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Аннотация. Данная статья имеет своей целью рассмотрение внешнесредовых аспектов, которые влияют на инновационную ак-
тивность логистических операторов и определяют основные направления инноваций на логистическом рынке. Изложение мате-
риалов по теме статьи позволяет сформировать следующие основные выводы, полученные в ходе работы: мировой логистиче-
ский рынок активно развивается и в настоящее время проходит этап качественного обновления, что связано с изменением роли 
логистических операторов при оказании ими услуг своим клиентам (переход от иерархической к партнерской форме взаимодей-
ствия); с организационно-экономической точки зрения мировой логистический рынок образован двумя ключевыми сегментами 
(b-2-b business-to-business и b-2-c business-to-customer), в рамках которых осуществляют свою деятельность три ключевых типа 
логистических операторов; инновации в логистической сфере стоит рассматривать и как ключевой фактор создания высокой 
добавленной стоимости логистических услуг, и как основу формирования высокой ценности этих услуг для клиентов; совокуп-
ность инноваций, призванных повышать добавленную стоимость в логистических услугах и их ценности для клиентов, необ-
ходимо рассматривать как с точки зрения организации управления логистическим потоком, так и с точки зрения физической 
организации движения грузов материальных ценностей в пространстве.
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Введение. В современном мире, где сфера услуг 

играет всё более значимую роль, развитие кор-

поративного и предпринимательского сектора 

также сложно представить вне инновационного 

контекста [1, 2]. Инновации становятся неотъем-

лемым фактором, который позволяет предприяти-

ям и компаниям создавать высокую добавленную 

стоимость в конечном продукте (товарах, работах, 

услугах). Все это в полной мере относится и к логи-

стической сфере деятельности. 

Деятельность логистических компаний, которые 

постоянно конкурируют между собой не только за 

доступ к ресурсам и инфраструктуре, должна ха-

рактеризоваться высокой или достаточной инно-

вационной активностью в силу следующих основ-

ных причин [3, 4]:

1) мировой транспортный и логистический рынок 

уже сформировался, но при этом он постоян-

но развивается с ориентацией на системное и 

комплексное обслуживание потребителей;

2) потребительские предпочтения будут отданы 

той логистической компании, которая сможет 

не только комплексно подойти к вопросу об-

служивания, но и упредить изменение потреби-

тельских настроений прежде, чем это осознают 

сами потребители;

3) рост масштабов логистического бизнеса дол-

жен характеризоваться одновременно и эко-

номической сбалансированностью, и требуе-

мым уровнем прибыльности в целях сохранения 

способностей к устойчивому развитию.
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Логистические компании (весьма ча-

сто их также называют: логистические 

операторы или логистические провай-

деры) одновременно осуществляют 

деятельность в двух сегментах: b-2-b 

и b-2-c (business-to-business и business-

to-customer) [5]. В каждом из сегмен-

тов предъявляются свои требования к 

качеству услуг, их ценовым, технико-

технологическим и прочим экономи-

ческим и ценностным показателям. 

Поэтому деятельность логистических 

операторов должна быть диверсифи-

цирована и одновременно сфокуси-

рована на потребностях каждого из 

упомянутых сегментов. 

Методика. В рамках данной статьи ис-

пользована совокупность общих на-

рассматривать структуру мирового логистическо-

го рынка по основным потребительским сегмен-

там, то можно отметить, что практически на 80% 

этот рынок формируется сегментом b-2-b. С точки 

зрения видов услуг на логистическом рынке более 

всего востребованы услуги транспортировки, экс-

педирования, складирования и ответственного 

хранения. 

Логистический аутсорсинг формирует в настоя-

щее время по различным оценкам от 20 до 40% 

мирового логистического рынка [7]. Такой раз-

брос в экспертных оценках связан с различным 

пониманием сущности логистического аутсорсин-

га (полная передача третьей стороне исполнения 

логистических функций или логистических бизнес-

процессов и исключение этих функций или процес-

сов из бизнес-модели клиента логистического опе-

ратора). Весьма часто отдельные исследователи 

включают в логистический аутсорсинг подрядные 

услуги, оказываемые логистическим оператором 

своему клиенту на условно-постоянной основе.

Современный логистический рынок с организаци-

онно-экономической точки зрения можно предста-

вить следующим образом (рис. 2).

Итак, логистический рынок включает два основ-

ных сегмента, которые уже были упомянуты нами 

выше (business-to-business и business-to-customer) 

и каждый из этих сегментов характеризуется соб-

ственной спецификой оказываемых услуг. Для сег-

мента b-2-c в целом характерен спрос на разовые 

периодически оказываемые логистические услуги 

(грузоперевозки материальных ценностей, а также 

транспортировка и экспедирование документов, 

ответственное хранение ценностей и документов). 

В свою очередь сегменте b-2-b востребованы три 

направления логистических услуг:

Рис. 1. Структура мирового логистического рынка по странам 
(на 2015 год) [6]

учных и специальных методов исследования. Об-

щенаучные методы исследования (анализ и синтез) 

позволили выявить динамическую и структурную 

специфику развития мирового логистического 

рынка, определить дальнейшие направления это-

го развития. Специальные методы исследования 

(прогнозирование и моделирование) позволили 

выработать ряд рекомендаций, направленных на 

повышение уровня инновационной активности ло-

гистических операторов в соответствии с глобаль-

ными неизменяемыми тенденциями и предполага-

емыми изменениями потребительского спроса в 

основных сегментах рынка.

Результаты. За период с последней четверти XX 

века и по настоящее время мировой логистиче-

ский рынок прошел три основных этапа в своём 

развитии [6]:

• первый этап был связан с формированием рын-

ка, его основных сегментов, инфраструктуры 

(1970–1990 гг.);

• второй этап характеризовался развитием сер-

висных направлений в логистике (1990–2000 гг.);

• третий этап ознаменовался качественным об-

новлением рынка и переходом от фрагментар-

ной к системной логистике (с 2000-х годов и по 

настоящее время).

Суммарный объем мирового логистического рын-

ка по состоянию на 2015 год оценивался на уров-

не 7,4–7,7 трлн долларов США, что составляло 

порядка 10% от мирового ВВП. Структурно миро-

вой логистический рынок преимущественно фор-

мируют три страны (США, Китай, Россия) и страны 

Европейского Союза (рис. 1).

На долю трех стран, а также стран Европейско-

го Союза приходится порядка 59% всего объёма 

мирового логистического рынка. При этом, если 

МИР (Модернизация. Инновации. Развитие). 2016. Т. 7. № 2. С. 117–124
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1) фрагментарная логистика: разовые, перио-

дически оказываемые услуги (грузоперевозки 

материальных ценностей, а также транспор-

тировка и экспедирование документов, ответ-

ственное хранение ценностей и документов) на 

основе подрядных отношений между логисти-

ческим оператором и клиентом;

2) комплексная логистика, которая включает, в том 

числе, все вышеперечисленные услуги, а также 

возможные дополнительные услуги, оказываемые 

клиенту логистическим оператором на основе 

комплекса подрядных договоренностей;

3) интегрированная логистика, которая предпо-

лагает, что логистический оператор принимает 

 1 PL – party logistic (сторона в логистике).

на аутсорсинг логисти-

ческие бизнес-процес-

сы клиента и управляет 

этими процессами на 

основе современных ин-

формационно-коммуни-

кационных технологий.

В соответствии с рис. 2 мож-

но выделить несколько типов 

логистических операторов в 

зависимости от обладания 

ими активами и степени кон-

троля над материальным, 

информационным и финан-

совым потоком, которые 

образуются в деятельности 

клиента:

а) логистические опера-

торы (2PL и 3PL 1 про-

вайдеры), обладающие 

реальными активами, 

оказывающие услуги 

грузоперевозок, склади-

рования, транспортно-

экспедиционные услуги 

и услуги ответственного 

хранения. Как правило, 

эти операторы в рам-

ках своих обязательств 

осуществляют лишь ча-

стичный контроль над 

материальным потоком, 

образующимся в дея-

тельности клиента;

б) логистические операторы 

(3PL и 4PL провайдеры), 

не обладающие реаль-

ными активами, которые 

Рис. 2. Организационно-экономическая структура 
мирового логистического рынка

оказывают сервисноориентированные и инте-

грированные логистические услуги. Так опера-

торы, как правило, в рамках своих обязательств 

полностью контролируют материальный и ча-

стично финансовый и информационный потоки, 

образующиеся в деятельности клиента;

в) логистические агрегаторы (4PL и 5PL провайде-

ры), которые могут обладать или не обладать ре-

альными активами, но при этом такие операторы 

полностью контролируют материальный, финан-

совый и информационный поток, порождаемый 

деятельностью клиента, этот контроль, как прави-

ло, осуществляется на основе сетевых информа-

ционно-коммуникационных технологий.

M.I.R. (Modernization. Innovation. Research), 2016, vol. 7, no. 2, pp. 117–124
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Касаясь дальнейших направлений развития миро-

вого логистического рынка, можно выделить следу-

ющие ключевые тенденции [8, 9, 10, 11]:

• во-первых, темпы экономического роста сервис-

ной сферы будут опережать темпы экономиче-

ского роста сферы материального производства 

за счет более высокой добавленной стоимости в 

услугах, в том числе это будет обусловлено преи-

мущественным выбором потребителя на основе 

принципа «make or buy» в пользу покупки услуг, 

характеризующихся высоким уровнем качества, 

технологичностью и соответствующим качеству 

и технологичностью уровнем цены. Основное 

направление в географическом и территори-

альном понимании ракурса развития мирового 

логистического рынка будет смещаться с амери-

канского и европейского направления в сторону 

евроазиатского направления;

• во-вторых, сегмент b-2-c будет характеризо-

ваться видоизменением спроса (разовые перио-

дические услуги уступят место комплексным ус-

лугам). Это связано с популяризацией групповых 

или совместных покупок, покупок напрямую от 

производителя, покупок в интернет-магазинах 

по всему миру. Это означает, что транспортно-

экспедиционные услуги, услуги ответственного 

хранения, дополненные различными сервисами 

(например, финансовый контроль операций, 

утилизация вышедших из употребления матери-

альных ценностей, отслеживание перемещения 

материальных ценностей и документов) будут 

постоянно востребованы b-2-c сегментом;

• в-третьих, сегмент b-2-b будет планомерно пе-

реходить на использование интегрированной 

логистики и логистического аутсорсинга в целях 

снижения себестоимости деятельности корпора-

тивных и предпринимательских структур. В дан-

ном сегменте будет устойчиво расти спрос на 

традиционные логистические услуги, дополни-

тельные сервисные услуги, а также инжиниринго-

вые услуги, которые будут включать физическую 

защиту и страхование особо ценных грузов и до-

кументов, контроль движения денежных средств, 

контроль запасов, мониторинг эффективности 

закупочной деятельности, использования ре-

сурсов, а также реализации готовой продукции 

с использованием тех или иных каналов распре-

деления.

Обсуждение. Инновационная активность любых 

хозяйствующих субъектов, в том числе и логисти-

ческих операторов, - это особый вид активности, 

направленный на практическое результативное и 

эффективное применение научных фундаменталь-

ных и прикладных разработок в основных и вспо-

могательных бизнес-процессах. Основное отли-

чие инноваций от локальных улучшений состоит в 

использовании наукоемких решений [12, 13, 14]. 

Основная идея повышения инновационной актив-

ности логистическими операторами состоит в том, 

чтобы увеличить добавленную стоимость в цене 

услуг и одновременно с этим обеспечить устойчи-

во растущий спрос на эти услуги. 

Современные исследования показывают, что логи-

стика – это на 90% информационные технологии, 

и на 10% непосредственно сами работы и услуги, 

связанные с организацией материального потока 

(транспортировка, экспедирование, грузоперевоз-

ки, складирование и ответственное хранение) [15]. 

Дальнейшее инновационно ориентированное раз-

витие логистических операторов, соответственно, 

в первую очередь будет связано с использованием 

новых информационно-технологических решений. 

С этой точки зрения наиболее перспективными 

представляются два направления информацион-

но-технологических инноваций, которые могут 

быть использованы в деятельности логистических 

операторов:

• направление первое можно описать как страте-

гический уровень логистики, который направлен 

на автоматизацию процессов управления мате-

риальным потоком при предоставлении логисти-

ческих услуг;

• направление второй можно рассматривать как 

прикладной уровень логистики, который в боль-

шей степени связан с автоматизацией самого 

материального потока. 

В рамках первого направления могут быть ис-

пользованы информационные технологии, кото-

рые позволяют логистическому оператору и его 

клиенту взаимодействовать удаленно без совер-

шения множества согласовательных операций и 

действий. Среди таких технологий можно выделить 

решения, связанные [16, 17, 18]:

а) с консолидацией отправок одинаковых грузов 

от некоторого множества клиентов логистиче-

ского оператора в рамках однотипных транс-

портных коридоров, что позволяет оптими-

зировать трансакционные затраты и самого 

оператора, и его клиентов;

б) с оказанием услуг информационно-посред-

нических таможенного брокера и страхового 

агента, что позволяет логистическому опера-

тору повысить ценность своих услуг путем соз-

дания новых комплексных предложений;

в) с разработкой информационных систем под-

держки логистических бизнес-процессов у кли-

ентов, и здесь в первую очередь необходимо 

обратить внимание на мобильные приложения и 

облегченные версии программных приложений;

г) с внедрением интегрированных информацион-

ных систем, в которых разрешен взаимный доступ 
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логистического оператора и его клиентов к вну-

тренним базам данных, что позволяет устранить 

дублирование логистических функций;

д) с использованием новых программных опти-

мизационных решений по организации скла-

дирования и ответственного хранения мате-

риальных ценностей клиентов логистическим 

оператором.

Прикладные решения в области информационных 

логистических инноваций могут быть направлены 

[16, 17, 18]:

а) на расширенное использование мультимо-

дальных перевозок, что существенно увеличи-

вает скорость доставки грузов и увеличивает 

оборачиваемость запасов и активов клиентов. 

В данном же направлении могут быть использо-

ваны технологии беспилотной доставки малых 

грузов (почтовые и аналогичные дроны);

б) на использование электронных маркеров или 

чипов для грузов с материальными ценностями 

(электронный маркер или чип через спутниковый 

мониторинг уведомляет о состоянии груза, его 

сохранности и целостности, месте нахождения), 

что позволяет вести двойной контроль состояния 

грузов (и логистическому оператору, и его клиен-

ту) в процессе транспортировки;

в) на использование автономных и мобильных 

станций складирования и хранения грузов (ма-

териальных ценностей), доступ к которым кли-

ент получает при наличии электронного или 

цифрового кода, предоставленного логистиче-

ским оператором;

г) на использование мультиагентных сетей логи-

стических операторов путем создания единой 

универсальной территориально распределен-

ной транспортно-складской инфраструктуры, 

доступ к которой имеют все логистические опе-

раторы, включенные в мультиагентную сеть, а 

также их клиенты;

д) на использование диверсифицированных ре-

шений, в рамках которых логистические опера-

торы консолидируют движение материального 

потока с процессами управления качеством, 

маркетингом и инновациями, осуществляемыми 

на стороне клиента.

Выводы. Таким образом, инновации в логистике 

системно охватывают все функции, выполняе-

мые логистическими операторами в рамках вза-

имодействия со своими клиентами (как сегмента 

b-2-b, так и сегмента b-2-c). В основе инноваций 

логистической сферы лежит совокупность науч-

но-прикладных решений, которые одновременно 

призваны усовершенствовать и модернизировать 

процессы управления материальным, а также 

взаимосвязанными с ним информационным и фи-

нансовым потоком, как на стороне логистическо-

го оператора, так и на стороне его клиентов. И 

кроме этого инновации в логистике призваны усо-

вершенствовать и модернизировать физическую 

организацию грузоперевозок (транспортировку и 

экспедирование), а также организацию складиро-

вания и хранения материальных ценностей.

При этом логистические операторы не только полу-

чают новые конкурентные преимущества, но и соз-

дают новую ценность в своих услугах для широкого 

круга клиентов [19, 20]. Иными словами, логистиче-

ские операторы, развивая технологии организации 

и ведения своей деятельности, гарантируют клиен-

там сокращение временных и ресурсных затрат, свя-

занных с логистическими бизнес-процессами. 

Более того, необходимо отметить, что глобальные 

тенденции свидетельствуют о том, что в сегменте 

b-2-b взаимодействие логистических операторов и 

их клиентов переходит из иерархической плоскости 

(когда логистический оператор подстраивался под 

особенности бизнеса клиентов) в партнерскую пло-

скость (когда и логистический оператор, и его клиен-

ты оптимизируют и унифицируют бизнес-процессы с 

тем, чтобы полноправное сотрудничество позволи-

ло максимизировать экономические и прочие выгоды 

для всех взаимодействующих сторон).

Партнерская интеграция деловых интересов ло-

гистических операторов и их клиентов в сегменте 

b-2-b, помимо формирования синергетических эф-

фектов для взаимодействующих сторон, позволяет 

создавать прямые и косвенные выгоды на макроэ-

кономическом уровне (обеспечение интенсивного 

прироста ВВП и увеличение вклада в националь-

ное благосостояние логистического рынка, созда-

ние новых рабочих мест, повышение социальной 

ответственности бизнеса, развитие транспортно-

логистической инфраструктуры). Очевидно, что 

инновации в логистике являются не только важней-

шим условием устойчивого развития логистических 

операторов, но и одним из значимых стимулов 

сбалансированного экономического роста на на-

циональном и мировом уровне.

В статье были исследованы теоретические и практи-

ческие аспекты инноваций на логистическом рынке, 

их возможные направления и преимущества.

Но помимо преимуществ и выгод использования 

инноваций в логистике не стоит забывать о том, 

что инновационная активность логистических опе-

раторов может быть сопряжена с рисками, поэто-

му в следующих статьях по данной теме исследо-

вания мы планируем обратиться к методическим 

аспектам всесторонней оценки выгод и рисков, 

связанных с инновационной активностью логисти-

ческих операторов. 
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