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Аннотация. В настоящей статье представлена практика развития логистических центров (ЛЦ) стран Азиатско-
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Введение

Развитие практики применения 
логистических методов  ‒ одно 

из приоритетных направлений рос-
сийской экономики. Современные 
экономические процессы свидетель-
ствуют об усилении роли и значения 
транспортной инфраструктуры, од-
ним из  объектов которой является 
логистический центр (ЛЦ). Создание 
логистических центров способствует 
повышению уровня взаимодействия 
развитых экономик мира, интегри-
рованному управлению товарно-ма-
териальными потоками, снижению 
расходов и сокращению времени на 
доставку. В учебнике под ред. В.И. 
Сергеева [1] подчеркивается, что гру-
зовые терминалы ‒ это важнейшие 
объекты логистической инфраструк-
туры, играющие огромную роль в ин-
термодальных (мультимодальных) 
перевозках. Логистические центры 
решают задачи в области глобальной 
логистики и осуществляют централи-
зованное управление и качественное 
логистическое обслуживание грузопо-
токов в регионе.

Современный ЛЦ [2] представля-
ет собой объект, на котором незави-
симыми операторами осуществляют-
ся функции, направленные на интег
рацию и координацию логистических 
потоков и повышение их добавленной 
стоимости.

Логистические центры в своем раз-
витии проходят множество различных 
стадий [3], на ранних стадиях они ос-
нованы на виртуальных или неопреде-
ленно связанных объектах. Некоторые 
из объектов со временем развивают-
ся в реальные структуры с терминала-
ми, складами и средствами обслужи-
вания погрузо-разгрузочных операций. 
Для осуществления интермодальных 
(мультимодальных) грузоперевозок 
товаров предпочтительно, чтобы ЛЦ 
обслуживал разнообразный транс-
порт (авто- и железнодорожный, мор-
ской, внутренний водный, воздушный).

Все виды деятельности ЛЦ, связан-
ные с транспортировкой, логистикой 
и  перераспределением товара для 
национальных и международных пе-
ревозок, осуществляют множество 
операторов на коммерческой осно-

ве. Операторы могут быть или соб-
ственниками, или арендаторами соо-
ружений и распределительных узлов 
(товарные склады, центры распреде-
ления, хранилища, офисы, службы 
грузоперевозчиков), которые действу-
ют в ЛЦ. Чтобы соответствовать пра-
вилам свободной конкуренции, логи-
стические центры должны быть откры-
тыми для обеспечения доступа всем 
компаниям, ведущим описанную выше 
деятельность.

По возможности ЛЦ должен быть 
обеспечен государственными здани-
ями, оборудованием. Чтобы гаран-
тировать согласованность совмест-
ных действий и коммерческую коопе-
рацию, важно, чтобы ЛЦ управляла 
единая и независимая юридическая 
структура (предпочтительно государ-
ственно-частное партнерство). В Рос-
сии в настоящее время формирует-
ся рынок логистических операторов, 
основные тенденции которого ана-
логичны тенденциям рынка как вос-
точно-европейских, так и  азиатских 
стран, поэтому следует ожидать раз-
вития тесного сотрудничества россий-
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ских логистических операторов с кли-
ентами в области оптимизации уровня 
запасов, интеграции информационно-
коммуникационных систем и совмест-
ного управления издержками.

В 1998 г. в Санкт-Петербурге был соз-
дан транспортный логистический ЛЦ. 
Его учредителями являются ассоциа-
ция экспедиторов Санкт-Петербурга, 
региональные таможенные структу-
ры и ассоциация пользователей элек-
тронной передачи данных. Организа-
ционно-правовую поддержку обеспе-
чивает программа совместных работ 
организаций Министерства транспор-
та РФ и Государственного таможенно-
го комитета РФ по вопросу упрощения 
процедур таможенного оформления 
внешнеторговых грузов по интермо-
дальным линиям на базе электронных 
технологий и предварительного декла-
рирования [4].

Наиболее активно ЛЦ строятся 
в Московском регионе РФ, который 
исторически наиболее развит, в част-
ности, в силу притока капитала. Стро-
ительство ЛЦ зачастую обусловлено 
постоянно растущим спросом со сто-
роны динамично развивающихся круп-
ных компаний, преимущественно ри-
тейлеров и крупных производителей 
товаров и продуктов питания.

Более медленные темпы развития 
у ЛЦ Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области. Постепенно набира-
ет обороты строительство ЛЦ в круп-
ных торгово-промышленных регио-
нальных центрах (Ростове-на-Дону, 
Новосибирске, Екатеринбурге и др.). 
В качестве примера ЛЦ Московско-
го региона можно привести: Нацио-
нальный логистический парк «НЛК-
Химки», Логистический центр ОАО 
«Икма», Логистический центр «По-
чты России», комплекс «Шереметьев-
ский»; в Санкт-Петербурге и Ленин-
градской области  ‒ ТЛЦ «Морской 
порт Санкт-Петербурга», Логистико-
терминальный комплекс «Усть-Луга», 
Мегалоджикс («Логопарк Нева»), Ло-
гистический Парк «Янино», Логисти-
ка-Терминал (Шушары), МЛП «Уткина 
заводь»; Ростовская область ‒ НЛК-
Батайск (Ростов-на-Дону).

На российском рынке логистиче-
ских услуг сегодня работают и между-
народные ЛЦ ‒ P&O Trans European, 
FM Logistic, Kuhne & Nagel, «Вельц», 
«Шенкер Руссия», «ПанАльпина» 
и др. При этом стоит отметить, что 
количество логистических компаний, 
действующих сегодня на российском 
рынке, значительно меньше, чем в Ев-
ропе и Китае. Несмотря на недостаточ-
ное развитие рынка транспортно-логи-

стических услуг в России, отечествен-
ные компании обладают достаточно 
высокой конкурентоспособностью.

В России сейчас формируется два 
крупнейших логистических центра [5]:
1.	 Санкт-Петербургский логистико-

терминальный центр «Шушары» 
мощностью до 3 млн т/год или 
около 2,5 млрд долл. товарообо-
рота, стоимость 2,5 млрд долл., 
площадь ‒ 100110 га, предпола-
гаемый срок окупаемости ‒ 6,5–
8 лет. Примыкает к Московскому 
шоссе, находясь на пересечении 
железнодорожных путей и автодо-
рог в непосредственной близости 
порта Санкт-Петербург и аэропор-
та Пулково;

2.	 «Московский терминал». Его зна-
чение определяется ролью в девя-
том и втором (по европейской клас-
сификации) интермодальном кори-
доре. Программа логистического 
центра «Московский терминал» 
на 10-летний период оценивается 
в 2,5 млрд долл. при сроке окупае-
мости в 5,6 года. Предполагаемая 
чистая прибыль ‒ 7,5 млрд долл. 

Планируется также строительство 
следующих логистических центров:

■■ в Республике Татарстан, которая 
расположена на пересечении круп-
ных транспортных путей и являет-
ся удачным местом для размеще-
ния ЛЦ. Судоходные пути по Волге 
и Каме связывают его со многими 
городами России. В республике 
находится стратегически важный 
перекресток железнодорожных 
магистралей;

■■ в порту Находка, через который про-
ходят значительные по объему гру-
зопотоки. В настоящий момент вы-
полнено технико-экономическое 
обоснование, разработан проект 
и начато строительство. Стоимость 
проекта сравнительно невелика, так 
как уже имеются хорошо оборудо-
ванный порт и  железнодорожная 
станция. Основные проблемы свя-
заны с формированием информаци-
онно-аналитического центра;

■■ в Ростове-на-Дону. Данный центр 
предназначен для обслуживания 
большей части Юга России.

Острая нехватка ЛЦ в настоящее 
время наблюдается в регионах, осо-
бенно в крупных региональных цен-
трах, таких как Нижний Новгород, 
Ростов-на-Дону, Калининград, где се-
годня практически отсутствуют склад-
ские объекты, способные предостав-
лять качественные логистические ус-
луги, удовлетворяющие потребностям 
потенциальных клиентов, которы-
ми выступают международные и фе-
деральные розничные сети Metro, 
Auchan, «Паттерсон», «Эльдорадо», 
«М. Видео», «Старик Хоттабыч», Leroy 
Merlin, а также международные и рос-
сийские производители товаров и про-
дуктов питания.

География мультимодальной ло-
гистической сети на первом эта-
пе развития будет включать Москву, 
Санкт-Петербург, Нижний Новгород, 
Ростов-на-Дону и  Калининград, бу-
дет построено 5 логистических цен-
тров класса «А» и 2 портово-логисти-
ческих комплекса (в Калининграде 
и Дмитрове Московской области), об-
щая площадь складов составит более 
500 тыс. м2, охлаждаемых складов ‒ 
около 130 тыс. м2.

Строительство ЛЦ требует значи-
тельных капиталовложений, что под-
разумевает привлечение финансовых 
потоков сторонних инвесторов. Под-
держка развития ЛЦ со стороны гос-
структур развита недостаточно, но это 
не снижает ее необходимости в сфе-
ре регулирования административных 
барьеров (основные проблемы ‒ труд-
ности с выделением земельных участ-
ков, административные согласования 
и разрешения на этапе проектирования 
ЛЦ), развития инфраструктуры, предо-
ставления финансирования на основе 
государственно-частного партнерства.

Создание эффективной сети логис
тических центров в России и ее ин-
теграция с европейской и азиатской 
логистическими сетями будет спо-
собствовать развитию внешнеэко-
номической деятельности крупных 
предприятий, а  также может сфор-
мировать основу для осуществления 
внешнеэкономической деятельности 
и для предприятий малого и средне-
го бизнеса.

Острая нехватка ЛЦ в настоящее время 
наблюдается в регионах, особенно в крупных 
региональных центрах, таких как Нижний 
Новгород, Ростов-на-Дону, Калининград...
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В работе [3] представлен практиче-
ский опыт создания и функциониро-
вания логистической сети стран реги-
она Балтийского моря. В настоящей 
статье анализируются существующая 
инфраструктура и характеристики ЛЦ 
стран Азиатско-Тихоокеанского ре-
гиона [6–9]. Полагаем, что представ-
ленные сведения об инфраструктуре 
некоторых ЛЦ стран Азиатско-Тихоо-
кеанского региона (АТР) и их транс-
портных связях с  другими страна-
ми будут полезны при создании логи-
стических центров на территории РФ 
и интеграции их в действующую ло-
гистическую сеть АТР с целью нала-
живания внешнеэкономических свя-
зей с действующими ЛЦ и сокраще-
ния логистических затрат на доставку 
грузов в страны Азиатско-Тихоокеан-
ского региона.

Зарубежный опыт свидетельству-
ет, что наибольшую эффективность 
обеспечивает интегрированный ло-
гистический подход, при котором опе-
раторы и провайдеры оказывают раз-
нообразные услуги по продвижению 
и обслуживанию товарно-материаль-
ных потоков [11]. 

1. Становление и развитие 
логистических центров в странах 
Азиатско-Тихоокеанского региона

В настоящее время наблюдается 
заметное перемещение центров 

логистической активности из Европы 
и Америки в страны Восточного ре-
гиона. Эта тенденция, например, мо-
жет быть проиллюстрирована с помо-
щью интегрального показателя логи-
стической эффективности (Logistics 
Performance Index), который рассчи-
тывается Всемирным банком каждые 
2‒3 года по ряду показателей для 160 
стран. В 2016 г. список стран с наи-
высшим индексом возглавила Герма-
ния, однако с каждым годом все бо-
лее высокие позиции занимают ази-
атские страны  ‒ Сингапур, Гонконг 
и Китай, Япония, оттесняя европей-
ские центры деловой активности. 

Индекс рассчитывается по шести 
показателям: 

■■ эффективности таможенного и по-
граничного оформления;

■■ качеству торговой и транспортной 
инфраструктуры;

■■ простоте организации междуна-
родных перевозок по конкуренто-
способным ценам;

■■ качеству и  компетентности логи-
стических услуг;

■■ возможности отслеживания про-
хождения грузов;

■■ своевременности поставок грузов.
Рейтинг, составленный по индексу 

логистической эффективности для 
Сингапура, Гонконга, Китая и Япо-
нии [12], представлен в табл. 1.

На территории АТР в  настоящее 
время генерируются базовые эко-

номические, торговые и  финансо-
вые мировые потоки. Создание ин-
термодальных (мультимодальных) 
ЛЦ на основе международного опыта 
позволит странам Азии активнее уча-
ствовать в мировых технологических 
и инновационных процессах в обла-
сти использования методов логисти-
ки, а также различных областях науки 
и техники. Это поможет не только раз-
вивающимся странам АТР подклю-
читься к этим потокам внутри свое-
го региона, но и занять еще большую 
долю в мировой экономике [8]. 

Европейский и  азиатский опыт 
создания ЛЦ показывает [3, 4], что 
весьма эффективно их размещение 
в порту или на прилегающей к нему 
территории. Практика становления 
и  развития сети ЛЦ в  Азии также 
подтверждает идею о необходимости 
расширения функций портов и пре-
образования их в ЛЦ. В табл. 2  [8] 
представлено изменение концепции 
инфраструктуры и эксплуатации пор-
тов в Азии в ближайшее время. 

Наблюдается рост прямых инве-
стиций в страны АТР, о чем свиде-
тельствуют данные, отображенные 
на диаграмме (рис. 1) [6]. Большая 
часть инвестированных сумм будет 
израсходована на разработку и мо-
дернизацию логистических сетей, 
центров, оборудования и т.д.

На основании результатов, пред-
ставленных на рис. 1, можно отме-

Таблица 1
Индекс логистической эффективности для Китая, Гонконга и Сингапура

Country Year LPI 
Rank

LPI 
Score Customs Infrastructure International 

shipments
Logistics 

competence
Tracking  
& tracing Timeliness

Singapore 2016 5 4,23 4,18 4,20 3,96 4,09 4,05 4,40

Hong Kong, China 2016 9 4,00 3,94 4,10 4,05 4,00 4,03 4,29

Japan 2016 12 3,97 3,85 4,10 3,69 3,99 4,03 4,21

Таблица 2.
Изменения в концепции портов Азии
Период времени Изменения в концепции портов

В прошлом Функциональное разделение между портом и логистическим центром

В настоящем Новая портовая концепция, согласно которой порт входит в комплекс логистического центра,  
что произошло в связи с изменениями инфраструктуры и функций порта

В будущем Предоставление дополнительных услуг (сопряженных с увеличением добавленной стоимости) 
за пределами территории ЛЦ. Образование зон свободной торговли, появление новых функций
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тить, что наибольший объем ино-
странных инвестиций был направлен 
в Китай, который продолжает рост, 
как и для большинства других стран 
АТР. Также интересно отметить, что 
уровень инвестиций в инфраструк-
туру ЛЦ Японии относительно Ки-
тая и Сингапура значительно ниже. 
Тем не менее логистические центры 
и их сеть в Японии являются одними 
из самых лучших и наиболее эффек-
тивных не только в АТР, но и в мире.

На основании своих исследований 
компания CBRE в 2015 г. опублико-
вала отчет о развитии логистиче-
ских центров в АТР [6]. Как следует 
из данного исследования, необходи-
мость их формирования основана 
на реализации базовой функции ло-
гистики ‒ ускорении движения това-
ров от места производства до места 
потребления с минимальными логи-
стическими затратами. 

Компания CBRE построила ориен-
тированную на спрос количествен-
ную модель с использованием трех 
основных драйверов логистических 
центров, чтобы определить относи-
тельный ранг основных логистиче-
ских центров в Азиатско-Тихоокеан-
ском регионе.

А. Инфраструктура. Этот драйвер 
тесно связан с движением материаль-
ных потоков, так как от состояния ин-
фраструктуры зависит скорость обра-
ботки грузов в логистическом центре, 
а также объем транспортировки гру-
зов из ЛЦ. Основные элементы, кото-
рые учитывались в данном драйвере: 
применение современных логистиче-
ских методов управления, пропускная 
способность контейнеров, а также гру-
зов, доставляемых морским и воздуш-
ным транспортом, инвестиции прави-
тельства в инфраструктуру. ЛЦ долж-
ны создаваться в узлах транспортной 
сети, то есть вблизи морских портов 
или аэропортов, автомагистралей, 
железнодорожных магистралей, вну-
тренних водных путей.

При определении ключевых фак-
торов инфраструктуры компания 
CBRE выделила три переменные: 
пропускную способность, применя-
емые методы логистики и инвести-
ции в развитие инфраструктуры ЛЦ. 
Пропускной способностью измеряет-
ся количество контейнеров (в TEU) 
и грузопоток, проходящий через мор-
ские и воздушные порты ЛЦ. Опреде-
ление объемов товаров, перемеща-
емых в регионе, является полезным 
при определении значения конкрет-
ного ЛЦ для развития экономики ре-
гиона и страны в целом. 

Чтобы оценить уровень развития 
и эффективность логистической от-
расли страны, компания CBRE ис-
пользовала индекс эффективности 
логистики Всемирного банка, ко-
торый учитывает скорость выпол-
нения таможенных процедур, раз-
витость инфраструктуры, качество 
логистических услуг и  экспедиро-
вание/своевременность доставки. 
Присутствие логистических опера-
торов (3-PLs) в ЛЦ имеет решающее 
значение для обеспечения качества 
предоставляемых логистических ус-
луг и, следовательно, способству-
ет дополнительному привлечению 
клиентов и дальнейшему развитию 
ЛЦ. Расходы на инфраструктуру ‒ 
параметр, который помогает осу-
ществить ранжирование логисти-
ческих центров. Как правило, чем 
больше средств затрачено на соз-
дание и развитие инфраструктуры, 
тем лучше реализуются транспорт-
ные связи внутри страны и с други-
ми странами мира.

В соответствии с  этим драйве-
ром рассмотренные в  данной ра-
боте логистические центры Синга-
пура и Токио занимают 2-е и 13-е 
места соответственно по параметру 
объема переработки контейнеров. 
На первом месте расположен Шан-
хай с 33,62 млн TEU, обработанны-
ми за 2015 г.

B. Рыночный спрос. Данный драй-
вер включает объемы производства 

и  потребления, позволяя опреде-
лить потоки товаров, которые необ-
ходимо переместить. Факторы, кото-
рые здесь были учтены: численность 
населения, показатель добавленной 
стоимости в обрабатывающей про-
мышленности, ВВП на душу населе-
ния и ВВП региона.

Спрос на рынке в целом опреде-
ляют две экономические катего-
рии: население и производственные 
предприятия. Численность населе-
ния в регионе является показателем 
значимости и потенциальной важно-
сти логистического центра для раз-
вития экономики региона и страны 
в целом. Компания CBRE определи-
ла численность населения городской 
агломерации, а также численность 
населения в радиусе 300 км от ло-
гистического центра, чтобы оценить 
фактор влияния населения в предла-
гаемой модели. 

Для развивающейся экономики объ-
ем производства в регионе является 
еще одним показателем материаль-
но-технической значимости региона. 
При исследовании были рассмотре-
ны страны преимущественно с про-
мышленным производством, а также 
ВВП на душу населения региона, при 
этом получена приближенная оценка 
объемов производства и потребления 
для различных ЛЦ. Знание объемов 
промышленного производства помо-
гает определить потребность бизнеса 
в логистических центрах, в то время 

Рисунок 1. Прямые иностранные инвестиции в млрд долл. США по состоянию на 2015 г. 
и средняя величина за 5 лет (с 2009 по 2014)
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как ВВП служит общим показателем 
уровня развития и величины потреби-
тельского спроса.

На основании проведенного ком-
панией CBRE анализа следует отме-
тить, что наиболее предпочтительны 
с точки зрения создания и развития 
ЛЦ Токио, так как в городской агло-
мерации и в радиусе 300 км прожива-
ют около 35 млн человек, в отличие 
от остальных городов, где в рассма-
триваемой области проживают при-
мерно 5‒10 млн человек.

C. Условия ведения предпринима-
тельской деятельности измеряют-
ся эффективностью перемещения 
товаров, применением факторин-
га в правовых, налоговых и полити-
ческих вопросах. При этом учитыва-
ются политические риски, тарифы, 
торговая эффективность, торго-
вые соглашения и государственная 
политика.

Бизнес-среда  ‒ третий фактор, 
определяющий эффективность функ-
ционирования логистических цен-
тров, который полезен при опреде-
лении эффективности каждого логи-
стического узла. Чем выше налоговое 
бремя, политическая нестабильность, 
чрезмерное регулирование и торго-
вые соглашения между различными 
факторами, которые могут повлиять 
как на цену товара (и, следователь-
но, спрос) и способность логистиче-
ских операторов предоставлять това-
ры на различных рынках.

Компания CBRE определила четы-
ре фактора, формирующих бизнес-
среду в различных странах: эффек-
тивность торговли, тарифы, полити-
ческие риски, торговые соглашения 
и государственная политика. В дан-
ном исследовании использован ин-
декс «Простоты ведения бизнеса» 
Всемирного банка для оценки эф-
фективности торговли в  каждой 
стране. Информация о тарифах мо-
жет быть взята из данных Всемир-
ной торговой организации (ВТО), ко-
торая разрабатывает таблицу наи-
более благоприятных тарифов для 
всех товаров в различных странах. 
Политический риск каждой стра-
ны определяется с помощью индек-
са риска ведения бизнеса, разра-
ботанного Аналитическим отделом 
британского журнала «Экономист». 
И наконец учитываются торговые 
соглашения и политика правитель-
ства, которые способствуют разви-
тию логистики.

Относительно благоприятных ус-
ловий ведения бизнеса лидирующие 
позиции занимают следующие стра-

ны: Сингапур ‒ 1; Гонконг ‒ 2; Южная 
Корея ‒ 3; Япония ‒ 20; Китай ‒ 98.

В целом три основных драйве-
ра  ‒ инфраструктура, рыночный 
спрос и состояние бизнес-среды ‒ 
были использованы, чтобы полу-
чить общий балл для ранжирования 
67 логистических центров в Азиат-
ско-Тихоокеанском регионе. При 
выполнении этого анализа с  дан-
ными за 2015 г., а также прогнозны-
ми данными из различных независи-
мых источников (Oxford Economics, 
PricewaterhouseCoopers, UN) компа-
ния CBRE определила рейтинг ЛЦ 
как для 2015 г., так и для последую-
щих 15 лет (до 2030 г.).

Лучшими глобальными логистиче-
скими центрами АТР, которые после 
проведенных манипуляций с данны-
ми, полученными в результате прове-
денного исследования, оказались ЛЦ 
Шанхая, Тяньцзинь, Гуанчжоу, Шен-
зень в КНР, Токио и Осака-Кобе в Япо-
нии, Сингапура и Гонконга. Помимо ис-
следования лучших ЛЦ в АТР компа-
ния CBRE ежегодно проводит также 
ряд исследований в области логисти-
ки, например о состоянии промышлен-
ности и логистики в странах АТР [6]. 

Продолжение в следующем  
номере журнала «ЛОГИСТИКА»
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