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Аннотация. Эволюционный процесс развития теории и методологии логистики формируется под воздействием 

комплекса социально-экономических и технологических факторов. Общая логика развития процессов интернацио-

нализации мировой экономики предопределяет необходимость поиска инновационных способов интеграции участ-

ников мирохозяйственных связей. Обострение конкурентной борьбы на рынке транспортных услуг в условиях ин-

тенсификации научно-технического прогресса в середине XX в. способствовало усилению внимания производ-

ственного сектора к проблемам транспортировки грузов. Координация деятельности производственных, распреде-

лительных и транспортных систем позволила сформулировать общие принципы оптимизации интегрированного 

процесса транспортировки грузов. Приоритетное значение приобрело внедрение принципов логистики в практику 

транспортной деятельности. Целесообразным представляется рассмотрение трансформации подходов к определе-

нию концептуальных положений логистики, что будет способствовать формированию алгоритма осуществления 

всего комплекса логистических операций. Формализация правил и процедур, обусловленных концепциями логи-

стики, является основой формирования особых управляющих воздействий на потоковые процессы движения гру-

зов, финансов и информации. Проанализированы четыре основные логистические концепции: концепция логисти-

ческих издержек, концепция реинжиниринга бизнес-процессов в логистике, концепция интегрированной логистики 

компании, концепция управления цепью поставок. Сделаны выводы о том, что материальный поток в интегриро-

ванных логистических системах объединяет жизненный цикл изделия в целом, развитие разнообразных форм инте-

грации способствует сокращению издержек за счет продвижения централизованных служб управления, осуществ-

лению закупок большими партиями на выгодных условиях. 
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Abstract. The evolutionary process of the development of logistics theory and methodology is formed under the in-

fluence of socio-economic and technological factors. The general logic of the development of the world economy in-

ternationalization processes determines the search of innovative ways to integrate participants of the world economic 

relations. The intensification of competition in the transport services market in the context of the scientific and techno-

logical progress in the middle of the XX century contributed to the growing attention of the manufacturing sector to 

the problems of cargo transportation. Coordination of the activities of the production, distribution and transport sys-

tems made it possible to formulate general principles for optimizing the integrated cargo transportation process.  
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The introduction of logistics principles into the practice of transport activities has become a priority. It seems expedi-

ent to consider the transformation of approaches to the definition of conceptual provisions of logistics, which will con-

tribute to creating an algorithm for the implementation of the entire complex of logistics operations. The formalization  

of rules and procedures conditioned by logistics concepts is the basis for the formation of special control actions on 

the flow processes of cargo movement, finance and information. Four main logistics concepts have been analyzed: the 

concept of logistics costs, the concept of business process reengineering in logistics, the concept of integrated logistics  

of the company, and the concept of supply chain management. It has been inferred that the material flow in integrated lo-

gistics systems unites the life cycle of the product as a whole, the development of various forms of integration helps to re-

duce costs by promoting centralized management services, making purchases in large quantities on favorable terms. 

Keywords: logistics, transport process, logistics system, integration, supply chain 
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Введение 
Логистика как феномен середины XX в. предо-

ставляет широчайшие возможности для субъектов 

промышленно-технологической деятельности. И де-

ло здесь заключается не только (и даже не столько)  

в оптимизации модели управления потоковыми про-

цессами. По существу, областью эффективного при-

менения логистических принципов может являться 

любая деятельность, где совокупность процессов  

и событий, а также их промежуточных результатов 

имеет альтернативную пространственно-временную 

последовательность, что, в свою очередь, предостав-

ляет возможность формализации многовариантных 

технологических параметров деятельности по опре-

деленным критериям («максимум – минимум») [1]. 

 

Подходы к трактовке термина «логистиче-
ская концепция» 

Существенные различия в подходах к трактовке 

теоретических основ логистики определяются ду-

альной природой логистики. С одной стороны, ло-

гистика является активным технологическим ин-

струментом. С ее помощью возможно обоснование 

оптимальных параметров перевозки (мощность 

потока, его интенсивность, рациональная траекто-

рия перемещения), что способствует рационализа-

ции результирующих показателей транспортного 

процесса (минимизация издержек на перевозку или 

максимизация прибыли от осуществления транс-

портного процесса). С другой стороны, логистика 

является объектом управления, применительно 

которого могут использоваться стандартные тех-

нологические этапы и процедуры (планирование, 

организация, регулирование и контроль) [2]. 

В этой связи продуктивным представляется 

рассмотрение как понятия логистической концеп-

ции, так и базовых основ целеполагания ее исполь-

зования для организации эффективного процесса 

транспортировки. По нашему мнению, целесооб-

разна формализация параметров оценки техноло-

гического эффекта внедрения логистических 

принципов, что будет способствовать достижению 

экстремума всей логистической системы [3]. 

Рассмотрим четыре основные логистические 

концепции. 

 

Концепция общих логистических издержек 
В основе своей данная концепция ориентирова-

на на поиск управленческих или технологических 

способов снижения совокупных затрат всей инте-

грированной логистической системы на основе 

возможного увеличения издержек по отдельным 

этапам процесса перемещения груза. Кроме того, 

должны учитываться параметрические характери-

стики связанных с ним технологических процес-

сов, например бюджетирования, складирования, 

упаковки и т. д. 

Основоположниками данной концепции приня-

то считать американских специалистов в области 

технологии организации перевозок – Говарда 

Льюиса, Джеймса Каллитона и Джейка Стила.  

В 1956 г. на базе комплексного изучения издержек 

на осуществление грузовых перевозок различными 

видами транспорта исследователи обосновали 

принципиально новый взгляд на систему оценки 

совокупных логистических затрат. Они сфокуси-

ровали внимание на возможности значительного 

увеличения транспортных расходов за счет вклю-

чения в систему транспортировки авиационного 

транспорта. Вместе с тем такой подход способ-

ствовал снижению совокупных расходов на содер-

жание дорогостоящих комплектующих (электро-

ника) в запасе. Значительное увеличение издержек 

на локальную логистическую операцию способ-

ствовало снижению совокупных затрат на весь 

процесс распределения. Альтернатива, характери-

зующаяся снижением совокупных затрат, была 

найдена и обоснована. 

Принципиальный момент заключается в том, 

что концепция анализа общих расходов направлена 

не на минимизацию затрат по локальным техноло-

гическим операциям логистического цикла, а на 

минимизацию совокупных издержек всей логисти-

ческой системы [4]. 

Поэлементная структура расходов на логистику 

предопределяет необходимость проведения анали-

за функциональных затрат с целью определения их 
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относительной значимости для компании. Следует 

отметить, что поиск экономического экстремума 

должен сопровождаться учетом доступности, функ-

циональности и надежности логистического сервиса. 

Это является достаточно сложной проблемой, следо-

вательно, необходимо искать компромисс между 

показателями экономической эффективности и уров-

нем обслуживания потребителей [5]. 

Специфика водного транспорта накладывает 

определенные ограничения на применение кон-

цепции общих затрат на практике. Действительно, 

такие преимущества морского транспорта, как от-

сутствие габаритных ограничений при организа-

ции перевозок, неограниченность пропускной спо-

собности по пути, возможность обеспечения крат-

чайшего маршрута между портами и низкая себе-

стоимость перевозки, делают ответ на вопрос вы-

бора вида транспорта при доставке грузов, каза-

лось бы, очевидным. Вместе с тем сравнительно 

невысокая скорость доставки и глобальные объемы 

отдельной перевозки, что существенно увеличива-

ет размер совокупных запасов в местах перевалки 

при организации мультимодальных маршрутов, 

предопределяют необходимость применения ши-

рокого спектра теоретических и прикладных мето-

дов исследования. Соответственно, в значительной 

степени увеличивается число средств и инструмен-

тов реализации целевой функции – снижения сово-

купных издержек на весь логистический процесс. 

Применительно к внутреннему водному транспор-

ту число ограничений дополняется нерентабельно-

стью дополнительной механизации портов, кото-

рая объясняется практически полной сезонностью 

работы перегрузочного оборудования, нерегуляр-

ностью транспортного сообщения и значительной 

извилистостью речных путей. 

Приемлемым вариантом решения сложной про-

блемы обоснования параметров перевозки с ис-

пользованием разных видов транспорта (в том 

числе морского или внутреннего водного) является 

применение принципа «ограниченной рациональ-

ности», предложенного Гербертом Александером 

Саймоном. Возможной и целесообразной пред-

ставляется реализация механизма поиска «предпо-

чтительной привязанности» для оценки распреде-

ления степенной зависимости между входными 

(совокупные логистические затраты) и выходными 

(рентабельность перевозки для каждого участника 

транспортного процесса) параметрами логистиче-

ского процесса. Дескриптивные модели взаимосвя-

зи между структурными элементами (например, 

транспортный процесс и складирование) могут 

формализоваться с помощью упрощенных зависи-

мостей, достаточно легко описываемых математи-

чески. Вместе с тем данные модели не всегда  

в полной мере отражают взаимосвязи между эле-

ментами системами и ограничениями, которые 

накладывают стремительно изменяющиеся пара-

метры внешней среды. Полипараметрические мо-

дели в значительной степени усложняют процесс 

поиска экстремума, что ставит под сомнение воз-

можность их широкого применения в практике 

функционирования транспортных компаний. Кро-

ме того, практическое применение сложных мате-

матических моделей сомнительно, поскольку неко-

торые параметры модели зачастую не поддаются 

количественной оценке. Например, практически 

невозможно предсказать реакцию конкурентов или 

появление коммуникационной инновации. 

Делая вывод о возможности применения кон-

цепции общих логистических издержек при орга-

низации транспортного процесса с использованием 

различных видов транспорта, необходимо отме-

тить следующий аспект. На базе четкой формали-

зации критерия оценки альтернатив технологиче-

ских решений (вид транспорта, объем перевозки, 

маршрут) возможно принятие приемлемого  

(в некоторых случаях оптимального) варианта 

управленческого воздействия на всю логистиче-

скую систему. 

 
Концепция реинжиниринга бизнес-

процессов в логистике 
Понятие реинжиниринга в научный оборот бы-

ло введено американскими специалистами по во-

просам организационных изменений и стратегии 

компании Майклом Хаммером и Джеймсом Чампи. 

В своей книге «Реинжиниринг корпорации. Мани-

фест революции в бизнесе» (1993 г.) они дали ему 

следующее определение: реинжиниринг – это кар-

динальное переосмысление и радикальное пере-

проектирование бизнес-процессов компании для 

обеспечения резких, скачкообразных улучшений 

результатов ее деятельности, таких как стоимость, 

качество, сервис и темпы. 

Применительно к реинжинирингу бизнес-

процессов как логистической концепции основные 

его принципы могут быть сформулированы следу-

ющим образом. Прежде всего, реинжиниринг стра-

тегическим ориентиром выбирает процессы (тех-

нологические, организационные), а не функции 

(принадлежность подразделения компании к тому 

или иному структурному уровню). Следует отме-

тить, что результатом реинжиниринга может 

явиться необходимость изменения организацион-

ной структуры управления компании, т. е. то, что 

принято определять как реструктуризацию. 

Процесс реинжиниринга как комплекс взаимо-

связанных задач направлен на генерирование зна-

чимых для потребителя ценностей. Интеграция 

задач в процесс может быть связана с необходимо-

стью функциональной специализации отдельных 

логистических операций, что может, в свою оче-

редь, потребовать наличия компетентности и спе-



ISSN 2073-1574. Vestnik ASTU. Series: Marine Engineering and Technologies. 2022. № 1 

Ports, Administration of Ports and Transport Logistics 

 

 

 
101 

A
rk

h
ip

o
v
 A

. E
., L

y
ash

en
k
o

 S
. V

. L
o
g
istics co

n
cep

t: co
n

ten
t, tren

d
s, efficien

cy
 

циальных навыков, требующихся для оптимально-

го решения задач всего бизнес-процесса. Можно 

отметить, что вновь формируемые процессы долж-

ны коррелироваться со всеми функциями, которые 

в той или иной степени участвуют в решении инте-

грированной задачи. 

Производственный процесс обычно может быть 

охарактеризован различными степенями посредни-

чества и сотрудничества. Увеличение степени по-

средничества определяется изменениями меры 

труда и меры ответственности локального участ-

ника логистического процесса. Максимальная сте-

пень посредничества основана на последователь-

ном вкладе отдельного работника при отсутствии 

параллельных действий. Низкая степень посредни-

чества определяется прямым вкладом каждого из 

них при условии, что все действия выполняются 

параллельно. Можно сделать вывод о том, что низ-

кая степень сотрудничества определяется низкой 

коммуникационной вовлеченностью отдельных 

работников в осуществление общего бизнес-

процесса. Высокая степень сотрудничества может 

быть охарактеризована максимальной межфункци-

ональной интеграцией на базе неограниченного 

доступа участников бизнес-процесса к общему 

банку информации. Реинжиниринг в соответствии 

со своей целью предполагает такую организацию 

работы по отдельной логистической операции, 

которая способствовала бы увеличению уровня 

групповой работы, что определяет высокую сте-

пень сотрудничества. При этом должно обеспечи-

ваться снижение уровня последовательной взаимо-

зависимости, что определяет низкую степень по-

средничества [6]. 

Принципиально важным представляется тот 

факт, что реинжиниринг не ограничивается только 

тем процессом, который реконструируется. Реин-

жиниринг направлен на большинство смежных 

сфер производства и распределения. Важным ас-

пектом реинжиниринга является потребность  

в централизации информационного обеспечения 

логистического процесса. Необходимым условием 

оптимизации процесса реинжиниринга является 

интеграция всех информационно-компьютерных 

ресурсов компании. Единая база данных призвана 

обеспечивать интеграцию информации по таким 

логистическим операциям, как, например, обра-

ботка и прохождения заказов в каналах распреде-

ления, система инвентаризации, формирование  

и управление базами данных по оперативно-

календарному планированию процесса производ-

ства и т. д. Интеграция информационных баз дан-

ных способствует обеспечению оперативного до-

ступа к требуемому задачами бизнес-процесса мас-

сиву информации, что ускоряет процесс межопе-

рационной координации и согласования. Следова-

тельно, в значительной степени сокращается время 

принятия оптимального решения. 

В решении задачи сокращения общего времени 

осуществления бизнес-процесса приоритетным яв-

ляется следующее: необходимо определить, какую 

роль играет сопоставление общего времени выпол-

нения той или иной операции процесса и какова 

доля времени, в течение которого образуется добав-

ленная стоимость. Анализ этих показателей может 

способствовать выявлению резервов сокращения 

времени всего логистического процесса [7]. 

Процесс реформирования субъектов отече-

ственного водного транспорта привел к суще-

ственной реорганизации систем управления ими. 

Акционирование и приватизация на внутреннем 

водном транспорте предопределили образование 

значительного числа относительно самостоятель-

ных компаний, оказывающих отдельные логисти-

ческие услуги. По существу, стремление к демоно-

полизации «любой ценой» способствовало разру-

шению единого воднотранспортного комплекса, 

что, в свою очередь, привело к вступлению от-

дельных транспортных и инфраструктурных ком-

паний в демпинговую войну на конкурентном 

рынке при решении «благородной» задачи сниже-

ния логистических издержек (в том числе и сово-

купных). Кроме локальных потерь по отдельным 

логистическим операциям отдельных транспорт-

ных компаний, следует отметить катастрофиче-

скую потерю неотъемлемых звеньев технологиче-

ской цепи логистического процесса. Речь идет, 

прежде всего, о судостроении, судоремонте и си-

стеме материально-технического обеспечения 

компаний внутреннего водного транспорта. 

 

Концепция интегрированной логистики 
компании 

Данная концепция основана на концентрации 

усилий компании на таких показателях, как уро-

вень ее капитализации, логистические издержки, 

спрос на продукцию. Концепция в качестве страте-

гических ориентиров определяет повышение уров-

ня логистического сервиса, стремление к миними-

зации уровня совокупных запасов в каналах рас-

пределения и, следовательно, сроков выполнения 

логистического цикла. 

Могут быть предложены следующие элементы 

интегрированной логистики: 

– физическое распределение (операции, связан-

ные с непосредственным доведением продукции до 

потребителей, осуществлением комплексного про-

движения готовой продукции, оказанием логисти-

ческого сервиса); 

– материально-техническое обеспечение произ-

водственного процесса (операции, связанные с про-

гнозированием, планированием и поддержанием 

эффективного производственного процесса; а также 
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операции, связанные с хранением и пополнением 

совокупных запасов, внутрипроизводственной 

транспортировкой); 

– снабжение производственного процесса (опе-

рации, связанные с закупкой сырья и материалов  

у внешних поставщиков, в том числе операции по 

планированию потребности, выбором оптимальных 

поставщиков, размещением заказов в каналах рас-

пределения, транспортировкой сырья и материалов). 

Объектом логистики при реализации данной 

концепции становится цикл эффективного испол-

нения заказа. Результативность его осуществления 

зависит, прежде всего, от точности прогноза пара-

метров спроса и предложения на конкурентном 

рынке. Вместе с тем формирование объединений 

промышленных, торговых предприятий и фирм по 

обслуживанию рыночной инфраструктуры стано-

вится одной из приоритетных задач данной кон-

цепции. Создание интегрированных логистических 

систем в современных условиях рассматривается 

как обязательное условие оптимизации интегриро-

ванного логистического процесса. Оптимизация 

при этом может рассматриваться как в территори-

альном, так и в межотраслевом разрезе. Интегри-

рованные логистические системы способны опера-

тивно и гибко осуществлять поставки продукции 

потребителю, при этом обеспечивая значительное 

снижение издержек на весь цикл распределения. 

Тенденцией современной экономики является 

формирование инновационных параметров эффек-

тивности логистической системы. Наиболее явно 

это проявляется не только в межфункциональной 

координации подразделений отдельной компании, 

прежде всего оно направлено на преодоление 

межфирменных и межотраслевых барьеров в инте-

грированных логистических системах [8]. 

Эффективность логистической деятельности 

определяется степенью интегрированности ее 

функций. Реализация логистического процесса 

начинается с момента возникновения потребности 

в ресурсах и завершается в процессе удовлетворе-

ния данной потребности. В данном случае инте-

грированная логистика может быть определена как 

совместная деятельность различных компаний по 

аккумулированию потенциала всех логистических 

операций и функций, что невозможно без интегри-

рованного планирования и управления. Все про-

цессы, конкретизирующие локальные логистиче-

ские функции, должны быть согласованы друг  

с другом, что обеспечивает возможность снижения 

совокупных издержек логистической системы. Ба-

зисными операциями данной системы являются 

такие сферы предпринимательской активности, как 

закупка сырья и материалов, производство, сбыт, 

формирование материальных, финансовых и ин-

формационных потоков. Необходимость обеспече-

ния взаимосвязей между разноуровневыми задача-

ми, функциями и процессами предполагает ком-

плексное и интегрированное использование логи-

стических принципов [9]. 

Наметившаяся в последнее десятилетие тенден-

ция к концентрации производства на водном транс-

порте предполагает реализацию концепции интегри-

рованной логистики. Концентрация производства на 

транспорте сегодня – это сосредоточение процесса 

оказания логистических услуг в рамках технико-

экономических и организационно-технологических 

систем транспортно-логистических компаний и про-

мышленных предприятий. Примером концентрации 

производства может служить Universal Cargo 

Logistics Holding – транспортный холдинг междуна-

родной сталелитейной компании «НЛМК». В него 

входит три дивизиона: UCL Rail (железнодорожные 

перевозки), UCL Port (морские и речные порты), 

VBTH (судоходные компании). Для проведения со-

гласованной инвестиционной политики в транспорт-

ных компаниях группы UCL Holding создана компа-

ния «Управление транспортными активами» 

(T.A.Management). Таким образом, в группе UCL 

Holding реализовано несколько способов повыше-

ния концентрации производства, а именно: 

– увеличение объема реализации однородных 

транспортных услуг; 

– увеличение объема реализации транспортных 

услуг различного вида; 

– создание транснациональных корпораций; 

– диверсификация производства [7]. 

Управление транспортной компанией на основе 

принципов интегрированной логистики ориенти-

ровано на расширяющуюся логистическую систе-

му и формирование комплекса производственно-

хозяйственных связей. При этом обеспечивается 

возможность достижения оптимальных издержек 

всей логистической системы и положительного 

влияния на ценность конечной логистической 

услуги для потребителя. 

 
Концепция управления цепью поставок 
Данная концепция связана с интеграцией от-

дельной фирмы со всеми фирмами, участвующими 

в организации поставок. При этом любая из этих 

фирм является одновременно и поставщиком,  

и потребителем. Все эти фирмы, в том числе  

и фирмы, оказывающие логистические услуги 

(распределительные склады, транспортные пред-

приятия), представляют собой единую цепь поста-

вок и организуют свою работу, используя единый 

банк данных. Их деятельность основана на разра-

ботке единых планов, что обеспечивает повыше-

ние конкурентоспособности всего логистического 

канала распределения. 

Концепция управления цепью поставок требует 

четкого разделения понятий логистического канала 

распределения и цепи поставок. Логистический 
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канал имеет дело с физическим движением про-

дукта. Основными участниками этого канала тра-

диционно являются производитель и предприятия 

оптовой или розничной торговли. Каждый участ-

ник логистического канала передает либо сам то-

вар, либо право на него другому участнику. При 

этом передаются и все риски, связанные со стату-

сом временного владельца продукции. 

Понятие цепи поставок в значительной степени 

расширяет понятие логистического канала. Кроме 

того, оно имеет и ряд отличий. Во-первых, логи-

стический канал сконцентрирован на отдельном 

продукте и ориентирован на осуществление его 

доставки от конкретного производителя до кон-

кретного потребителя. Цепь поставок охватывает 

весь маршрут из сферы производства до сферы 

потребления. Во-вторых, канал сосредоточивается 

только на существующих продуктах, а цепь поста-

вок обладает возможностями для перепроектиро-

вания продуктов и процессов таким образом, что-

бы материальный поток по всей цепи перемещался 

планомерно. В-третьих, в цепи поставок осуществ-

ляется более рациональное управление совокуп-

ными запасами ресурсов, т. к. обеспечивается воз-

можность непрерывного пополнения запасов.  

В-четвертых, цепь поставок дает возможность опе-

ративно переходить от выталкивающей к вытяги-

вающей системе. Это обеспечивается формирова-

нием более коротких циклов планирования, что 

значительно сокращает время пополнения запасов 

ресурсов. В-пятых, цепь поставок способствует 

эффективной организации информационных пото-

ков общего назначения и оперативной координа-

ции их с помощью долговременных соглашений 

между всеми участниками цепи [10].  

В современной экономической литературе нет 

единого подхода к трактовке понятия «управление 

цепями поставок». Зачастую оно рассматривается 

как синоним интегрированной логистики. Нам ви-

дится целесообразным несколько сместить акцен-

ты в интерпретации данной концепции и привести 

их к более расширенному значению Supply Chain 

Management (SCM) как новому подходу к ведению 

бизнеса. Американские экономисты Д. Ламберт  

и Дж. Сток дают следующее определение: управ-

ление цепями поставок – интегрирование ключе-

вых бизнес-процессов, начинающихся от конечно-

го пользователя и охватывающих всех поставщи-

ков товаров, услуг и информации, добавляющих 

ценность для потребителей и других заинтересо-

ванных лиц. Исследователи отмечают, что управ-

ление цепями поставок – это интеграция восьми 

ключевых бизнес-процессов: 

– управления взаимоотношениями с потребите-

лями; 

– обслуживания потребителей; 

– управления спросом; 

– управления выполнением заказов; 

– поддержки производственных процессов; 

– управления снабжением; 

– управления разработкой продукции и ее дове-

дением до коммерческого использования; 

– управления возвратными материальными 

потоками [10]. 

 

Заключение 
Некоторые отечественные исследователи рас-

сматривают SCM как процесс логистической коор-

динации, т. е. как упорядочение различных логи-

стических операций и процедур их выполнения. 

Можно сделать вывод о том, что в интегрирован-

ных логистических системах материальный поток 

объединяет весь жизненный цикл изделия [11]. 

Развитие различных форм интеграции позволяет 

значительно сокращать логистические издержки за 

счет внедрения централизованных служб управле-

ния. Обеспечивается возможность осуществления 

закупок большими партиями на наиболее прием-

лемых условиях, что существенно отражается на 

уровне цен и заинтересованности потребителей. 
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