движения материального потока в сфере обращения и 

производства по критерию минимума затрат на транспор-

тировку, снабжение, сбыт, производство. 

Современные экономические условия, формирова-

ние рынка транспортных услуг, появление и усиление кон-

куренции между предприятиями транспорта предполагают 

активное изучение опыта функционирования транспорта с 

определением его роли и места в системе «снабжение-

производство-сбыт». 

Функции транспорта в системе распределения това-

ров заключаются в ее транспортном и экспедиционном 

обеспечении. 

Транспортное обеспечение можно определить как 

логистическую активность, связанную с использованием 

конкретного транспортного средства в логистической си-

стеме, включающую в себя переработку груза, упаковку, 

передачу прав собственности на груз, саму перевозку, 

складирование, таможенное оформление, страхование груза 

и ответственности перевозчика. 
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Организация транспортной логистики компании 

включает выполнение следующих процедур: 

- выбор способа транспортировки; 

- выбор вида транспорта; 

- назначение транспортного средства; 

- выбор перевозчика и логистических провайдеров 

(подрядчиков по транспортировке); 

- оптимизация параметров транспортного процесса. 

Разработка стратегии транспортно-логистического 

обеспечения компании включает следующие элементы: 

- анализ вариантов; 

- анализ цены; 

- консолидация груза; 

- анализ и оценка поставщиков; 

- использование различных видов транспорта; 

- тесные отношения с выбранными перевозчиками; 

- анализ затрат; 

- внешние поставщики логистических услуг, кон-

тракты с внешними источниками; 

- вопросы безопасности. 

Одним из основных вопросов транспортной логи-

стики является разработка технологии перевозки.  

Технология перевозки - это последовательность 

технологических операций в ходе выполнения транспорт-

ного процесса.  

Несмотря на кажущуюся однозначность последова-

тельности технологических элементов (подача автомобиль-

http://www.ec-logistics.ru/logistika.htm
http://www.ec-logistics.ru/logistika.htm
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ного транспортного средства к пункту погрузки, размеще-

ние груза в кузове транспортного средства, доставка груза 

грузополучателю, разгрузка и порожний пробег к пункту 

погрузки) возможны различные варианты выполнения тех 

или иных операций.  

Например, погрузка и разгрузка могут быть замене-

ны перецепкой оборотных полуприцепов или прицепов, 

возврат автотранспортного средства после разгрузки к 

пункту погрузки может быть совмещен с попутной пере-

возкой груза, транспортировка груза может быть совмеще-

на с технологическими операциями с грузом (например, 

перемешивание товарного бетона в бетоновозе). 

Транспортное обеспечение логистики решает зада-

чи, связанные с перемещением грузов различными транс-

портными средствами. 

Роль транспорта в логистической цепи поставок то-

варов определяется двумя основными факторами: 

1. Затраты на транспортировку сырья, материалов, го-

товой продукции являются преобладающими в 

структуре логистических издержек.  

2. Транспорт оказывает значительное влияние на за-

траты в сфере основной деятельности компаний – 

заказчиков транспортных услуг. 

При организации логистической цепи движения то-

вара надо учитывать несовпадение интересов грузовла-

дельца и перевозчика. Например, перевозчик заинтересован 

в максимально высоком из возможных тарифов за транс-
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портные услуги, тогда как владелец товара и заказчик 

транспортных услуг стремится эту сумму минимизировать. 

Грузовладельца привлекает возможность отправить груз в 

возможно более короткое время с момента получения зака-

за, тогда как перевозчик заинтересован в некотором вре-

менном лаге от момента приема заказа до момента подачи 

транспорта. Не совпадают интересы грузовладельца и пере-

возчика и в отношении сроков доставки, а также ответ-

ственности за сохранность груза. Грузовладелец заинтере-

сован в максимальном сокращении времени транспорти-

ровки, тогда как перевозчик должен учитывать состояние 

дороги, динамические качества транспортного средства, 

требования режима труда и отдыха персонала и заинтере-

сован в наличии некоторого резерва, чтобы можно было 

смягчить влияние различных случайных факторов. Грузо-

отправителя, в большинстве случаев, устраивает только 

полная ответственность перевозчика за принятый к пере-

возке груз, тогда как перевозчик хотел бы ограничить пре-

делы ответственности.  

Роль транспорта в повышении экономической эф-

фективности основной деятельности компаний-

грузовладельцев наглядно проявляется в применении тех-

нологии «точно вовремя» (Just in time). При доставке тре-

буемых грузов в заранее установленные сроки не требуется 

содержание складского хозяйства (это экономит затраты на 

использование земельных площадей, строительство зданий, 
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оплату персонала, приобретение технологического обору-

дования) и ускоряется оборачиваемость капитала.  

Вместе с тем работа по жесткому расписанию уве-

личивает нагрузку на управленческий аппарат по планиро-

ванию, контролю и диспетчеризации поставок. В случае 

непредвиденных сбоев в нарушении графика перевозок 

участники несут значительные финансовые потери. Если 

грузоотправитель не успел подготовить груз к перевозке в 

назначенное время, то он все равно оплачивает использова-

ние транспорта, как если бы перевозка состоялась. 

В первую очередь принципы логистики применены 

при перевозке массовых грузов (каменного угля, железной 

руды, нефтепродуктов и других) на технологических 

маршрутах между отправителями и получателями. Для та-

ких перевозок выделяются специальные магистральные 

пути железнодорожного транспорта. Грузы перевозятся по 

жесткому расписанию, что делает ненужным создание у 

потребителей запасов сырья и топлива.  

Аналогичные единые технологические процессы 

реализованы в индустриально развитых странах, являю-

щихся крупными производителями стали, в том числе и в 

России, где создана единая межотраслевая технология 

устойчивых перевозок рудно-угольного сырья – система 

«Ритм». Согласованный график объединяет движение по-

ездов, работу станций, предприятий отправителей и полу-

чателей грузов по организации движения на технологиче-

ских маршрутах, включая подачу порожняка от станций 
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выгрузки к станциям погрузки. Договором предусмотрены 

взаимные обязательства и ответственность участвующих 

организаций и железной дороги. 

В результате сокращены размеры омертвленного 

капитала в запасах, снижена потребность в складских по-

мещениях, ликвидирована перевалка грузов. Уменьшение 

перегрузок, например, кокса, который является одним из 

основных видов сырья сталелитейной промышленности, 

имеет большое значение. Только за одну выгрузку и по-

грузку кокса около 27 % его становится непригодным для 

производства металла. 

Чем значительнее номенклатура грузов, чем шире 

география распределения и чем больше количество потре-

бителей, тем сложнее организовать единый технологиче-

ский процесс доставки товара потребителям и тем выше 

эффект от разработки и внедрения логистических техноло-

гий. Усложнение технологий доставки происходит за счет 

операций контейнеризации, пакетирования, формирования 

грузовых единиц. Усложняются операции планирования 

маршрутов, выбора транспортных средств, учета, контроля 

и анализа. На пути товара к потребителю создаются рас-

пределительные центры, выполняющие комплекс логисти-

ческих операций. 

По назначению выделяют две основные группы 

транспорта: 
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 транспорт общего пользования, оказывающий 

транспортные услуги владельцам грузам на ком-

мерческой основе; 

 транспорт, принадлежащий владельцам грузам и 

обеспечивающий их потребности в перевозках. 

К основным задачам транспортного обеспечения 

логистики относят: 

 выбор транспортно-технологической схемы достав-

ки;  

 выбор перевозчика, включающий в себя определе-

ния вида транспорта, оператора перевозки (транс-

портно-экспедиционного предприятия) и типа 

транспортного средства;  

 согласование транспортного процесса с работой 

склада;  

 размещения грузов внутри транспортного средства; 

 маршрутизации перевозок и контроля движения 

груза в пути; 

 обеспечения сохранности груза во время перемеще-

ния; 

 совместное планирование различных видов транс-

порта в случае мультимодальных перевозок. 

Решение этих задач является предметом деятельно-

сти менеджеров по логистике. 
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1.2. Критерии выбора способа доставки 

 

Задача выбора способа транспортного обеспечения 

решается на основе критериев, которые являются приори-

тетными для владельца груза. Таких критериев может быть 

несколько и тогда решается многокритериальная задача 

выбора.  

Наиболее часто способы транспортного обеспече-

ния логистических задач оценивают по следующим крите-

риям: 

1. Минимум затрат на перевозку (минимальная себе-

стоимость перевозки или минимальные тарифы на 

транспортные услуги). 

2. Минимум времени товара в пути (минимальное 

время доставки). 

3. Минимум риска несвоевременной доставки (надеж-

ность перевозки). 

4. Максимум провозной способности транспорта 

(возможность перевезти требуемые объемы груза). 

5. Готовность к перевозке в любой произвольный мо-

мент времени и возможность обеспечения перево-

зок в различных условиях (доступность транспорт-

ных услуг, их независимость от погодных, клима-

тических, временных и пространственных характе-

ристик). 

6. Минимум потерь груза при перевозке (сохранность 

товара, его защищенность от потерь, порчи, повре-
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ждений и хищений при транспортировке и перегру-

зочных операциях). 

В некоторых случаях грузовладелец, выбирая спо-

соб транспортировки товара, ориентируется на один, самый 

важный для него критерий. Распространенный пример ис-

пользования одного критерия при решении данной задачи – 

выбор воздушного транспорта, исходя из минимального 

времени нахождения товара в пути.  

Этот пример также показывает, что часто даже при 

нескольких критериях стремятся дать им единую, обычно 

стоимостную, оценку, исходя из которой производится вы-

бор способа транспортного обеспечения. При выборе воз-

душного транспорта, в частности, принимается, что затраты 

и финансовые потери из-за более позднего прибытия товара 

будут заведомо выше, чем затраты на перевозку самым до-

рогим и самым малопроизводительным из всех видов 

транспорта.  

Решая задачу выбора вида транспорта, важно не до-

пустить подмены критериев, которая может привести к не-

верному решению. Например, самолет по своим техниче-

ским характеристикам имеет самую высокую скорость 

движения, но это не означает, что он всегда может обеспе-

чить самую высокую скорость доставки. Нередки ситуации, 

когда автомобиль может доставить товар в место назначе-

ния быстрее, чем самолет, поскольку не требуется доставка 

сначала в аэропорт, перегрузка товара и все другие техно-

логические операции, необходимые при использовании 
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воздушного транспорта. 

Стоимостная оценка возможна для всех критериев, 

а не только для расчета затрат на транспортировку - можно 

оценить ущерб из-за прогнозируемых потерь груза при пе-

ревозке, из-за недостаточной доступности транспортных 

услуг или недостаточной провозной мощности и т.д.  

Такое рассмотрение приводит к выделению в каче-

стве критерия выбора способа транспортного обеспечения 

одного показателя, а именно затрат, связанных с доставкой 

товара. На уровень затрат влияет множество факторов, ко-

торые необходимо учитывать в соответствии с концепцией 

полной стоимости (Total Cost Concept), когда работа от-

дельных звеньев логистической цепи настраивается таким 

образом, чтобы полная сумма издержек была минимальной.  

В этом случае низкая надежность транспортировки 

– это не только время, на которое опоздал товар по отно-

шению к запланированному сроку, а также ущерб из-за 

простоя главного конвейера завода по причине отсутствия 

комплектующих, ущерб из-за выхода на рынок с товаром 

позже конкурентов, ущерб из-за срыва выгодного контрак-

та и т.д.  

В качестве факторов, влияющих на полную стои-

мость доставки, рассматривают и надежность доставки, и 

сохранность груза, и доступность транспортных услуг и 

другие.  

В числе факторов, влияющих на выбор способа 

транспортного обеспечения, рассматривают, кроме назван-
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ных, следующие: 

1. Финансовая стабильность перевозчика.  

2. Наличие дополнительных услуг по экспедиционно-

му обслуживанию, комплектации и доставке груза.  

3. Гибкость маршрута транспортных средств. 

4. Возможность переадресации груза в пути. 

5. Регулярность работы транспорта. 

6. Квалификация персонала перевозчика.  

7. Контроль движения товара в пути с помощью 

средств связи.  

8. Гибкость тарифных схем перевозок. 

9. Порядок подачи заявки на доставку. 

10. Качество транспортных услуг. 

11. Экологичность транспортных средств. 

Перечень факторов, учитываемых каждой конкрет-

ной компанией при выборе перевозчика, может существен-

но меняться и насчитывать несколько десятков позиций.  

Распространенным приемом решения многокрите-

риальной задачи выбора является выбор одного самого 

важного показателя и придание остальным критериям ста-

туса ограничений условия решения задач.  

Применительно к логистике это может означать, что 

в качестве целевой функции ставится выбор способа до-

ставки по минимальным транспортным тарифам, но при 

сроке прибытия груза не позже заданного момента времени 

и с условием полной ответственности перевозчика за со-

хранность перевозимого товара. 
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Формулировки целевой функции и выбираемых 

ограничений могут отличаться в зависимости от условий 

перевозки и предпочтений менеджеров. 

 

1.3. Основные документы, регламентирующие 

внутренние и международные перевозки грузов 

различными видами транспорта 

 

Организация и управление транспортировкой гру-

зов на государственном уровне регулируются большим ко-

личеством законодательных и нормативно-правовых подза-

конных актов в каждой стране, а также международными 

соглашениями и конвенциями. 

Для перевозок внутри Российской Федерации ос-

новными нормативными документами являются: 

1.  Гражданский кодекс РФ. Глава 40 «Перевозка», 

глава 41 «Транспортная экспедиция». 

2.  Федеральный закон от 27 декабря 2002 г. № 18-ФЗ 

«Устав железнодорожного транспорта Российской 

Федерации» 

3.  Федеральный закон от 8 ноября 2007 г. № 259-ФЗ 

«Устав автомобильного транспорта и городского 

наземного электрического транспорта» (с измене-

ниями от 21 апреля 2011 г.). 

4.  Кодекс торгового мореплавания от 30 апреля 1999 

г. № 81-ФЗ (принят ГД ФС РФ 31.03.1999 г.). 
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5.  Кодекс внутреннего водного транспорта Россий-

ской Федерации от 7 марта 2001 г. № 24-ФЗ (принят 

ГД РФ 07.02.2001 г.). 

6.  Воздушный кодекс Российской Федерации от 19 

марта 1997 г. № 60-ФЗ (принят ГД РФ 19.02.1997 

г.). 

7.  Постановление Правительства РФ от 15 апреля 

2011 г. № 272 «Об утверждении правил перевозок 

грузов автомобильным транспортом». 

8. Федеральный закон от 15 ноября 1995 г. № 196-ФЗ 

«О безопасности дорожного движения». 

Международные перевозки экспортно-импортных 

грузов различными видами транспорта и по различным 

схемам доставки регулируются дополнительно: 

1.  Законом РФ от 21 мая 1993 г. № 5003-1 «О тамо-

женном тарифе». 

2.  Федеральным законом от 27 ноября 2010 г. № ЗИ-

ФЗ «О таможенном регулировании в Российской 

Федерации». 

3.  Конвенцией о международных перевозках по же-

лезной дороге (КОТИФ). 

4.  Конвенцией о договоре международной дорожной 

перевозки грузов (КДПГ) (Женева, 19 мая 1956 г.). 

5.  Европейским соглашением о международной до-

рожной перевозке перевозке опасных грузов 

(ДОПОГ) (Женева, 30 сентября 1957 г.). 

6.  Таможенной конвенцией о международной пере-
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возке грузов с применением книжки (Конвенция 

МДП) (Женева, 14 ноября 1975 г.). 

7.  Договором о Международном железнодорожном 

транзитном тарифе (МТТ) (от 1 января 1991 г.). 

8.  Соглашением о международном железнодорожном 

грузовом сообщении (СМГС) (от 1 ноября 1951 г.). 

9.  Едиными правилами к договору о международных 

перевозках грузов железнодорожным транспортом. 

10.  Конвенцией ООН «О морской перевозке грузов 

«Гамбургские правила» (Гамбург, 31 марта 1978 г.). 

11.  Конвенцией ООН «О международных смешанных 

перевозках грузов» (Женева, 1980 г.). 

12. Конвенцией ООН «Об ответственности операторов 

транспортных терминалов в международной тор-

говле» (Вена, 1991 г.). 

Организация транспортировки конкретизируется: 

 транспортными условиями контракта купли-

продажи товара; 

 базисными условиями поставки товара; 

 договорами на перевозку грузов и перевозочной до-

кументацией; 

 страхованием процесса транспортировки; 

 таможенным регулированием транспортировки; 

 организацией взаимоотношений и решений споров, 

возникающих в процессе транспортировки; 

 стандартами упаковки, маркировки грузов; услови-
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ями перевозки грузов в контейнерах и т. п. 

Рассмотрим кратко содержание некоторых важней-

ших аспектов организации и управления транспортировкой. 

В контракте купли-продажи обычно предусматри-

вается особый раздел - транспортные условия. При между-

народных перевозках грузов (экспортно-импортных торго-

вых операциях) в контракте обусловливаются порядок пе-

ревозки, условия и сроки погрузки- разгрузки, размер и по-

рядок оплаты и т. д.  

Содержание условий зависит от вида транспорта, 

способа перевозки, вида груза (товара), типа сделки, базис-

ного условия поставки и других факторов и включают, 

например: 

 сроки отгрузки товара; 

 место и порядок сдачи товара продавцом покупате-

лю; 

 наименование перевозчика; 

 наименование портов, железнодорожных станций, 

пунктов перехода границы, пунктов перегрузки и т. 

п.; 

 определение сторон, оплачивающих расходы по по-

грузке- разгрузке и другие расходы; 

 порядок расчетов за транспортировку транзитом 

через территорию третьих стран; 

 назначение и порядок расчетов с агентами, броке-

рами, операторами, экспедиторами и другими по-
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средниками; 

 порядок страхования транспортного риска; 

 документы, сопровождающие груз и т. д. 

 

1.4. Транспортные тарифы 

 

Расчеты за услуги, оказываемые транспортными ор-

ганизациями, осуществляются с помощью транспортных 

тарифов.  

Тарифы включают в себя:  

 плату, взыскиваемую за перевозку грузов;  

 сборы за дополнительные операции, связанные с 

перевозкой грузов;  

 правила исчисления платы и сборов.  

Как экономическая категория транспортные тарифы 

являются формой цены на продукцию транспорта. Их по-

строение должны обеспечивать:  

 транспортному предприятию – возмещение эксплу-

атационных расходов и возможность получения 

прибыли;  

 покупателю транспортных услуг – возможность по-

крытия транспортных расходов.  

На различных видах транспорта системы тарифов 

имеют свои особенности.  

На железнодорожном транспорте для определения 

стоимости перевозки грузов используют общие, исключи-

тельные, льготные и местные тарифы.  
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Общие тарифы – это основной вид тарифов. С их 

помощью определяется стоимость перевозки основной мас-

сы грузов.  

Исключительными тарифами называются тарифы, 

которые устанавливаются с отклонением от общих тарифов 

в виде специальных надбавок или скидок. Эти тарифы мо-

гут быть повышенными или пониженными.  

Льготные тарифы применяются при перевозке гру-

зов для определенных целей, а также грузов для самих же-

лезных дорог.  

Местные тарифы включают в себя размеры плат за 

перевозку грузов и ставки различных сборов, действующие 

в пределах данной железной дороги.  

На автомобильном транспорте для определения 

стоимости перевозки грузов используют следующие виды 

тарифов:  

 сдельные на перевозку грузов;  

 на повременное пользование грузовыми автомоби-

лями;  

 за перегон подвижного состава;  

 договорные и др.  

На стоимость перевозки автомобильным транспор-

том оказывают влияние такие факторы, как расстояние пе-

ревозки, масса и объемный вес груза, грузоподъемность и 

тип автомобиля, время использования автомобиля и др.  

На речном транспорте тарифы на перевозки грузов, 

сборы за перегрузочные работы и другие связанные с пере-
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возками услуги определяются пароходствами с учетом 

конъюнктуры рынка.  

 

1.5. Сферы использования различных видов 

транспорта 

 

Задача выбора вида транспорта решается во взаим-

ной связи с другими задачами логистики, такими, как со-

здание и поддержание оптимального уровня запасов, выбор 

вида упаковки и др.  

Основой выбора вида транспорта, оптимального для 

конкретной перевозки, служит информация о характерных 

особенностях различных видов транспорта.  

Сравнительные логистические характеристики ос-

новных видов транспорта представлены в табл. 1.1.  

Таблица 1.1. 

Сравнительная характеристика основных  

видов транспорта 

Вид  

транспорта 
Достоинства Недостатки 

Железно- 

дорожный 
 Высокая провоз-

ная и пропускная 

способности.  

 Высокая регу-

лярность перево-

зок.  

 Относительно 

низкие тарифы.  

 Значительные 

 Ограниченное число 

перевозчиков.  

 Большие капиталь-

ные вложения в 

производственно-

техническую базу.  

 Высокая материало-

емкость и энергоем-

кость перевозок.  



 
 

24 

скидки для тран-

зитных отправок.  

 Высокая скорость 

доставки грузов 

на большие рас-

стояния  

 Низкая доступность 

к конечным точкам 

продаж.  

 Недостаточно высо-

кая сохранность гру-

зов 

Автомо-

бильный 
 Высокая доступ-

ность.  

 Возможность до-

ставки груза «от 

двери до двери».  

 Высокая манев-

ренность.  

 Высокая скорость 

доставки.  

 Возможность ис-

пользования раз-

личных маршру-

тов и схем до-

ставки.  

 Возможность от-

правки груза ма-

лыми партиями 

 Низкая производи-

тельность.  

 Зависимость от по-

годных и дорожных 

условий.  

 Относительно высо-

кая себестоимость 

перевозок на боль-

шие расстояния.  

 Недостаточная эко-

логическая чистота 

Воздушный  Наивысшая ско-

рость доставки 

грузов.  

 Высокая сохран-

ность груза.  

 Наиболее корот-

кие маршруты 

перевозок 

 Высокая себестои-

мость перевозок.  

 Высокая капитало-

емкость.  

 Зависимость от по-

годных условий.  

 Недостаточная гео-

графическая до-

ступность 
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Выделяют шесть факторов, влияющих на выбор ви-

да транспорта:  

1. время доставки,  

2. частота отправлений груза,  

3. надежность соблюдения графика доставки,  

4. способность перевозить разные грузы,  

5. способность доставить груз в любую точку терри-

тории,  

6. стоимость перевозки.  

Экспертная оценка значимости этих факторов пока-

зывает, что при выборе транспортного средства в первую 

очередь принимают во внимание: надежность соблюдения 

графика доставки; время доставки; стоимость перевозки. 

Правильность сделанного выбора должна быть подтвер-

ждена технико-экономическими расчетами.  

В ряде случаев может стоять выбор между автомо-

бильным и железнодорожным транспортом (в случае пере-

возок на расстояния до 1000 – 1500 км) или о конкуренции 

воздушного и автомобильного транспорта (при перевозках 

срочных, скоропортящихся и ценных грузов).  

При перевозках массовых и относительно малоцен-

ных грузов (руды, строительные материалы, наливные гру-

зы) некоторую конкуренцию друг другу могут составить 

водный и железнодорожный транспорт, но по стоимости 

доставки преимущество имеет обычно водный транспорт.  

Вместе с тем имеет место и вытеснение одного вида 

транспорта другим. Автомобильный транспорт вытесняет 
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железнодорожный при перевозках на дальние расстояния 

(за счет своих преимуществ по скорости доставки, несмот-

ря на более высокую стоимость), а железнодорожный 

транспорт вытесняет автомобильный даже при относитель-

но небольших расстояниях перевозки, если законодательно 

ограничивается экологическая нагрузка на окружающую 

среду. 

Железнодорожный транспорт обычно используют 

на массовых и регулярных перевозках на дальние расстоя-

ния, когда по каким-либо причинам невозможно использо-

вать водный транспорт.  

Морской транспорт, наряду с речным, является од-

ним из древнейших в истории человечества, использовав-

шимся для массовых перевозок грузов. Он выполняет меж-

дународные грузовые перевозки, а каботажный морской 

флот – перевозки между пунктами побережья России, в ос-

новном на Дальнем Востоке. 

Речной транспорт предпочтителен для перевозки 

малоценных массовых грузов, когда не ставится задача 

обеспечить минимальное время в пути и высокую сохран-

ность перевозимого груза. Он незаменим для перевозки 

различных строительных материалов. Доставленные строи-

тельные материалы (обычно песок, щебень, известняк, пес-

чано-гравийная смесь и т.п.) можно выгрузить практически 

в любом месте на берегу, при необходимости углубив дно 

водоема.  

Автомобильный транспорт обеспечивает подвоз 
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грузов к магистральному транспорту, то есть обеспечивает 

функционирование других видов транспорта. Автомобиль-

ный транспорт вне конкуренции при доставке небольших 

партий груза (от нескольких килограммов до 20 – 40 тонн), 

особенно когда требуется обеспечить высокую скорость 

доставки. 

Авиационный транспорт используется тогда, когда 

поставленных целей нельзя достичь, используя другие ви-

ды транспорта.  

 

Контрольные вопросы к главе 1 

1. В чем заключается организация транспортной логисти-

ки в компании? 

2. Какие факторы определяют роль транспорта в цепи по-

ставок? 

3. Какой критерий является обобщающим при оценке спо-

соба доставки товара? 

4. Что включают в себя транспортные тарифы? 

5. Какие факторы влияют на выбор транспорта при орга-

низации перевозок? 
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2. ЛОГИСТИЧЕСКАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ 

ПЕРЕВОЗОК 

 

2.1. Основные транспортно-технологические схемы 

доставки 

 

Компании – владельцы груза используют в своей 

деятельности два основных способа перевозок: 

1. мультимодальный (перевозка грузов последова-

тельно двумя или более видами транспорта); 

2. унимодальный (перевозка грузов только одним ви-

дом транспорта). 

Для перевозок несколькими видами транспорта ис-

пользуют также термины:  

 интермодальная перевозка (грузовладелец заключа-

ет договор на весь путь следования с одним лицом, 

называемым оператором перевозки; грузовая еди-

ница при этом не подлежит переформированию); 

 смешанная перевозка (перевозка не более, чем дву-

мя видами транспорта); 

 комбинированная перевозка (перевозка двумя или 

несколькими видами транспорта с обязательным 

участием автомобильного, который подвозит груз 

на максимально короткое расстояние к магистраль-

ному виду транспорта). 
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По другому определению, под комбинированной 

перевозкой понимается, в отличие от смешанной, перевозка 

с участием более, чем двух видов транспорта. 

Смешанные перевозки (перевозки не более, чем 

двумя видами транспорта) различают двух видов:  

 раздельные; 

 прямые.  

При раздельной перевозке имеется последователь-

ное схема взаимодействие участников транспортного про-

цесса, отсутствует единая тарифная ставка фрахта, а сама 

перевозка производится по нескольким транспортным до-

кументам. При прямой смешанной перевозке грузовладелец 

заключает договор с первым перевозчиком, который дей-

ствует от своего имени и от имени следующего перевозчи-

ка другим видом транспорта. 

В специальной литературе имеются уточнения по-

нятий интермодальных и мультимодальных перевозок в 

зависимости от условий их выполнения. Различают также 

трансмодальные, А-модальные, сегментированные и другие 

виды перевозок. 

Преимуществом мультимодальных перевозок явля-

ется удешевление доставки при использовании видов 

транспорта, имеющих низкую себестоимость перевозок и 

невысокие транспортные тарифы.  

Дорогими видами транспорта, прежде всего авто-

мобильным, осуществляется подвоз груза к железной доро-

ге, речной пристани или морскому порту, а перевозку по 
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большей части маршрута выполняют железнодорожным 

или водным транспортом. 

Преимуществом унимодальных перевозок является 

высокая скорость доставки, отсутствие перегрузочных опе-

раций и простота в организации, так как отпадает необхо-

димость в согласовании условий перевозки между несколь-

кими участниками, в оформлении большого количества 

документов и в проведении расчетов с другими видами 

транспорта. 

 

 

Рис. 2.1. Иерархическая структура перевозок  
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Интермодальные перевозки - это система доставки 

грузов в международном сообщении несколькими видами 

транспорта по единому перевозочному документу и пере-

дачи грузов в пунктах перевалки с одного вида транспорта 

на другой без участия грузовладельца в единой грузовой 

единице (или транспортном средстве).  

Системообразующим элементом выступает интер-

модальная грузовая единица, которая допускает таможен-

ное пломбирование в ней груза согласно международным 

требованиям, исключающее доступ к грузу без срыва 

пломбы.  

Основой современных интермодальных перевозок 

грузов являются контейнеры международного стандарта 

ISO. Однако могут использоваться и другие грузовые еди-

ницы, но отвечающие следующим требованиям: позволяют 

применять комплексную механизацию перегрузочных ра-

бот в портах и пунктах перевалки; отвечают международ-

ным или региональным стандартам. К ним можно отнести 

контрейлеры, трейлеры, сменные кузова, пакеты и блок-

пакеты груза.  

Мультимодальные перевозки - это прямые смешан-

ные перевозки по меньшей мере двумя различными видами 

транспорта и, как правило, внутри страны.  

Юнимодальные перевозки - прямые перевозки 

только каким-либо одним видом транспорта.  

При интермодальных и мультимодальных перевоз-

ках договор на перевозку с грузоотправителем от имени 
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перевозчиков, принимающих участие в их осуществлении, 

заключает первый перевозчик (оператор).  

Сроки доставки груза исчисляются по совокупности 

срока доставки его каждым перевозчиком. Каждый пере-

возчик несет ответственность за груз (пассажира) с момен-

та принятия его к перевозке (посадку пассажира) до момен-

та сдачи (высадки пассажира).  

Операционную систему доставки можно укрупнен-

но представить в виде схемы (рис. 2.2), на входе которой 

имеем наличие определенного числа и вида подвижного 

состава, а также заказы (спрос) на перевозку грузов (по-

требность населения в перемещении), а на выходе - свое-

временную перевозку грузов (пассажиров) в пункты назна-

чения.  

Процессы трансформации представляют собой про-

цессы преобразования входа в выход, т.е. своевременной, с 

надлежащим качеством и малыми затратами перевозки гру-

зов (пассажиров). Трансформация добавляет к затратам на 

входе определенную стоимость, соответствующую цене 

или себестоимости перевозки. 
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Рис. 2.2. Укрупненная операционная (технологиче-

ская) схема доставки 

 

Для обеспечения операционного контроля и управ-

ления процессами трансформации необходима достоверная 

информация с линии, получаемая по цепям обратной связи.  

Главным объектом управления в этой схеме явля-

ются материальные и сопутствующие им потоки информа-

ции и денежных средств, обеспечивающие реализуемую 

технологию перевозки, а основой построения эффективной 

системы операционного менеджмента - производственное 

расписание, сформированное исходя из задач удовлетворе-

ния потребительского спроса на транспортные услуги.  

Производственное расписание, составленное на ос-
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нове объемно-календарного планирования, позволяет уста-

новить дифференцированные по каждому элементу достав-

ки объемные и временные характеристики материальных 

потоков. 

В целом перевозочный процесс можно рассматри-

вать как систему многофазового массового обслуживания 

дискретного типа с конечным множеством состояний, в 

которой переход из одного состояния в другое происходит 

скачками в момент, когда осуществляется какое-то собы-

тие. 

Взаимодействие различных видов транспорта во 

многом определяется четкостью функционирования об-

щетранспортных узлов.  

Под общетранспортным узлом понимается сово-

купность материальных и людских ресурсов, организован-

ных в систему взаимоувязанных технологических процес-

сов в целях обеспечения координации и повышения эффек-

тивности перевозок.  

В силу объективной особенности транспортного 

процесса - обеспечения работы на стыках различных видов 

транспорта, где взаимодействуют и многочисленные кли-

енты, - непрерывный план-график работы транспортного 

узла как на сутки, так и на отдаленную перспективу являет-

ся важнейшим управленческим инструментом эффективно-

го обслуживания предприятий и организаций.  

Такая система взаимодействия дает возможность 

значительно повысить эффективность работы транспорта, 
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существенно сократить сроки доставки грузов потребите-

лям и тем самым снизить издержки.  

Основные этапы любой транспортно-

технологической схемы следующие:  

Этап I - подготовка продукции к передаче на транс-

порт. Начинается с момента выпуска продукции и длится 

до погрузки в контейнеры или подвижной состав. Основ-

ными видами затрат на этом этапе являются эксплуатаци-

онные расходы и капитальные вложения на затаривание 

груза, формирование пакетов, приобретение (аренду) под-

донов или иных средств пакетирования, контейнеров и т.п.;  

Этап II - подвоз грузов к терминалу магистрального 

вида транспорта;  

Этап III - транспортно-складские операции на этапе 

погрузки грузов. Для определения затрат на погрузочные 

работы необходимо определить способ выполнения этих 

работ и тип погрузочно-разгрузочного оборудования;  

Этап IV - перевозка грузов магистральными видами 

транспорта. Затраты на перевозку груза определяются в 

зависимости от варианта транспортной схемы;  

Этап V - транспортно-складские операции на этапе 

выгрузки грузов; 

Этап VI - вывоз груза с терминала магистрального 

вида транспорта и доставка его на снабженческо-сбытовые 

базы (складские распределительные центры);  

Этап VII - доставка груза с базы потребителю. На 

каждом этапе процесса перевозки грузов могут варьиро-
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ваться технические средства (беспакетный способ перевоз-

ки, пакетный, контейнерный, использование автомобилей 

разных марок или другого вида транспорта), технология и 

организация перевозок, поэтому показатель эффективности 

транспортной системы зависит от выбора управления на 

каждом шаге процесса перевозки.  

 

2.2. Транспортно-экспедиционное обслуживание 

в логистике 

 

Одним из элементов системы, обеспечивающей 

транспортировку в логистической цепи поставок, является 

транспортно-экспедиционное обслуживание грузоотправи-

телей, грузополучателей и владельцев транспортных 

средств. 

Процесс транспортно-экспедиционного обслужива-

ния основывается в настоящее время на создании и исполь-

зовании логистических транспортно-распределительных 

сетей, которые создаются между производителями продук-

ции, экспедиторами и торгующими организациями и со-

ставляют основу рациональной системы товародвижения. 

Транспортное обслуживание клиентов на перевозку 

грузов включает:  

 выбор соответствующей упаковки согласно 

физическим свойствам товара (груза);  

 нанесение на упаковку маркировки, штрих-кодов и 

спецобозначений;  
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 использование унифицированной транспортной та-

ры, формирование грузовых единиц, пакетирование 

и контейнеризация;  

 выбор оптимального (рационального, приемлемого) 

вида перевозки и транспортных средств;  

 наиболее полное использование грузоподъемности 

транспортных средств посредством правильной за-

грузки;  

 соблюдение технологий при ведении погрузочно-

разгрузоч-ных работ;  

 использование современных технологий и подходов 

к организации размещения, учета товаров и запасов 

на складах и терминалах;  

 применение современных информационных техно-

логий и компьютерной поддержки.  

Технологические процессы, протекающие в логи-

стических цепях при доставке грузов потребителю, имеют 

свои особенности, зависящие от транспортной характери-

стики груза (физико-механические и физико-химические 

свойства груза, его объем и масса, вид тары и упаковки), 

количества груза (массовые грузы, мелкопартионные гру-

зы, грузы в пакетах, контейнерах, на поддонах), вида 

транспорта и его провозной способности, характера произ-

водственных объектов и др.  

Наиболее просто принципы логистики могут быть 

использованы при перевозке массовых грузов (каменного 

угля, железной руды, нефтепродуктов и т.д.) в условиях, 
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когда сформировались стабильные и мощные грузопотоки 

(технологические маршруты) между отправителями и по-

лучателями.  

В Канаде и США для работы тяжеловесных поездов 

(отправительских маршрутов массой 10-25 тыс.т), достав-

ляющих сырье и топливо потребителям, выделяются маги-

стральные пути промышленного назначения. На таких ли-

ниях не строят дорогостоящие сигнализации и блокировки, 

загрузка и разгрузка составов поездов полностью автомати-

зированы.  

В России на ряде направлений составы с важней-

шим железнодорожным сырьем - каменным углем - перево-

зятся по жесткому расписанию, что исключает создание у 

потребителей больших запасов сырья и топлива.  

Примером применения технологических маршрутов 

является межотраслевая система "Ритм". Единая межотрас-

левая технология устойчивых перевозок рудно-угольного 

сырья объединяет график движения поездов, работу стан-

ций, предприятий отправителей и получателей грузов по 

организации движения на технологических маршрутах, 

включая подачу порожняка от станций выгрузки к станци-

ям погрузки.  

Основой организации работы по технологии "Ритм" 

является договор - соглашение о взаимных обязательствах 

между участвующими в ней организациями и железной до-

рогой. Единый хозяйственный договор определяет много-

сторонние взаимоотношения в организации перевозок, 
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устанавливает строгую ответственность участников за вы-

полнение условий перевозок.  

Внедрение единой межотраслевой технологии 

"Ритм" при условии строго соблюдения договоров позво-

лило сократить размеры омертвленного капитала в запасах, 

снизить потребность в складских помещениях, высвобо-

дить материальные и трудовые ресурсы за счет ликвидации 

дополнительных перевалок грузов и повышения их сохран-

ности. Например, только за одну выгрузку и погрузку кокса 

около 27% его становится непригодным для производства 

металла.  

Значительно сложнее структура и функции логи-

стической системы, когда распределяются товары широкой 

номенклатуры, предназначенные для удовлетворения по-

требностей десятков, а то и сотен потребителей.  

При доставке такой многономенклатурной продук-

ции появляются дополнительные операции: контейнериза-

ция, пакетизация, подгруппировка партий грузов, выбор 

видов транспорта и типа транспортных средств, сортировка 

грузов в пути следования и др.  

В отдельных случаях на направлениях значитель-

ных грузопотоков приходится создавать крупные распреде-

лительные складские базы и решать вопросы выбора раци-

ональных зон обслуживания потребителей складскими рас-

пределительными центрами.  

Доставка продукции распадается на ряд последова-

тельных отдельных этапов, не связанных между собой, и 
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может выполняться разными перевозчиками. Поэтому оп-

тимизация такой пространственно-временной цепи пред-

ставляет собой весьма сложную задачу.  

В 2004 году был введен в действие государствен-

ный стандарт Российской Федерации Р 52298-2004 «Услуги 

транспортно-экспедиторские».  

В данном стандарте подробно указан список транс-

портно-экспедиционных услуг: 

 услуги по участию в переговорах по заключению 

контрактов купли-продажи; 

 выбор оптимального маршрута; 

 выбор оптимального транспортного средства; 

 услуги по завозу / вывозу грузов; 

 погрузо-разгрузочные работы; 

 фрахтование транспортных средств; 

 оформление транспортных документов; 

 оформление переадресовки грузов; 

 предъявление грузов к перевозке в местах общего и 

необщего пользования; 

 разработка и согласование технических условий по-

грузки и крепления грузов; 

 сортировка грузов; 

 упаковка, увязка, обшивка грузов; 

 маркировка / перемаркировка грузов; 

 проверка количества мест, веса, внешнего вида, со-

стояния тары и упаковки; 
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 комплектование и укрупнение / разукрупнение гру-

зовых единиц; 

 хранение, переработка и перевалка грузов; 

 перевозка грузов; 

 оформление и оплата провозных платежей, сборов, 

штрафов; 

 слежение за продвижением груза; 

 уведомление грузоотправителя и грузополучателя о 

статусе перевозки; 

 выдача грузов на месте назначения; 

 оформление коммерческих актов о недостаче, из-

лишках, порче, утрате грузов/тары; 

 прием и выдача товаров; 

 консультирование грузоотправителей и грузополу-

чателей по вопросам, связанным с декларированием 

грузов; 

 оформление грузовой таможенной декларации и со-

путствующих документов; 

 декларирование грузов в таможенных органах; 

 выполнение платежей по таможенным сборам; 

 проведение расчетных операций за перевозку и пе-

ревалку грузов, за проведение погрузо-

разгрузочных, складских и иных работ; 

 разработка графика движения и технического об-

служивания транспортных средств; 

 сопровождение грузов; 
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 розыск груза после истечения срока давности; 

 хранение грузов в складских помещениях экспеди-

тора; 

 сдача в аренду вагонов, контейнеров, складов, по-

грузоразгру- зочных площадок, земельных участ-

ков, предназначенных для оказания транспортно-

экспедиционных услуг; 

 обслуживание и ремонт контейнеров грузоотправи-

теля; 

 ремонт транспортной тары и упаковки; 

 подготовка и оборудование транспортных средств; 

 погрузка-выгрузка транспортных средств; 

 подготовка и заключение договора страхования; 

 оплата страховых взносов; 

 оформление документов при наступлении страхово-

го случая. 

И это далеко не полный список. Такое разнообразие 

транспортно-экспедиционных услуг приводит к появлению 

на рынке разнообразных экспедиционных компаний, кото-

рые оказывают различный набор экспедиторских услуг. 

Транспортное обеспечение определяется как дея-

тельность, связанная с процессом перемещения грузов и 

пассажиров в пространстве и во времени с предоставлени-

ем перевозочных, погрузочно-разгрузочных услуг и услуг 

хранения.  
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Экспедиционное обеспечение является составной 

частью процесса движения товара от производителя к по-

требителю и включает выполнение дополнительных работ 

и операций, без которых перевозочный процесс не может 

быть начат в пункте отправления, продолжен и завершен в 

пункте назначения (экспедиционные, коммерческо-

правовые и информационно-консультационные услуги).  

Функции экспедитора графически можно предста-

вить следующим образом (рис. 2.3.). 

Предпосылкой для организации перевозок товаров 

является заключение договора купли-продажи между пред-

приятиями. В соответствии с заключенным договором от 

предприятия-грузоотправителя поступает заказ-поручение 

экспедитору на перевозку грузов. 

Проблема выбора оптимального варианта транс-

портно-экспедиционных услуг с особой остротой встает на 

рынке смешанной, междугородной и международной до-

ставки товаров. Прежде всего в тех ситуациях, когда услу-

ги, например, перевозчика или складского терминала, хотя 

и нужны покупателю, но сами по себе в отдельности не 

представляют ценности для потребителей.  

Только экспедиторы, объединив их, выставляют на 

продажу систему услуг, которая в состоянии удовлетворить 

реальные потребности покупателя.  
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Рис. 2.3. Роль и функции экспедитора 
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Еще одной причиной, по которой грузовладельцам 

выгодно обращаться к услугам транспортно-

экспедиционных предприятий (ТЭП), являются трудности 

по сбору полной информации о перевозчиках, об уровне 

тарифов на перевозки, стоимости и видах услуг, предостав-

ляемых экспедиторами. Они не имеют возможностей свое-

временного получения данных о конъюнктуре рынка услуг 

транспорта. Выбор перевозчика представляет для них 

сложную проблему, поскольку стоимость услуги одного и 

того же вида, наименования, уровня и качества у разных 

перевозчиков может быть различной. 

ТЭП способны поддерживать на высоком уровне 

культуру грузоперевозок, обеспечивать качество и разно-

образие предоставляемых услуг, сохраняя при этом опти-

мальные тарифы. К тому же для фирм, не так часто и нере-

гулярно нуждающихся в перевозках товаров, не-

целесообразно создавать собственные службы, поскольку 

это требует специальных знаний и большого практического 

опыта. 

 

2.3. Терминальные перевозки 

 

Перевозка грузов, организуемая и осуществляемая 

через терминалы, называется терминальной перевозкой. В 

роли организаторов терминальных перевозок выступают, 

как правило, транспортно-экспедиционные фирмы, исполь-



 
 

46 

зующие уникальные или специализированные терминалы и 

терминальные комплексы.  

Грузовым терминалом называется специальный 

комплекс организационно взаимосвязанных сооружений, 

персонала и технических устройств, предназначенных для 

выполнения логистических операций, связанных с прие-

мом, погрузкой-разгрузкой, хранением, сортировкой, гру-

зопереработой различных партий грузов, а также коммер-

ческо-информационным обслуживанием грузополучателей, 

перевозчиков и других логистических посредников.  

Универсальные терминалы представляют собой 

группу складов с дистрибутивным центром. Основные 

функции этих терминалов:  

 маркетинговые исследования рынка транспортно-

логистического сервиса;  

 оформление договоров с клиентами, прием и обра-

ботка заявок;  

 сбор и развоз грузов;  

 краткосрочное хранение;  

 консолидация, разукрупнение, сортировка, ком-

плектация и другие операции грузопереработки;  

 информационно-компьютерная поддержка сервис-

ных услуг терминала.  

В последние годы на крупных терминалах осу-

ществляются операции длительного хранения и таможен-

ной обработки («очистки») грузов.  
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Специализированные терминалы осуществляют 

операции транпортно-логистического сервиса для опреде-

ленного вида или ассортимента грузов, например скоро-

портящихся, продовольственных, медикаментов и т.п. Спе-

циализация грузовых терминалов позволяет лучше учесть 

требования клиентов к перевозке, хранению и переработке 

грузов.  

Технологический процесс терминальной транспор-

тировки состоит из трех основных этапов: завоз грузов на 

терминал и развоз их с терминала; грузопереработка на 

терминале; линейная перевозка грузов между терминалами 

отправления и назначения.  

 

2.4. Классификация логистических провайдеров 

 

Современный этап развития и эволюции логистики 

в характеризуется широким использованием в логистиче-

ских процессах аутсорсинговых схем. Появились новые 

формы посреднических услуг, которые вобрали в себя весь 

комплекс транспортно-экспедиторских функций в самом 

широком смысле этого термина. Эти формы интегрировали 

их с высокоэффективными сервисами по комплексному 

управлению логистическими цепочками клиента, настройке 

каналов дистрибуции, анализу и оптимизации всей цепи 

поставок. 

Компании, предоставляющие такие интегральные 

услуги, использующие комплексирование сервисов многих 
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субподрядных организаций в сервисные пакеты для ком-

плексного удовлетворения потребностей своих клиентов, 

стали называться «операторами логистических услуг», или 

«логистическими провайдерами». 

В специальной литературе приводятся классифика-

ция логистических провайдеров и варианты классификации 

услуг логистических провайдеров. Ее кратко можно пред-

ставить следующим образом: 

1PL (First Party Logistics) провайдеры - простейший 

автономный вариант, все операции осуществляются грузо-

владельцем; 

2PL провайдеры - компании, оказывающие тради-

ционные услуги по транспортировке и управлению склади-

рованием; 

3PL провайдеры - операторы комплексных логисти-

ческих услуг (расширение стандартного перечня услуг не-

стандартными: складирование, перегрузка, обработка гру-

зов, дополнительные услуги со значительной добавленной 

стоимостью, использование субъподрядчиков); 

4PL провайдеры - системные логистические инте-

граторы (интеграция всех компаний, вовлечённых в цепь 

поставок); 

5PL провайдеры - виртуальные интегрированные 

логистические операторы (управление всеми компонента-

ми, составляющими единую цепь поставки грузов, с помо-

щью электронных средств информации). 

В настоящее время 3PL провайдеры способны вы-
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полнять любые виды логистического бизнеса - от отдель-

ных логистических операций до комплексных логистиче-

ских сервисов, позволяющих конструировать оптимальную 

логистическую схему движения материальных, докумен-

тальных, финансовых и информационных потоков от про-

изводителя товара к его потребителю. 

В России нормативно-правовую базу деятельности 

3PL-провайдера составляют нормы организации транс-

портно-экспедиторских (гл.41 ГК РФ) и агентских (гл. 52 

ГК РФ) услуг.  

Согласно договору транспортной экспедиции меж-

ду экспедитором (оператором) и клиентом, первый обязу-

ется за вознаграждение и за счет клиента выполнить или 

организовать выполнение определенного набора услуг, свя-

занных с перевозкой и обработкой груза.  

Транспортный агент по агентскому договору обязу-

ется для своего принципала за вознаграждение и за его счет 

совершать юридические и иные действия. Таким образом, 

оба вида договоров предоставляют право экспедитору и его 

агенту выполнять неограниченное число юридических сде-

лок, связанных с транспортно-логистическим обслужива-

нием потоков. 

Наборы услуг и формы экспедиторских договоров 

регламентированы законом о транспортной экспедиции. 

Развитие транспортно-экспедиторских норм, появ-

ление функционала оператора (провайдера) логистических 

услуг, объединяющих услуги экспедитора, агента, владель-
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ца средств перевозки и обработки груза и других сервис-

ных субъектов, привели к возможности экспедитору и 

транспортному агенту (п.2 ст.164 ГК РФ) заключать дого-

вора экспедиции одновременно с разными сторонами, 

участвующими в коммерческой сделке.  

Это соглашения с продавцом и покупателем, а если 

же сделка связана с перевозкой груза, то у 3PL провайдера 

есть возможность совмещать в одном лице функции экспе-

дитора грузоотправителя, экспедитора грузополучателя и 

транспортного агента перевозчика. При этом, деятельность 

экспедитора является универсальной и не ограничивается 

отраслевыми рамками.  

Агентирование, наоборот, не может быть многоот-

раслевым и является узко- специализированным, профес-

сиональным функционалом.  

Интеграция экспедиторских и агентских функций, 

вместе с современными тенденциями развития глобальной 

мировой экономики, привели к появлению на внешнеэко-

номическом рынке глобальных универсальных операторов 

- крупнейших компаний с численностью персонала от двух 

тысяч человек и более, располагающих разветвленной се-

тью филиалов и дочерних предприятий.  

Четвертая сторона логистики, 4 PL провайдер - это 

именно тот уровень интеграции всех участников цепи по-

ставок, который позволяет управлять сетевой логистикой, 

координирующей взаимодействие отдельных факторов на 
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основе эффективной информационной системы, управля-

ющей потоками материалов и ресурсов.  

Уровень интеграции с консалтинговыми, юридиче-

скими и иными сервисными услугами с целью организации 

максимально эффективного управления комплексным про-

цессом.  

Такой уровень управления и интеграции комплек-

сов логистических услуг возможен только на основе четко 

функционирующего и отлаженного нормативно-правового 

поля, однозначных технологических и информационных 

стандартов, использования сертифицируемых и лицензиру-

емых организационных и технологических компонент. Об-

ладая широкой корреспондентской структурой, наличием 

громадных парков собственных транспортных средств, 

оборудованием, технологическими структурами в крупных 

транспортных узлах международных транспортных кори-

доров, такие компании превратились в транснациональные 

международные монополии. Они фактически определяют 

политику, технологию и ценовые ограничения на междуна-

родных рынках транспортно-логистических услуг. 

Концепция 3PL постепенно приобретает популяр-

ность в России.  

Сервисные информационно-технологические услу-

ги по управлению заказами, процессами, ресурсами, услуги 

коммуникации, поиску и анализу информации, консалтин-

говые услуги - представляют собой эффективный иннова-

ционный источник получения добавленной стоимости.  
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Развитие интернет-коммерции, появление на ее ос-

нове системного аутсорсинга логистики добавленной стои-

мости, позволяющей снижать общие издержки и повышать 

качество обслуживания за счет создания единой информа-

ционной среды и организации сервисного взаимодействия 

по принципу «одного окна», выявили новую перспектив-

ную тенденцию развития логистических операторов.  

Это тенденция - возможное появление на рынке си-

стемных посредников «пятого» уровня, 5PL провайдеров, 

или виртуальных логистических операторов. 

5PL провайдер представляет собой сервисную ком-

панию, выполняющую на основе аутсорсинга комплексные 

услуги по управления интегрированными процессами в це-

пях поставок без использования физических механизмов 

управления материальными и иными логистическими по-

токами. Функционал виртуального логистического опера-

тора предполагает использование «виртуальной коммер-

ции», реализации комплексных услуг по управлению логи-

стическими процессами на основе единого информацион-

но-технологического пространства.  

Развитие 5PL сервиса должно опираться на иннова-

ционные компоненты глобальных информационных техно-

логий и четко прописанные корпоративные стандарты. 

Именно корпоративные стандарты являются основной ком-

понентой работы операторского информационно-

логистического центра. 
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Практической реализацией вышеизложенных идей 

создания отечественного прототипа 5PL логистического 

провайдера может служить действующий операторский 

центр виртуального управления авиатранспортными логи-

стическими услугами в аэропорте Шереметьево - информа-

ционно-логистический центр (ИЛЦ) «Аэроград». Развитием 

технологий ИЛЦ для организации таможенных операций 

внешнеторговых поставок являются информационно-

логистические услуги действующего на Северо-западном 

регионе РФ информационного оператора: Таможенного 

логистического центра (ТЛЦ). 

 

Контрольные вопросы к главе 2 

1. Каковы преимущества мультимодальных и унимодаль-

ных перевозок? 

2. Что включает в себя транспортно-экспедиционное об-

служивание? 

3. Перечислите основные функции грузового терминала. 

4. Кто такие логистические провайдеры? 
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3. РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНАЯ ЛОГИСТИКА 

3.1. Понятие и задачи распределительной  

логистики 

 

Распределительная логистика - это комплекс взаи-

мосвязанных функций, реализуемых в процессе распреде-

ления материального потока между потребителями.  

Объектом распределительной логистики являются 

материальные потоки на стадии распределения и реализа-

ции готовой продукции.  

Основной целью распределительной логистики яв-

ляется обеспечение доставки необходимых товаров в нуж-

ное место, в нужное время, нужного количества, ожидаемо-

го покупателем качества с минимальными затратами.  

В отличие от маркетинга, который занимается вы-

явлением и стимулированием спроса, распределительная 

логистика призвана удовлетворить сформированный мар-

кетингом спрос с минимальными затратами. При этом 

необходимо исходить из задач удовлетворения основных 

потребностей потребителя продукции, которые включают 

следующее: своевременную доставку товара, способность 

удовлетворить экстренные нужды заказчика, аккуратное 

обращение с товарами при погрузо-разгрузочных работах, 

готовность изготовителя к быстрой замене дефектных из-
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делий и поддержанию определенного уровня товаромате-

риальных запасов.  

Существует два подхода к определению функций 

логистики распределения: 

1. Первый охватывает комплекс операций по от-

грузке готовой продукции со склада поставщи-

ка.  

2. Второй – более широкий. В этом случае счита-

ется, что распределительная логистика реализу-

ет весь процесс обращения материальной про-

дукции, начинающийся с момента, когда она 

сходит с поточной линии до момента, когда она 

попадает на склад потребителя.  

При этом следует иметь в виду, что задачи распределе-

ния решаются на уровне микро- и макрологистики.  

На микроуровне решаются следующие задачи:  

 планирование процесса реализации;  

 выбор упаковки продукции, ее комплектация и 

консервирование;  

 организация отгрузки продукции;  

 контроль за транспортировкой к месту потреб-

ления и доставка продукции потребителю;  

 организация послереализационного обслужива-
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ния.  

На макроуровне к задачам распределительной логи-

стики относятся:  

 выбор схемы распределения материальных по-

токов;  

 формирование каналов распределения;  

 размещение распределительных центров.  

Поставщик и потребитель товаров представляют 

собой две микрологистические системы, связанные между 

собой логистическим каналом или каналом распределения.  

Непосредственно процесс распределения осуществ-

ляется путем реализации следующих видов работ:  

1. обработка заказов,  

2. складирование продукции и поддержание товарно-

материальных запасов,  

3. транспортировка товаров к местам потребления.  

Обработка заказов включает в себя: получение за-

каза от потребителя, рассылку информации о заказе заин-

тересованным подразделениям предприятия, принятие ре-

шения о производстве продукции. Если нужные потребите-

лю товары имеются на складе, то производится их отгрузка. 

Если товары на складе отсутствуют – производству переда-

ется заказ на их изготовление.  
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Складирование. После завершения производствен-

ного процесса предприятие вынуждено хранить товар до 

его отгрузки. Это обусловлено тем, что циклы производ-

ства и потребления редко совпадают.  

Предприятие может выбрать разные формы хране-

ния готовой продукции:  

 часть товара может храниться на складе пред-

приятия, часть – на складах в районах потребле-

ния продукции;  

 вся изготовленная продукция может храниться 

на складах предприятия;  

 предприятие может арендовать место на складах 

общественного пользования;  

 для хранения товаров могут использоваться 

склады длительного хранения или транзитные 

склады.  

Поддержание товарно-материальных запасов. Для 

бесперебойного обеспечения потребителя необходимыми 

ему товарами предприятие-изготовитель создает запасы 

товарно-материальных ценностей, которые хранятся на 

складах предприятия или в районах потребления. Запасы 

поддерживаются на уровне, предусмотренном специаль-

ными нормативами.  
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Завершающим этапом процесса реализации являет-

ся транспортировка товара к месту потребления и достав-

ка его потребителю на предусмотренных договором (кон-

трактом) условиях.  

На протяжении всей логистической цепи должна 

быть обеспечена связанность и непрерывность материаль-

ного потока независимо от выбранных продуктовых или 

транспортных единиц, участвующих в перемещении.  

Такая единица является результатом согласований в 

соответствующих звеньях логистической цепи и называется 

учетно-договорной единицей (УДЕ). В физическом распре-

делении важную роль играет стандартизация и гармониза-

ция УДЕ для различных видов транспорта.  

Задачей логистики в физическом распределении яв-

ляется определение баланса между возможностями транс-

портных средств и их оптимальным использованием с точ-

ки зрения УДЕ продукции. 

Существуют три «золотых» правила распредели-

тельной логистики: 

Правило 1. Для наиболее эффективного удовлетво-

рения потребителей распределительная логистическая цепь 

должна обеспечивать максимальное приближение к точкам 

конечного сбыта, использоваться возможно чаще и осу-
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ществлять транспортировку на возможно большее расстоя-

ние путем использования грузовых единиц продукции и 

грузовых транспортных единиц максимально возможной 

вместимости. 

Правило 2. Для наиболее эффективного физическо-

го распределения продукции необходимо использовать ми-

нимально возможное количество УДЕ продукции. 

Это подразумевает интенсивное использование 

оборудования для технологической обработки УДЕ про-

дукции и наличие инфраструктуры, заинтересованной в 

эксплуатации УДЕ при перевозках многими видами транс-

порта. 

Правило 3. Если нельзя избежать создания стацио-

нарного склада, то он должен располагаться в логистиче-

ской цепи в центре консолидации, который размещается 

возможно ближе к конечным торговым точкам (если это 

касается физического распределения в плане транспорти-

ровки) и в центре консолидации, расположенном возможно 

ближе к исходному производственному процессу (если это 

касается сортировки). 
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3.2. Взаимосвязь распределительной логи-

стики и маркетинга 

 

Маркетинг представляет собой систему управления, 

позволяющую приспосабливать производство к требовани-

ям рынка в целях обеспечения выгодной продажи товаров. 

Продажа товаров - звено в цепи воспроизводственного 

процесса, на котором товары находятся в сфере внимания 

маркетинга. Распределительная логистика изучает движе-

ние материальных потоков и осуществляет управление ими 

на этом же участке. Отличие заключается в том, что дан-

ный участок для маркетинга является приоритетным, в то 

время, как для логистики он является составной частью бо-

лее общего процесса – управление сквозными материаль-

ными потоками.  

Маркетинг отслеживает и определяет возникший 

спрос, то есть отвечает на вопросы: какой товар нужен, где, 

когда, в каком количестве и какого качества. Логистика 

обеспечивает физическое продвижение востребованной 

товарной массы к потребителю. Кроме того, логистическая 

интеграция позволяет выполнить последнее, шестое, усло-

вие, то есть обеспечить поставку требуемого товара с ми-

нимальными затратами, так как себестоимость проходяще-
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го по цепи товара будет низкой только в том случае, если 

эта цепь логистически организована. 

Маркетинг нацелен на исследование рынка, рекла-

му, психологическое воздействие на покупателя и т. д. Ло-

гистика же, в первую очередь, нацелена на создание техни-

ко-технологических сопряженных систем проведения мате-

риалов по товаропроводящим целям, а также систем кон-

троля за их происхождением. 

Таблица 3.1. 

Взаимосвязь функций логистики и маркетинга в 

предпринимательских структурах 

 

Функции марке-

тинга 

Общие функции 

маркетинга и 

логистики 

Функции логи-

стики 

1 2 3 

- исследования рын-

ка 

- изучение платеже-

способности спроса 

- прогноз потребно-

стей 

- разработка реко-

- изучение конъ-

юнктуры рынка 

- ценообразование 

- управление со-

вокупными запа-

сами и НЗП 

- ведение деловых 

- определение по-

требности в мате-

риальных ресурсах 

- расчет средств на 

приобретение ма-

териальных ресур-

сов 
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мендаций подразде-

лениям производства 

и сбыта 

- информационно-

посреднические 

услуги 

- разработка реко-

мендаций по произ-

водству новых това-

ров и услуг 

- реклама 

- стратегический 

маркетинг с исполь-

зованием методов 

имитационного регу-

лирования 

переговоров и за-

ключение сделок 

(договоров, кон-

трактов и др.) 

- оказание допол-

нительных (сер-

висных) услуг в 

процессе поставки 

продукции 

- осуществление 

оптимальных ва-

риантов произ-

водства и поста-

вок продукции в 

соответствии с 

нуждами и требо-

ваниями потреби-

телей 

- выбор хозяй-

ственной связи с 

поставщиками 

- определение ка-

налов 

- товародвижение 

- выбор различных 

видов транспорта и 

их рациональных 

комбинаций 

- определение 

условий оплаты и 

поставки 

- выбор франко-

цены 

- определение оп-

тимальных разме-

ров партии и ин-

тервала поставок 

- выбор тары и 

упаковки 

- минимизация и 

оптимизация про-
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изводственных и 

товарных запасав 

- определение спо-

собов и режимов 

складирования и 

хранения 

- управление дви-

жения внешних 

(товарных) и внут-

ренних (матери-

альных) потоков 

средств производ-

ства 

 

Основой оптимизации системы распределения про-

дукции являются имеющиеся резервы для повышения сте-

пени удовлетворения покупателями своих потребностей 

(маркетинговый подход) и снижение затрат не только на 

распределение продукции, но и на товародвижение, по-

скольку они взаимосвязаны (логистический подход). 

Первый. Ориентация на потребителей готовой про-

дукции, расположенных в непосредственной близости от 

торгового или промышленного предприятия. 
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При этом сокращаются затраты времени и ресурсов 

на доведении продукции до потребителей, создаются усло-

вия для внедрения перспективных в логистическом отно-

шении технологий, позволяющих минимизировать сово-

купные затраты на товародвижение между участниками 

производственного процесса; обеспечивается поддержка 

коммерческой деятельности торгового или промышленного 

предприятия со стороны органов управления субъектами 

Российской Федерации и местного самоуправления. 

Второй. Специализация предприятия на опреде-

ленном комплексе сбытовых функций, что позволит: повы-

сить производительность и качество выполняемых опера-

ций; снизить издержки на распределение продукции и то-

вародвижение. Так, использование экспедиторских фирм 

может: 

 - повысить коэффициент использования пробега 

и грузоподъемности транспортных средств; 

 - организовать наиболее рациональную доставку 

продукции, в том числе за счет использования 

смешанных перевозок; 

 - сократить затраты времени на оформление то-

варно-сопроводительной документации и т. д. 

Третий. Создание вертикальной системы распреде-
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ления продукции. Это способствует: улучшению контроля 

деятельности каналов распределения; более рациональному 

использованию имеющихся или привлекаемых ресурсов; 

обеспечению надежного контакта с конечным потребите-

лем; снижению совокупных затрат на выполнение сбыто-

вых операций; устранению необоснованной конкуренции в 

каналах распределения и др. 

Четвертый. Максимальная разгрузка каналов рас-

пределения и совмещение ряда не только сбытовых, но и 

закупочных функций, выполняемых торговыми посредни-

ками, особенно региональными дистрибьюторами. Напри-

мер, с целью рациональной загрузки транспортных средств 

и сокращения их холостого пробега целесообразно не толь-

ко снабжать дистрибьюторов готовой продукции, но и по-

лучать через них мелко- и средне-оптовые партии сырья, 

материалов и комплектующих (необходимых для произ-

водства продукции) от предприятий-поставщиков. 

Пятый. Создание системы мониторинга за распре-

делением продукции и информационного обеспечения 

управленческой деятельности. Цель – гарантировать адап-

тацию к изменениям во внешней среде и «равнопрочное» 

состояние в условиях нестабильного спроса на продукцию 

по отдельным географическим регионам. 



 
 

66 

 

3.3.Каналы распределения. Посредники в 

продвижении продукции 

 

Канал распределения – это совокупность организа-

ций или отдельных лиц, которые принимают на себя или 

помогают передать другому право собственности на кон-

кретный товар или услугу на пути от производителя к по-

требителю.  

Логистический канал – упорядоченное множество 

различных посредников, осуществляющих доведение мате-

риального потока от конкретного производителя до потре-

бителя.  

Использование каналов распределения приносит 

производителю определенные выгоды, так как обеспечива-

ет продажу продукции наиболее эффективными способами, 

позволяет доводить продукцию до целевых рынков, эконо-

мит затраты на распределение.  

Организации или лица, составляющие канал, вы-

полняют ряд функций.  

В период заключения сделок – сбор информации, 

необходимой для обеспечения движения товаров по каналу, 

принятие на себя рисков, связанных с функционированием 
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канала.  

В период завершения сделок – организация товаро-

движения (транспортировка и складирование), изыскание и 

использование финансовых средств для обеспечения дви-

жения товаров по каналу, принятие на себя рисков, связан-

ных с функционированием канала.  

Каналы распределения имеют различную структу-

ру, которая может быть охарактеризована количеством со-

ставляющих канал уровней.  

Уровень канала – это посредник, который выполня-

ет работу по приближению товара и права собственника на 

него к конечному потребителю.  

В системах с прямыми связями в составе каналов 

нет каких-либо оптово-посреднических фирм. В гибких или 

эшелонированных системах такие посредники имеются. На 

рис. 3.1. приведены примеры каналов с различными схема-

ми построения.  

 

 

а) Канал нулевого уровня 

 

б) Одноуровневый канал 

Производите 

ль 

Розничный посред-

ник 
Потребитель 

Производитель Потребитель 



 
 

68 

 

в) Двухуровневый канал 

 

г) Трехуровневый канал 

 

Рис. 3.1. Виды каналов распределения продукции 

 

При формировании канала распределения на первое 

место выдвигается решение о структуре канала, т.е. о коли-

честве уровней и о конкретном составе членов канала. При 

выявлении возможных вариантов каналов распределения 

необходимо определиться с типом используемых посред-

ников. Их классификация учитывает два признака: от чьего 

имени работает посредник и за чей счет ведет свои опера-

ции.  

Выделяют четыре типа посредников.  

1. Дилеры – оптовые, реже розничные, посредники, кото-

рые ведут операции от своего имени и за свой счет. Они 

приобретают товар по договору поставки, становятся 

собственниками товара после оплаты доставки и реали-

зуют эти товары потребителям.  

Произ-

водитель 

Оптовый 

посредник 

Мелкоопто-

вый посред-

ник 

Розничный 

посредник 
Потре-

битель 

Производи-

тель 

Розничный посред-

ник 
Оптовый посред-

ник 

Потребитель 
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2. Дистрибьюторы – оптовые и розничные посредники, 

ведущие операции от имени производителя и за свой 

счет. Производитель предоставляет дистрибьютору 

право торговать своей продукцией на определенной 

территории и в течение определенного времени. Дис-

трибьютор не является собственником продукции. По 

договору он приобретает право ее продажи.  

3. Комиссионеры – оптовые и розничные посредники, ве-

дущие операции от своего имени и за счет производи-

теля. Комиссионер не является собственником продук-

ции. За оказанные услуги ему выплачивается возна-

граждение в виде процентов от суммы операции.  

4. Брокеры – посредники при заключении сделок, сводя-

щие контрагентов. Брокеры не являются собственника-

ми продукции, не распоряжаются продукцией. Они 

действуют на основе поручений и содействуют совер-

шению сделки. Вознаграждаются только за проданную 

продукцию.  

В логистической цепи дистрибьютеры обычно за-

нимают положение между производителем и дилерами 

(Рис. 3.2.). 
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Рис. 3.2. Логистическая цепь распределения продукции 

 

После того как из множества различных посредни-

ков сделан выбор конкретных участников процесса про-

движения материального потока от поставщика к потреби-

телю, логистический канал преобразуется в логистическую 

цепь.  

 

3.4. Границы рынка распределения товаров 

 

Принцип определения границ рынка в логистике 

несколько отличается от того, что предлагает маркетинг. В 

основе логистического подхода лежат затраты на транспор-

Производитель. 
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тировку продукции. Необходимо найти расстояние, при 

достижении которого стоимость доставки товаров станет 

выше ожидаемой прибыли.  

Условную рыночную границу логистической си-

стемы можно определить в зависимости от себестоимости 

производимой продукции и затрат, связанных с хранением 

и сбытом (при условии одинакового качества товара раз-

ных производителей), с доставкой ее к месту потребления. 

В первом приближении цена продажи может быть опреде-

лена как сумма: 

Ц = Зпр + Зхр + Зсб + Ттр×L + П, 

где Ц – цена продажи, руб/ед.; 

Зпр – производственные затраты на изготовление 

единицы продукции, руб/ед.; 

Зхр – затраты на хранение продукции, руб/ед.; 

Зсб – затраты на сбыт продукции, руб/ед.; 

Ттр – транспортный тариф на перевозку продукции 

к потребителю, руб/км; 

L – расстояние от производителя (продавца) до по-

требителя, км; 

П – планируемая прибыль, руб. 

Из полученного равенства и определяется искомое 

расстояние L, то есть граница рынка, где производитель-
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продавец либо продавец будет иметь равные условия реа-

лизации, по сравнению с конкурентами. Тогда для выпол-

нения расчета L возможно использование упрощенного вы-

ражения: 

 

В данном случае, L отражает экономически выгод-

ный радиус R деятельности логистической системы по об-

служиванию рынка потребителей П1, П2, П3, …, Пn на 

определенной территории (рис. 3.3.). 

 

Рис. 3.3. Экономически выгодный радиус деятель-

ности логистической системы по обслуживанию 

рынка потребителей 

http://logisticstime.com/wp-content/uploads/2010/11/formula1.jpg
http://logisticstime.com/wp-content/uploads/2010/11/radius.jpg
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Описанная методика достаточно проста и не требу-

ет сложных расчетов, а следовательно, может быть реко-

мендована как инструмент оперативного предварительного 

определения границ рынка. 

 

Контрольные вопросы к теме 3 

1. Что является объектом исследования в рас-

пределительной логистике? Какие задачи она решает? 

2. Какие три главных правила распределитель-

ной логистики? 

3. Какие общие цели решают маркетинг и ло-

гистика распределения? В чем их различия между собой? 

4. Какие бывают типы посредников при орга-

низации движения продукции от производителя к потреби-

телю? 

5. Что такое канал распределения? 

6. Как определить экономически выгодный ра-

диус деятельности логистической системы по обслужива-

нию рынка потребителей? 
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4. СИСТЕМА ФИЗИЧЕСКОГО 

РАСПРЕДЕЛЕНИЯ ТОВАРА 

4.1. Формы доведения товара до потребителя 

 

Каждый производитель на основе исследований 

рынков сбыта своей продукции определяет структуру воз-

можных каналов распределения, их связь с конкретными 

категориями потребителей и друг с другом. 

Физическое распределение продукции включает в 

себя следующие операции: 

 погрузка; 

 разгрузка; 

 затаривание; 

 перевозка; 

 сортировка; 

 комплектование. 

Для минимизации затрат при организации физиче-

ского распределения продукции  необходимо укрупненные 

продуктовые или транспортные единицы перевозить  на 

максимально возможное расстояние и с наибольшей часто-

той. Для достижения этой цели необходимо, по возможно-

сти, объединять различные предметы материального пото-

ка, направляемого к конечной точке логистической цепи. 
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Таким объединением занимаются, например, сортировоч-

ные станции в железнодорожных перевозках и грузовые 

терминалы – в автомобильных. 

Формы доведения товара до потребителя определя-

ются прежде всего характером самого товара, местом и 

условиями его производства, потребления и возможностя-

ми транспорта.  

Прямые связи по системе «от двери до двери», 

при которой товар доставляется от поставщика до потреби-

теля, минуя склады и хранилища. Эта форма используется, 

когда закупается крупная партия продукции или закупается 

уникальная продукция. Она позволяет свести до минимума 

транспортные издержки и затраты на промежуточное хра-

нение товаров. Прямые связи приносят эффект только при 

обслуживании близко расположенных потребителей.  

В случае, когда потребители располагаются в отда-

лении от поставщиков или в нескольких регионах, приме-

няется доставка товаров через склады (центры) пред-

приятий-поставщиков. Сбытовые агенты, принимая заказ 

на поставку продукции, отправляют его не в центральную 

сбытовую контору, откуда он пересылается на одно из 

предприятий фирмы, а непосредственно в ближайший рас-

пределительный центр.  
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Следующей формой доведения товаров до потреби-

телей является использование услуг оптовых посредников. 

Поставщики прибегают к услугам оптовых предприятий 

при реализации продукции производственно-технического 

назначения. Эта форма применяется главным образом с це-

лью расширения рынков сбыта и снижения издержек, при 

необходимости организовать дополнительный канал реали-

зации одного и того же товара на разных рынках, когда по-

ставляются в большом количестве товары стандартного 

качества и т.д.  

В последние годы получает распространение и та-

кая форма отношений оптовых посредников и промышлен-

ных предприятий, когда за первыми закрепляются опера-

ции по техническому обслуживанию оборудования, нахо-

дящегося у потребителя. В этом случае предприятия-

изготовители освобождаются от необходимости иметь у 

себя персонал для выполнения таких операций. Промыш-

ленное оборудование, сырьевые материалы и полуфабрика-

ты могут быть реализованы через товарные биржи, с ис-

пользование брокеров и агентов.  
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4.2. Определение оптимального количества 

складов в распределительной системе 

 

Распределительная система представляет собой со-

вокупность каналов продвижения товара до конечного по-

требителя, в которой должны иметься склады для хранения, 

товара, комплектации заказов и отправки их по назначе-

нию. При создании системы распределения товара необхо-

димо решить следующие задачи: 

 расчет количества складов; 

 определение места размещения складов; 

 выбор альтернативы: строительство собственно-

го склада или пользоваться складом другого 

собственника по договору; 

 определение функций, которые будут выпол-

нять склады, образующие систему распределе-

ния товара. 

Эти задачи взаимосвязаны и решение одной из них 

в определенной степени ограничивает возможность выбора 

при решении последующих. Как правило, реальные ситуа-

ции требуют итеративного подхода, когда сначала опреде-

ляется некоторое множество возможных решений той или 

иной задачи, а окончательное решение выбирается тогда, 
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когда имеется решение других задач.  

Например, требуемое количество складов во мно-

гом зависит от того, сколько удобных точек для размеще-

ния складов имеет обслуживаемый район в силу своей спе-

цифики: география, транспортная сеть, размещение насе-

ленных пунктов, концентрация потребительского спроса и 

т.д. Выполняемые на складах операции нередко определя-

ются тем, какие склады образуют систему распределения 

(собственные или арендуемые) и каковы условия договора. 

В общем случае последовательность проектирова-

ния распределительной системы предусматривает выпол-

нение следующих этапов: 

 постановка стратегических целей логистической 

системы; 

 прогноз величины потока товаров, проходящего че-

рез систему; 

 прогноз величины запасов в звеньях системы рас-

пределения и общего объема запасов; 

 составление схемы движения товаров;  

 разработка альтернативных проектов системы рас-

пределения; 

 технико-экономическая оценка вариантов;  

 выбор рационального проекта распределительной 
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системы. 

При анализе вариантов системы распределения сле-

дует учитывать затраты на хранение всех запасов в распре-

делительной системе, эксплуатационные затраты на содер-

жание складов, затраты на управление распределительной 

системой, суммарные транспортные затраты на доставку 

товара и потери, связанные с удалением склада от клиен-

тов. В качестве обобщенного критерия наиболее часто ис-

пользуется минимум приведенных затрат. 

При определении количества складов в системе 

распределения товара учитываются две противоположные 

тенденции изменения транспортных расходов. Чем больше 

в системе распределения складов, тем выше издержки на 

доставку товара на сами склады и тем ниже издержки на 

доставку товара потребителям. Интенсивность роста затрат 

на доставку товара на склады после некоторой величины 

снижается, что графически выражается в виде кривой 

насыщения. 

На каждом складе обычно имеется страховой запас 

товаров, из-за чего объемы поставок на склады, как прави-

ло, превышают суммарные потребности клиентов. Поэтому 

при увеличении количества складов суммарный запас в 

распределительной системе возрастает. 
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Каждый склад требует на поддержание своего 

функционирования постоянных затрат на энерго – и тепло-

снабжение, обслуживание коммуникаций и самих зданий, 

содержание технологического оборудования. При увеличе-

нии количества складов возрастают общие затраты на со-

держание складского хозяйства. Возрастают в этом случае 

и затраты на управление складским хозяйством. 

Аналогичные причины вызывают при уменьшении 

площади склада увеличение эксплуатационных расходов, в 

расчете на один квадратный метр. 

Аргументом в пользу увеличения количества скла-

дов в системе распределения товара является то, что при 

сокращении количества складов качество обслуживания 

клиента, как правило, ухудшается из-за удаления склада от 

клиента. Услуги становятся менее привлекательными, а это 

может иметь неблагоприятные финансовые последствия. 

 

4.3. Определение оптимального места распо-

ложения центра распределения 

 

Рациональное местоположение распределительного 

центра, который работает с конечными потребителями 

продукта, доставляемого по логистической цепи, очень ча-
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сто является решающим фактором конкурентоспособности 

бизнеса. 

Вместе с тем нередко выбор места расположения 

склада в системе распределения товара оказывается пред-

определен заранее топографией дорожной сети и отсут-

ствием альтернативных вариантов. Если же дорожная сеть 

достаточно развита, то тогда эта задача может быть постав-

лена для решения. 

Имеются теоретические методы, дающие оптималь-

ное (в математическом смысле) решение, либо близкое к 

оптимальному. К первой группе относятся методы матема-

тического программирования, основанные как на последо-

вательном улучшении первоначального варианта, так и на 

переборе всех возможных вариантов и выборе из них луч-

шего. Вторую группу составляют так называемые эвристи-

ческие методы.  

Метод экспертных оценок наиболее часто исполь-

зуется в практике. Решение принимается на основе знаний, 

опыта и интуиции специалистов, которых привлекают для 

выбора места расположения склада. В числе экспертов мо-

гут быть специалисты фирм, обеспечивающих продвиже-

ние и реализацию данного продукта потребителям, пред-

ставители консалтинговых компаний, другие лица. 
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К теоретическим методам относится и «метод опре-

деления центра тяжести» системы распределения, который 

может быть использован в очень ограниченном числе слу-

чаев. Распределительная система должна иметь только 

один распределительный центр, все его клиенты должны 

быть равнодоступны, что предполагает наличие в обслужи-

ваемом районе развитой дорожной сети.  

Решение может быть найдено с помощью аналого-

вой модели района обслуживаемого района в виде его мас-

штабной копии из тонкого материала (металл, пластик и 

т.п.), на которой в местах дислокации клиентов размеща-

ются грузы, соответствующие потребностям клиентов в 

товаре. Центр тяжести модели с размещенными грузами 

покажет оптимальное место нахождения распределитель-

ного центра. Естественно, для получения координат этой 

точки вовсе не обязательно вырезать из металла модель, 

прикреплять к ней грузики и искать баланс в получившейся 

конструкции. Задача успешно решается несложными мате-

матическими зависимостями. 

Ограниченное применение на практике имеет и дру-

гой метод, называемый «методом пробной точки». Имеют-

ся два ограничения: наличие развитой дорожной сети и ее 

прямоугольная конфигурация. 



 
 

83 

Полученные теоретическими расчетными методами 

координаты распределительного центра обычно всегда 

нуждаются в корректировке, поскольку в модели не учиты-

вается множество факторов, которые имеют существенное 

значение для эффективности работы системы распределе-

ния. К таким факторам, которые с трудом поддаются фор-

мализации и включению в математическую модель, отно-

сят: 

 достаточность земельных площадей для размеще-

ния складского хозяйства и обеспечения взаимодей-

ствия с транспортными средствами; 

 достаточность используемых производственных 

площадей для хранения товара и размещения тех-

нологического оборудования и персонала; 

 транспортную доступность предполагаемого места 

размещения распределительного центра для боль-

шегрузного транспорта, доставляющего товар на 

склад и малотоннажного транспорта, развозящего 

его клиентам; 

 энергообеспеченность и наличие коммуникаций; 

 возможность привлечения сторонних инвесторов; 

 обеспеченность квалифицированной рабочей силой 
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 перспективные планы региональных и местных за-

конодательных и исполнительных органов власти, 

которым не противоречит строительство в данном 

месте распределительного центра; 

 сроки окупаемости затрат на строительные и другие 

работы по организации распределительного центра. 

Большая часть названных факторов имеет гораздо 

большее значение для выбора места размещения распреде-

лительного центра, чем расчетные координаты условного 

центра тяжести системы распределения, которые, вообще 

говоря, могут измениться при изменении ассортимента то-

варов, покупательского спроса, множества экономических 

и социально-демографических условий. 

Выбор оптимального варианта размещения рас-

пределительного центра осуществляется в том случае, ко-

гда на обслуживаемой территории имеется несколько по-

требителей материального потока.  

При выборе варианта размещения распределитель-

ного центра применяется следующая последовательность 

действий:  

1. изучается конъюнктура рынка и разрабатывается 

прогноз величины материального потока, проходя-

щего через логистическую систему;  
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2. разрабатывается система снабжения товарами по-

требителей;  

3. составляются схемы распределения материальных 

потоков внутри логистической системы;  

4. осуществляется выбор варианта размещения рас-

пределительного центра по критерию минимума 

приведенных затрат. Приведенные затраты опреде-

ляются по следующей формуле:  

 

Зп=Сэ+Ст+К/Т, 

 

где ЗП – приведенные затраты по варианту;  

СЭ – годовые эксплуатационные расходы центра;  

СТ – годовые транспортные расходы;  

К – капитальные вложения в строительство распре-

делительного центра;  

Т – срок окупаемости капитальных вложений.  

 

4.4. Условия выбора оператора системы  

распределения 

 

В качестве оператора системы распределения может 

выступать склад, собственником которого является владе-
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лец товара, обеспечивающий его продвижение к потреби-

телю, либо независимая фирма, предлагающая логистиче-

ские услуги. 

Оба варианта имеют свои преимущества и недо-

статки. 

Используя собственный склад, проще обеспечить 

стабильный и высокий товарооборот. Владелец товара зна-

ет особенности своего товара и может обеспечить лучшие 

условия его хранения и контроля качества. Близость к ко-

нечным потребителям своего продукта дает возможность 

лучше знать и удовлетворять их пожелания, менять страте-

гию сбыта и перечень предлагаемых услуг. 

Пользуясь услугами наемного склада, предприятие 

экономит на капиталовложениях в развитие складского хо-

зяйства и исключает связанный с этим финансовый риск. 

Особенно это заметно в случае сезонности сбыта хранимой 

продукции или при низких объемах товарооборота. Поль-

зование наемным складом позволяет довольно легко увели-

чивать или уменьшать используемые складские площади и 

тем самым регулировать свои затраты на осуществление 

этих операций. Особенно важно это при внедрении на но-

вый рынок, где объем продаж неизвестен или непостоянен. 

В результате финансовый риск снижается. 
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Собственный склад целесообразно создавать, если 

грузооборот превышает некоторую расчетную величину, 

после которой затраты на содержание собственного склада 

и переработку товара становятся меньше оплаты услуг 

наемного склада. 

Затраты собственника склада, использующего его 

для организации доставки своего товара состоят из двух 

групп. К условно постоянным затратам на хранение запасов 

на собственном складе относят:  

 расходы по аренде помещения (если собственный 

склад организован на арендуемых площадях); 

 амортизацию здания склада (если склад организо-

ван на площадях, принадлежащих по праву соб-

ственности); 

 оплату электроэнергии, теплоснабжения, услуг 

коммунальных служб; 

 заработную плату управленческого персонала; 

Величина условно постоянных затрат мало связана 

с количеством перерабатываемого товара. 

К условно переменным затратам, зависящим от гру-

зооборота склада, относят  

 расходы на приобретение складского оборудования; 
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 расходы на техническое обслуживание и ремонт 

складского оборудования; 

 заработную плату персонала склада (грузчиков, 

комплектовщиков и других).  

Пользование услугами наемного склада определяет-

ся, чаще всего, объемом перерабатываемого товара и тари-

фами в расчете на единицу груза. Используют также и дру-

гие методы расчета за услуги по складированию: за один 

квадратный метр складской площади или за одно палетто-

место. 

 

Контрольные вопросы к теме 4 

1. Какие операции включает физическое распределе-

ние продукции? 

2. Какие формы доведения товара до потребителя су-

ществуют в распределительной логистике? 

3. Как определить рациональное местоположение рас-

пределительного центра? 

4. Каким образом определяется оптимальное количе-

ство складов в распределительной системе? 

5. В чем преимущества и недостатки использования 

собственного и наемного склада? 



 
 

89 

 

Список литературы 

1. Гаджинский А.М. «Логистика». Учебник для вузов. М.: 

Издательско-торговая корпорация «Дашков и К», 2013. 

2. Голиков Е.А. Управление логистикой: учебное пособие. 

М.: Высшая школа, 2009. – 200 с.  

3. Канке А.А., Кошевая И.П. Основы логистики: учебное 

пособие. – М.: КРОНУС. 2013. -576 с. 

4. Логистика. Словарь терминов /Под общей редакцией 

С.М. Резера. – М.: ВИНИТИ, 2007 г.  

5. Миротин Л.Б., Некрасов А.Г. «Логистика интегриро-

ванных цепочек поставок» - М.: Экзамен, 2003 г. 

6. Степанов В.И. Логистика: Учебник для экон. спец. ву-

зов. – М.: Проспект, 2009. – 488 с.  

7. Экономика железнодорожного транспорта: Учебник/ 

Н.П. Терёшина, В.Г. Галабурда, В.А.Токарев и др.; под ре-

дакцией Н.П. Терешиной, Б.М. Лапидус. – М.: ФГОУ 

«Учебно-методический центр по образованию на железно-

дорожном транспорте», 2011 г. 

 



 
 

90 

 

 

                                        Св. план 2016 г., поз.253  

 

 

 

Карпычева Марина Вячеславовна 

Филимонова Зоя Васильевна 

 

 

Транспортная и распределительная логистика 

 

Учебное пособие 

 

_______________________________________________ 

Подписано в печать           Заказ № 

 

Усл.печ.л.                                                   Формат 

_______________________________________________ 

 

 


