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ВВЕДЕНИЕ 

 
Перспективы развития территорий в большей степени зависят именно от состоя-

ния логистической инфраструктуры регионов. При этом инфраструктуру образует сово-
купность производственных и непроизводственных отраслей и объектов, составляющих 
материально-техническую основу для формирования и развития кластеров, в частности, 
логистических, если говорить о логистике, научно-производственных комплексов, сво-
бодных экономических зон и других форм пространственной организации хозяйств ре-
гиона. Важнейшими элементами региональной инфраструктуры являются автомобиль-
ный и железнодорожный транспорт, которые обеспечивают республиканские и между-
народные связи территорий региона. 
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В реализации межрегиональных связей логистическая инфраструктура активно 
влияет на рост экономических и социальных показателей регионов республики. Резуль-
татами устойчивого функционирования предприятий транспортно-логистической сферы 
является, как правило, повышение экономического уровня жизни, рост конкуренции 
предприятий и организаций, обеспечение национальной безопасности, снижение рисков 
при перемещении товаро- и пассажиропотоков, интеграция в мировое экономическое 
пространство. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ И ИХ ОБСУЖДЕНИЕ 

 
Интересно оценить значение инфраструктуры для развития экономики и народо-

населения в историко-географическом аспекте [1; 2]. Подобный анализ позволит дать 
объективную оценку в долгосрочном периоде, поскольку влияние элементов инфра-
структуры значимо только при рассмотрении в широких временных рамках. 

Изначально, крупные поселения и города появлялись, как правило, вдоль берего-
вых линий морей и крупных рек. Такое расположение позволяло иметь инфраструктур-
ные преимущества, поскольку реки и моря были естественными каналами коммуника-
ции, благодаря чему развивалась торговля и культура. 

Вероятнее всего, преимущества европейской цивилизации развились благодаря 
уникальным географическим условиям. С одной стороны, моря были естественным пре-
пятствием для разрушительных войн, с другой – позволяли вести оживленную торговлю 
и осуществлять культурный обмен. Особенно интенсивно этот процесс развивался по бе-
регам небольших внутренних морей имеющих удобные бухты и заливы (древнегрече-
ские колонии располагались по берегам Эгейского, Мраморного, Черного, Адриатиче-
ского морей). 

Древний Рим объединил практически все берега Средиземного моря и часть су-
хопутных территорий (частично земли Франции, Германии, Британских островов). 

В VIII-XII вв. развиваются Балтийские земли, Скандинавия, территории 
восточных славян. В XII-XIV вв. активно начинают развиваться центральные районы 
Евразии. Характерно, что развитие экономических связей и расширение границ Русских 
земель в XIII-XV вв. привело к изменению инфраструктуры и появлению новых торгово-
экономических путей проходящих через Москву. Это вызвало бурный экономический 
рост города и усиление его политического влияния. Более позднее освоение Сибири 
и Дальнего Востока сказалось на сдерживающем развитии данных регионов и слабораз-
витой инфраструктуре. 

На Востоке к территориям с уникальными географическими особенностями 
можно отнести Японские острова. Их расположение позволило развиваться населению 
этих территорий ускоренными, по сравнению с соседними народами, темпами. Это 
и определило доминирование Японии в регионе. 

По мере развития водного и сухопутного транспорта, появления дорог с твердым 
покрытием начинается освоение глубинных материковых территорий. С появлением же-
лезнодорожного транспорта этот процесс становится еще более активным. Воздушный 
транспорт позволил перемещаться практически в любое место на земном шаре. Рост ис-
кусственных элементов инфраструктуры (дорог, мостов, каналов) стал все значительней 
дополнять естественные элементы. Именно инфраструктура и, в частности, логистиче-
ская, качественно изменила характер хозяйственной деятельности, выведя на лидирую-
щие позиции города и регионы. 
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Чтобы охарактеризовать понятие «логистическая инфраструктура», необходимо 
систематизировать подходы к его определению, рассмотрев авторские трактовки науч-
ных исследователей в данной области. В научной литературе нами были определены сле-
дующие подходы: 

1)  Логистическая инфраструктура как системная категория. Е. В. Крикавский счи-
тает, «что логистическая инфраструктура – это совокупность элементов, которые выпол-
няют важные логистические задания и обеспечивают осуществление логистических про-
цессов» [3]. Кроме того, Е. В. Крикавский и Н. В. Чернописка определяют логистическую 
инфраструктуру как систему средств пространственно-временного превращения логи-
стических потоков (материальных, информационных, финансовых, человеческих), а 
также, как совокупность предприятий и организаций, различных организационно-право-
вых форм, создающих определенные условия перемещения этих потоков путем создания 
потенциала соответствующих логистических услуг [4]. 

2)  Функциональный подход. В рамках данного подхода, В. В. Клименко, характе-
ризуя логистическую инфраструктуру, представляет ее как сочетание разнонаправленной 
деятельности, с помощью которой не только реализуется, но и обслуживается процесс дви-
жения материальных, финансовых и информационных потоков [5]. Разделяя положение 
функционального подхода, В.С. Колодин представляет логистическую инфраструктуру, 
как функционал, реализуемый субъектами логистического процесса, принимающими 
непосредственное участие в перемещении товаров, через определенные формы, методы 
и средства. По его мнению, подобная инфраструктура представляет собой единственное 
целое, включающее в свой состав организационное, информационное и коммуникацион-
ное обеспечение [6]. 

3)  Элементный подход. В рамках данного подхода, Л. Л. Ковальска рассматривает 
логистическую инфраструктуру как комплекс объектов, которые имеют определенное 
географическое расположение и разные характеристики [7]. Д. Дж. Бауэрокс разделил 
инфраструктуру по типам логистических объектов, разбив всю систему на составные 
элементы: производственные предприятия, погрузочно-разгрузочные терминалы, желез-
нодорожные составы и автопоезда, магазины и др. Каждый из представленных типов 
объектов реализует свои специальные функции: «обработка заказов клиентов, управле-
ния запасами или грузопереработка» [8]. 

Подобной точки зрения придерживается и С. А. Таран, разделивший все типич-
ные объекты инфраструктуры, участвующие в движении и перемещении товаров, на ма-
териальные объекты к которым отнес недвижимое имущество (здания и сооружения) 
и движимое (транспортные средства) [9]. 

Н. Г. Куваев предложил «все элементы логистической инфраструктуры разделить 
на три группы: транспорт, складские объекты и обслуживающие элементы, функционал 
которых связан с обработкой грузов, предоставлением дополнительных услуг. При этом, 
каждый элемент инфраструктуры должен быть обеспечен ресурсами определенного 
вида: материально-техническими, человеческими, информационными, финансовыми 
и прочими» [10]. 

М. М. Кузнецов представляет логистическую инфраструктуру «как совокупность 
элементов, которые принимают участие в движении товарно-материального потока от про-
изводителя к потребителю. Это может быть: организационная база, которая состоит из снаб-
женческо-сбытовых, брокерских, и других посреднических организаций; материальная 
база, состоящая из транспортного хозяйства, складов; информационная система – из средств 
связи; кредитно-расчетная база в составе банковских и структурных заведений» [11]. 

В рамках элементного подхода В. И. Сергеев выделяет следующие разделы логи-
стической инфраструктуры: 
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- складское хозяйство (составы разного вида и назначения); 
- подразделения по эксплуатации транспорта; 
- коммуникации (дороги, подъездные пути и др.); 
- подразделения вспомогательного типа (ремонт транспортных средств различной 

степени сложности);  
- информационная и телекоммуникационная системы [12]. 
Приведенная совокупность подходов и определений позволяет отметить тот факт, 

что логистическая инфраструктура имеет свои особенности, которые влияют на ее фор-
мирование и функционирование. Учитывая это, и в результате систематизации суще-
ствующих теоретико-методических подходов, предложен авторский подход относи-
тельно определения логистической инфраструктуры регионов, который рассматривается 
как комплексная категория, состоящая из совокупности функций, предметов, ориенти-
рованных на развитие организаций логистической сферы путем оптимизации финансо-
вых, информационных, материальных и других потоков с учетом особенностей взаимо-
действия с разными группами заинтересованных лиц. 

Кроме того, в процессе исследования выявлено, что большинство авторов [11; 13] 
подразделяют объекты логистической инфраструктуры на следующие группы: 

1 группа – объекты малых групп: «это местные автопарки, логистические центры 
с оказанием услуг определенного вида. К ним можно отнести объекты, управляющие то-
варными потоками отдельных предприятий и их сетевых объединений» [9]. 

2 группа – объекты регионального назначения, функционал которых «представ-
лен, как правило, более полным комплексом логистических услуг. Располагаются они 
на территории с хорошо развитой транспортной инфраструктурой и современной инфор-
мационной системой» [11]. Такое расположение позволяет осуществлять эффективное 
управление товарными потоками территории.  

3 группа – «международные логистические центры, представляющие собой ком-
плексные инфраструктурные сооружения, территориальные размеры которых могут 
быть достаточно большими. Располагаются, в большинстве своем, в непосредственной 
близости к транспортным магистралям, железнодорожным узлам, морским портам 
и аэропортам» [13]. Подобное размещение, дополняемое полным комплексом 
логистических услуг и возможностями современных информационных технологий 
позволяет значительно ускорить время перемещения грузов через территорию страны, 
в которой они расположены. 

Как правило, к объектам логистической инфраструктуры относят следующие: 
– склады предприятий; 
– логистические и распределительные центры; 
– терминалы. 
Каждое предприятие самостоятельно решает, какое количество объектов логисти-

ческой инфраструктуры ему необходимо и где их располагать. В особых ситуациях часть 
операций или весь их спектр можно передавать на аутсорсинг. Кто бы ни выполнял ра-
боту по реализации логистических услуг, все инфраструктурные объекты рассматрива-
ются как интегрированные элементы логистической системы предприятия. При этом, 
необходимо учитывать, что количество объектов, их мощность и расположения оказы-
вают непосредственное влияние на уровень обслуживания и величину затрат при реали-
зации услуг данного вида. Поэтому, оптимизация инфраструктурной (распределитель-
ной, логистической) сети – один из важнейших вопросов руководителей предприятий 
и регионов, ибо эта сеть обеспечивает эффективную доставку товаров потребителям. 

Учитывая постоянную динамику внешней среды, изменяющиеся условия поста-
вок и разнообразие ассортимента, каждая компания стремиться сохранить и улучшить 
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свои конкурентные преимущества. Именно поэтому, выбор наилучшего расположения 
логистической сети, функционал распределительных центров и складов был и остается 
важным вопросом управления. 

Транспортные затраты любого предприятия имеют достаточно большой удель-
ный вес в себестоимости продукции, поэтому деятельность предприятия в транспорти-
ровке грузов определяются не только местом хранения запасов, но и параметрами ин-
фраструктурной сети, а также информационно-коммуникационными возможностями. 
Перемещение грузов внутри логистической сети может быть организовано одним из трех 
вариантов:  

1) использование собственного транспортного парка;  
2) привлечение специалистов и техники транспортного предприятия или экспеди-

торской фирмы (аутсорсинг); 
3) использование различных комбинаций способов перевозок (мультимодальные, 

интермодальные или комбинированные схемы) при дифференцированном подходе 
к клиентам.  

Кроме описанных выше, важным составным элементом процесса управления ин-
фраструктурой остается управление запасами. Зачастую содержание складских помеще-
ний, хранение самих запасов и их обслуживание становится для предприятия непосиль-
ным бременем и поэтому потребности в запасах определяются, как правило, инфраструк-
турой логистики и заданным уровнем сервиса. С этим связана ситуация, когда 
организация в силу ограниченности или отсутствия складских помещений, прибегает 
к аренде необходимого количества площадей. В этом случае, главной задачей является 
получение запрашиваемого уровня сервиса при минимальных общих издержках для не-
обходимого объема запасов. 

Учитывая, что запасы это «связанные» финансовые активы большинство пред-
приятий стремится к их уменьшению. Поэтому, основной целью управления запасами 
является стремление к снижению срока оборачиваемости в процессе удовлетворения за-
просов потребителей. Рациональная политика управления запасами строится на избира-
тельном распределении ресурсов по пяти признакам, к которым относятся: сегментация 
потребительского рынка (состава потребителей), требуемый ассортимент продуктов, ин-
теграция грузоперевозок, временные потребности, требования конкуренции. 

Кроме того, если основной проблемой для логистики предприятия становится во-
прос организации складского хозяйства, то можно использовать собственные возможно-
сти или использовать аутсорсинг складских услуг. При этом поиск помещения для склада 
это самый простой вопрос, т. к. многие действия, важные для логистики в целом, реали-
зуются тогда, когда товар содержится на складе. Это и сортировка грузов, и оформление 
документов, обработка заказов, а также комплектование партий грузов для отправки 
в одно место назначения и многое другое. Для повышения эффективности грузоперера-
ботки и транспортировки предприятия используют объединение стандартных модулей 
в более крупные грузовые единицы. Такой вариант позволяет увеличить объемы переме-
щаемого груза, практически не изменяя затраты по его транспортировке. 

Таким образом, можно сделать вывод, что логистическая система представляет 
собой симбиоз четырех направлений деятельности: организация инфраструктуры, ин-
формационного обмена, перемещение (транспортировка) товаров и управление запа-
сами. Деятельность по каждому направлению позволяет достичь определенного уровня 
обслуживания. Реально, сочетание четырех функций представляют собой систему реше-
ний интегрированной логистики. Остальные функциональные виды деятельности в рам-
ках логистической инфраструктуры (складирование, грузопереработка и упаковка) тоже 
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представляют собой части логистической системы, однако они не занимают такого неза-
висимого положения, как четыре первые. 

Необходимо отметить центральное место склада в логистической системе пред-
приятия, т. к. каждая функциональная область логистики (снабженческая, производ-
ственная, распределительная) в той или иной мере связана с ним. «Эта особенность нахо-
дит свое отражение, как в функциях, так и в задачах склада. При этом, характер функци-
ональной области системы логистики влияет на решение задач логистики складирования: 
выбор формы собственности склада, размещения складской сети, техническую оснащен-
ность склада, систему складирования и организацию складского процесса» [14].  

 
ВЫВОДЫ 

 
В качестве выводов, хотелось бы отметить тот факт, что являясь системой взаимо-

связанных элементов, логистическая инфраструктура характеризуется объективными за-
кономерностями, присущими развитию систем. Зная природу развития систем, исполь-
зуя закономерности их развития и управляя ими, становится возможным успешно про-
гнозировать развитие регионов, эффективно планировать создание путей сообщения, 
строить грамотную государственную политику по финансированию строительства до-
рог, средств связи и других элементов логистической инфраструктуры. 
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