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В комплексе оценивая роль 
транспортно-логистических 

систем и цепочек поставок, автор 
обосновывает новую парадигму 

управления, в которой при рыночном 
регулировании бизнес-отношений 

должен обеспечиваться допустимый 
уровень экономической безопасности 

на всех этапах грузоперевозок. 
Демонстрируются показатели 

безопасности ТЛС, значимость их 
стоимостного выражения, условия 

и механизмы, информационные 
и организационные компоненты, 

необходимые при проектировании 
и реализации предлагаемых схем 

товародвижения.
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Ф ормирование новой системы 
хозяйственного взаимодейст-
вия в контексте модернизиро-

ванных, гибридных форм внешних вы-
зовов определяет необходимость коор-
динации бизнес-процессов в  границах 
областей производство–транспортиров-
ка–обмен–потребление с  использова-
нием глобального критерия оптимиза-
ции, которым выступает уровень наци-
ональной безопасности экономики.

Для обеспечения надёжности и устой-
чивости национальной и  региональных 
систем снабжения населения товарами 
народного потребления, а для рациональ-
ного ведения бизнеса – ​цепочек поставок 
материальных продуктов и средств про-
изводства (ЦП) актуальными становятся 
два взаимосвязанных блока задач: сокра-
щение логистических издержек и сниже-
ние различных рисков. Их решение 
предполагает более гармоничное и соци-
ально направленное развитие страны, 
укрепление её экономического потенци-
ала. Особую роль в решении этих задач 
играют транспортно-логистические сис-
темы (ТЛС).
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Ряд ученых определяет ТЛС как «част-
ный случай» транспортной системы [1]. 
И это правомерно с позиции технологов, 
операционных логистов (Supervisory/
Operational level или ElogSO), занимаю-
щихся организацией и управлением до-
ставкой грузов. На первый план здесь 
выступают интересы бизнеса, находятся 
оптимальные решения для ограниченно-
го круга участников, при этом не оцени-
ваются социально-экономические эф-
фекты, которые будет иметь общество 
при построении таких схем. В условиях 
добросовестной конкуренции на рынке 
товаров и услуг, изобилия товаров, нали-
чия множества альтернатив в  выборе 
партнеров постулаты теории и методоло-
гии управления цепочками поставок не 
вызывают сомнений.

Для ситуации на рынке, где спрос 
превышает предложение, имеется соци-
ально значимая для населения страны 
или конкретного региона продукция, 
возникает необходимость использова-
ния системного критерия оптимизации 
и привлечения к работе особых специ-
алистов  – ​логистов стратегического 
уровня (Strategic Level или ElogST). 
В данном контексте уже транспортная 
система будет являться частным случа-
ем транспортно-логистической.

В этом случае ТЛС, с одной стороны, 
воспринимается организационной фор-
мой интегрированной логистической 
цепочки, сформированной рыночным 
механизмом, учитывающим экономи-
ческие интересы задействованных в ло-
гистических процессах организаций, 
с другой – ​объектом государственного 
регулирования, обеспечивающего без-
опасность экономических объектов 
более высокого порядка (региона, стра-
ны) с  элементом управления безопас-
ностью цепочек поставок.

Сейчас в  практических кругах пре
обладает мнение, что цепочки поставок 
не должны быть объектом государствен-
ного регулирования, так как они явля-
ются продуктом стихийной саморегуля-
ции товарного рынка. Соответственно 
и не правомерно само понятие «транс-
портно-логистические системы».

При этом в области экономических 
наук «государственное регулирование 

логистических процессов в  цепочках 
поставок экономическими методами 
с  целью оптимального сочетания пла-
ново-регулируемого и рыночного меха-
низма» [2] – ​одна из центральных задач. 
И значит, правомерно в данном контек-
сте и понятие транспортно-логистиче-
ской системы, целевое назначение ко-
торой организация эффективного вза-
имодействия государственных структур 
и бизнеса в регулировании экономиче-
ских процессов, связанных с формиро-
ванием условий эффективного функци-
онирования и  развития транспортной 
инфраструктуры и технологий, обеспе-
чивающих надежность цепочек поста-
вок и  поддержку безопасности эконо-
мических объектов в рамках общих за-
дач национальной безопасности.

Для обеспечения надежности ЦП 
необходимы как новые подходы, кри-
терии формирования схем поставок, так 
и  правила поведения на рынке транс-
портно-логистических услуг и механиз-
мы контроля за их соблюдением. Также 
должны быть созданы условия для эф-
фективного функционирования систе-
мы товарообмена, учитывающие ком-
мерческие интересы организаций 
и  предприятий, работающих в  сфере 
материального производства и обмена, 
транспортных и логистических компа-
ний, обеспечивающих движение товар-
ной массы, а также учтены социально-
экономические интересы населения, 
общества в целом.

Непростые условия для эффективно-
го функционирования российской эко-
номики определяют необходимость 
реинжиниринга существующих бизнес-
процессов. Очевидно, что достижение 
коренных улучшений в основных пока-
зателях деятельности российских орга-
низаций, занятых материальным про-
изводством, транспортировкой и  тор-
говлей, возможно лишь при фундамен-
тальном переосмыслении и радикальном 
изменении бизнес-отношений, пере-
проектировании транспортно-логисти-
ческих систем. Здесь речь идет не толь-
ко о формировании новых схем поста-
вок с  использованием действующей 
транспортной инфраструктуры, но 
и развитии последней. По сути, о нахо-
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ждении мультимодальных решений, 
обеспечивающих реализацию стратеги-
ческих направлений движения матери-
альных потоков за счет новых техноло-
гий транспортировки и методов управ-
ления экономическими процессами, 
включая методы оценки трансакцион-
ных издержек и специфических активов 
в логистических системах [3].

Определяющим в  новой парадигме 
управления цепочками поставок стано-
вится  положение:  формирование 
и  функционирование транспортно-ло-
гистической системы должно строиться 
на использовании рыночных механиз-
мов регулирования процессов на различ-
ных уровнях управления экономически-
ми объектами, при этом должен быть 
обеспечен допустимый уровень безопас-
ности не только экономик, связанных 
с бизнес-отношениями организаций, но 
и региональной, и национальной эконо-
мики.

Как оценить экономическую безопас-
ность ТЛС и надежность её цепи поста-
вок (схемы бизнес-отношений)? Про-
фессор А. Г. Некрасов выделяет те каче-
ственные показатели, которые примени-
тельно и к нашим объектам исследования 
позволяют провести комплексную 
оценку риска снижения допустимого 
уровня безопасности в цепи поставок:

– жизнестойкость (способность ТЛС 
или ЦП противостоять угрозам и быст-
ро восстанавливаться);

– устойчивость (реакция ТЛС или 
ЦП на ограниченные по величине 
контролируемые и  неконтролируемые 
входные воздействия в допустимых гра-
ницах);

– адаптация к  множеству рисков 
(способность ТЛС или ЦП к ликвида-
ции последствий в результате отклоне-
ний и нарушений в цепи поставок для 
восстановления планового или перехо-
да к новому режиму работы ТЛС, обес-
печивающему управление безопасно-
стью цепи поставок и  удовлетворение 
потребностей клиентов) [4].

Для комплексной оценки безопасно-
сти транспортно-логистической систе-
мы целесообразно использовать пока-
затель и критерий оптимизации – ​«без-
опасность транспортно-логистических 

процессов и систем». Данный критерий 
отражает выполнение базовых условий 
(обеспечение качества перевозки, 
транспортного обслуживания по цепям 
поставок) и минимизацию рисков, уг-
роз, ущербов взаимосвязанных подси-
стем национальной безопасности.

Формально показатель безопасности 
транспортно-логистических процессов 
и систем будет иметь вид: R = f(Rb, Ru),
где Rb  – ​экономическая безопасность 
транспортно-логистической системы;

Ru  – ​комплексная безопасность 
транспортно-логистических процессов 
в цепи поставок.

В свою очередь, первый базовый 
элемент включает:

Rb = f(Rb
n
, Rb

v
, Rb

q
, Rb

t
, Rb

r
, Rb

c
),

где R b
n
  – ​ущерб (дополнительные 

издержки), связанный с поставкой от-
личной от требуемой номенклатуры 
материальных товаров продуктов;

R b
v
  –  ​у щ е р б  ( д о п о л н и т е л ь н ы е 

издержки), связанный с поставкой ма-
териальных товаров, продуктов в объе-
мах, отличных от требуемых;

R b
q
  –  ​у щ е р б  ( д о п о л н и т е л ь н ы е 

издержки), связанный с поставкой ма-
териальных товаров, продуктов качест-
ва ниже исходного;

R b
t
  –  ​у щ е р б  ( д о п о л н и т е л ь н ы е 

издержки), связанный с поставкой ма-
териальных товаров, продуктов c нару-
шением сроков доставки;

R b
r
  –  ​у щ е р б  ( д о п о л н и т е л ь н ы е 

издержки), связанный с поставкой ма-
териальных товаров, продуктов c нару-
шением ритмичности поставок;

R b
c
  –  ​у щ е р б  ( д о п о л н и т е л ь н ы е 

издержки), связанный с поставкой ма-
териальных товаров, продуктов по от-
личной от запланированной цене.

Второй элемент имеет следующую 
структуру:

Ru = f(Ru
f
, Ru

r
, Ru

k
, Ru

m
, Ru

s
, Ru

e
, Ru

p
),

где Ru
f 
– ​финансовый ущерб, связанный 

с  потерей денежных средств при ис-
пользовании неэффективных техноло-
гий, схем поставок;

Ru
r 

– ​финансово-экономический 
ущерб, связанный с нарушениями зако-
на о  защите конкуренции, злоупотре-
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блением перевозчика, имеющим доми-
нирующее положение на рынке (отказ 
от заключения договора, навязывание 
невыгодных условий договора, создание 
дискриминационных условий); 

Ru
k
 – ​коммерческий ущерб, связан-

ный с потерей репутации компании как 
надежного партнёра, доли рынка, в ко-
нечном счете  – ​объёмов и  выручки от 
продаж;

Ru
m

 – ​материальный ущерб, связан-
ный с сохранностью товара, продукции, 
имущественными рисками и соответст-
вующими расходами;

Ru
s
 – ​социальный ущерб, связанный 

с нарушением функционирования сис-
тем жизнеобеспечения, снабжения, 
порядка обеспечения населения необ-
ходимыми продуктами, товарами, ко-
торый можно выразить через ряд соци-
ально-экономических показателей;

Ru
e 
– ​экологический ущерб, связан-

ный с  нанесением вреда окружающей 
среде, а также жизни и здоровью людей, 
определяющий необходимость затрат на 
ликвидацию негативных последствий;

Ru
p 

– ​политический ущерб, связан-
ный с  недополученным доходом или 
потерей собственности иностранным 
предпринимателем или инвестором.

Все элементы показателей комплекс-
ной безопасности транспортно-логи-
стических процессов в ЦП и экономи-
ческой безопасности ТЛС имеют стои-
мостное выражение, что предполагает 
комплексную экономическую оценку 
потерь и ущербов.

Интеграция участников транспорти-
ровки грузов, а также занятых транспорт-
ным обслуживанием и предоставлением 
логистических услуг в предлагаемой па-
радигме управления экономической 
безопасностью транспортно-логистиче-
ких систем позволит создать новые меха-
низмы повышения конкурентоспособно-
сти российских компаний.

Для формирования таких механиз-
мов в первую очередь необходимо:

– разработать концепцию системы 
регулирования цепей поставок, управ-

ления безопасностью транспортно-ло-
гистических систем и процессов;

– совершенствовать методологию 
инструментов мониторинга и  анализа 
моделей «затраты–выпуск», формиро-
вания торгово-экономических, транс-
портно-экономических балансов;

– разработать методики, информа-
ционные системы и технологии мони-
торинга, анализа, оценки и  прогнози-
рования торговых, производственных, 
транспортно-экономических отноше-
ний на Евроазиатском пространстве.

Обязательным блоком в системе ус-
ловий и  механизмов являются также 
информационная и  организационная 
компоненты. А именно, наличие:

– единой информационной базы 
международных контрактов, заключае-
мых на предпринимательском уровне;

– организации, отвечающей за мо-
ниторинг и управление развитием меж-
дународных цепей поставок по целевым 
продуктам на особых условиях;

– кадров, работающих в  сфере логи-
стики, обладающих широким набором 
компетенций для решения задач страте-
гического управления цепями поставок 
и управления экономической безопасно-
стью транспортно-логистических систем, 
формирования межстрановых, региональ-
ных, отраслевых, кластерных и  других 
видов транспортно-экономических балан-
сов, необходимых при проектировании 
генеральных схем товародвижения, меж-
дународных цепей поставок по целевым 
продуктам на различных условиях.
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