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Аннотация: Рыночные преобразования в России, рост конкуренции на рынке транспортных услуг и уменьше-

ние роли государства в его регулировании, создание множества новых предприятий различных форм собственно-

сти привели к потребности предоставления комплексных услуг и появлению логистических провайдеров различ-

ного уровня. 

В ходе проведенного исследования выявлено, что на уровень конкурентоспособности логистического провай-

дера на рынке транспортных услуг влияет специфика активов и масштабы деятельности. Отличительным конку-

рентным преимуществом современного логистического провайдера в позиционируем сегменте рынка является 

возможность ведения бизнеса с минимальными издержками. 

На примере регионального логистического провайдера проводится анализ структуры затрат, результаты которо-

го показывают высокий уровень издержек обращения. Сильная конкуренция в сегменте крупногабаритных и тяже-

ловесных грузоперевозок подтверждает уникальность и независимость потребителя услуг от провайдера. Предла-

гается создание на базе последнего подразделений технического обслуживания, их задача будет заключаться в ра-

ционализации не только финансового потока, но и временной составляющей. Помимо создания данных подразде-

лений на территории логистического провайдера, рекомендуется формирование запаса деталей, лимитирующих 

надежность. Авторами предлагается дополнить методику анализа эксплуатационной надежности транспортного 

средства выявлением зависимости вида ремонтных работ от пробега. Оптимизация затрат на техническое обслу-

живание, как одной из основных статей расходов, будет способствовать повышению конкурентоспособности логи-

стического провайдера на рынке транспортных услуг. Дальнейшее развитие исследования повышения конкуренто-

способности провайдера услуг необходимо за счет оценки транспортной инфраструктуры, а также адаптации дан-

ного предложения для 4PL-провайдера. 

 

ВВЕДЕНИЕ  

Рассмотрение вопроса конкурентоспособности ло-

гистического провайдера на рынке транспортных услуг 

обусловлено целым рядом причин: непрерывным ус-

ложнением и развитием хозяйствующих субъектов 

транспортно-логистической инфраструктуры; сложно-

стью и многообразием организационно-функциональ-

ных и финансово-экономических взаимосвязей; не-

обоснованно высоким уровнем транспортных и марке-

тинговых издержек в логистических цепях поставок; 

развитием региональных и международных транспорт-

ных коридоров; освоением новых геополитических ре-

гионов Дальнего Востока, Западной Сибири и других 

субъектов Российской Федерации в условиях всеобщего 

кризиса мировой экономики [1; 2]. 

Общеизвестно, что первым этапом развития посред-

ничества при оказании логистических услуг стало по-

явление на рынке провайдеров первого уровня – First 

Party Logistics (1PL).  

В основу 2PL-логистики заложен принцип оказания 

компанией традиционных услуг по транспортировке и 

управлению несложными складскими операциями. Ви-

ды предприятий 2PL и их характеристика представлены 

в таблице 1. 

Логистика 3PL (Third Party Logistics) предусматри-

вает расширение стандартного перечня услуг нестан-

дартными (складирование, перегрузка, обработка гру-

зов), использование субподрядчиков [3; 4]. Термин 

“3PL” применяется для обозначения современной кон-

цепции логистических услуг, когда клиенту предлагают 

комплексное обслуживание. Сторона поставщика услу-

ги действительно является третьей, промежуточной  

и связующей между производителем и потребителем 

(рис. 1). 

В период 1990–2000 гг. к рыночному логистическо-

му портфелю добавилась концепция еще более ком-

плексного аутсорсинга, получившая название 4PL. 4PL-

провайдер – системный интегратор цепей поставок, 

предоставляющий комплекс услуг по проектированию, 

интегрированному планированию и управлению логи-

стическими бизнес-процессами [5]. 

Fifth Party Logistics (5PL) – интернет-логистика, т. е. 

управление всеми компонентами, составляющими еди-

ную цепь поставки грузов, с помощью электронных 

средств информации [6]. 

На основе анализа данных [7; 8] в России сейчас 

происходит активное формирование рынка 3PL-провай-

деров. Развитие рынка транспортно-логистических ус-

луг и усиление конкуренции способствовали росту тре-

бований потребителей к качеству услуг [9]. 

Наиболее полно рыночную позицию логистического 

провайдера характеризует категория «конкурентоспо-

собность». Конкурентоспособность предприятия – это 

оцененное экономическими субъектами внешней среды 

его превосходство в определенных сегментах рынка над 

конкурентами в момент оценки, достигнутое без ущерба 

для окружающих, обусловливаемое конкурентоспособ-

ностью его услуг, уровнем интеллектуального капитала 
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Таблица 1. Характеристика 2PL-провайдера 

 

Виды предприятий Активы Деятельность 

Транспортное предприятие Транспортные средства, автобазы и т. д. Транспортировка грузов 

Предприятие,  

предоставляющее услуги  

по хранению 

Складские помещения 

Аренда складских помещений,  

хранение и др. 

Экспедиторские предприятия,  

таможенные брокеры,  

транспортные диспетчеры 

Нематериальные 

Информационные услуги,  

сопровождение грузов,  

документальное оформление и т. д. 

 

 

 
 

Рис. 1. «Три стороны» в логистике фирмы 

 

 

и конкурентного потенциала, который характеризует 

способность предприятия в будущем обеспечивать пре-

восходство своих услуг по качеству и тарифу [10].  

В определении подчеркивается, что конкурентоспособ-

ность предприятия – это результат синергии конкурен-

тоспособности оказываемых им услуг и его конкурент-

ного потенциала. Под категорией «конкурентоспособ-

ность услуги» подразумевается оцененное потребите-

лями превосходство по качеству и цене (тарифам) над 

аналогами в определенный момент времени в конкрет-

ном сегменте рынка, достигнутое без ущерба для про-

изводителя. 

Конкурентоспособность предприятия на рынке 

транспортно-логистических услуг основывается на его 

конкурентном потенциале, характеризует его способ-

ность в данный момент и в будущем обеспечивать кон-

курентоспособность оказываемых услуг, получать мак-

симальный результат при минимальных трудовых, фи-

нансовых и материальных затратах. Конкурентный по-

тенциал является структурным элементом конкурент-

ных отношений и представляет собой совокупность 

природных, материальных, трудовых и финансовых 

ресурсов, которыми располагает провайдер, а также его 

институционального потенциала как комплекса сло-

жившихся традиций и обычаев, правил, норм и воз-

можностей их варьирования с целью минимизации из-

держек, что дает рассматриваемому провайдеру превос-

ходство над конкурентами [11].  

Без преувеличения можно утверждать, что совер-

шенствование системы учета, оценки и оптимизации 

издержек продвижения материального потока является 

важнейшим фактором обеспечения конкурентоспособно-

сти логистического провайдера на рынке рассматривае-

мых услуг. Но на данный момент в научной литературе 

существует отраслевая методика определения себестои-

мости перевозочного процесса на уровне логистической 

системы предприятия [12–15], которая не учитывает спе-

цифические особенности подвижного состава и мас-

штаб деятельности хозяйствующего субъекта. 

Цель работы – исследование особенностей повыше-

ния конкурентоспособности логистического провайдера 

путем оптимизации затраты процесса перевозки пред-

приятия, с учетом специфики активов и масштаба дея-

тельности.  

 

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЙ 

Исследования предприятий на территории РФ, в ча-

стности предприятий Самарской области, выявили: на 

региональном уровне управление компанией, имеющей 

на балансе активы транспортно-складской и прочих 

инфраструктур, усложняет организационную подвиж-

ность [16; 17]. Создаются группы компаний, где хозяй-

ствующие субъекты разделены на более мелкие юриди-

ческие лица, чем функциональные области логистики. 

Примером регионального логистического провайдера 

является группа компаний (ГК) «Бенчмарк». В состав ГК 

«Бенчмарк» входят следующие юридические лица, соз-

данные в рамках дифференциации оказываемых услуг: 

ООО «Бенчмарк-транспорт» – перевозка негабаритных 

грузов; ООО «Бенчмарк Трейдинг» – грузовые железно-

дорожные перевозки по России и в страны СНГ; ООО 

«Бенчмарк-Инвест» – балансодержатель имущества ГК 

«Бенчмарк»; ООО «Бенчмарк-лоджистикс» – основное 

направление деятельности – предоставление услуг гру-

зоподъемной техники. 

В ООО «Бенчмарк-транспорт» создан парк совре-

менных грузовых автомобилей, представленный транс-

портными средствами европейских марок [18]. Транс-

портировка тяжеловесных грузов выполняется в форма-

те «под ключ» по России и странам СНГ. 

Услуги по организации перевозки тяжеловесных 

грузов на предприятии включают в себя несколько 

обязательных этапов: разработку маршрута с учетом 

ограничений, состояния дорог, оптимального расхода 

топлива и пр.; выбор вида и типа транспортного 

средства для перевозки, при необходимости – заклю-

чение договоров на обслуживание; разработку схемы 

погрузки и крепления груза; подбор подходящего 

оборудования для погрузо-разгрузочных работ; со-

ставление пакета и оформление разрешительной до-

кументации на провоз тяжеловесных грузов; сопро-

вождение грузов. 

3PL-компании 

Потребители Фирма Поставщики 
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Разнообразие услуг и функционал группы компаний 

показывает их принадлежность к 3PL-провайдерам. 

Исследование показателей хозяйственной деятельности 

однородных логистических предприятий обнаружило 

высокий уровень издержек обращения [19]. К примеру, 

на предприятиях ГК «Бенчмарк» значение данного по-

казателя достигает в некоторые периоды 83 %. Струк-

турный анализ издержек обращения вышеприведенных 

предприятий выявил значительный удельный вес рас-

ходов на содержание парка транспортных средств. Со-

гласно данным хозяйственной деятельности предпри-

ятий ГК «Бенчмарк», состав и размер элементов себе-

стоимости перевозки показывает существенность рас-

ходов на внеплановый ремонт (таблица 2). 

Оптимизация вышеназванных затрат возможна за 

счет создания на базе логистического провайдера под-

разделений технического обслуживания. Задача послед-

них будет заключаться в рационализации не только фи-

нансового потока, но и временной составляющей [20]. 

Получение услуг технического обслуживания и ремонта 

у поставщика ограничено часами его работы. Зачастую 

необходимость обращения возникает после окончания 

времени работы, что влечет «срыв» выполнения грузопе-

ревозок и снижение выручки предприятия, а соответст-

венно, и прибыли. Помимо создания подразделения тех-

нического обслуживания и ремонта на базе логистиче-

ского провайдера рекомендуем формирование запаса 

деталей, лимитирующих надежность (рис. 2). 

Результаты исследований эксплуатационной надежно-

сти автомобилей, представленные в таблице 3, показыва-

ют, что имеется ограниченное число деталей, которые 

чаще других выходят из строя и тем самым определяют 

трудовые и материальные затраты на поддержание авто-

мобилей в работоспособном состоянии. Такие детали по-

лучили название деталей, лимитирующих надежность.  

Для корректного определения номенклатуры запас-

ных частей для новых моделей автомобилей проводился 

расчет единого стоимостного показателя, который

 

 

Таблица 2. Структура себестоимости перевозки, % 

 

Наименование показателя 

Автопоезд 

Тягач Volvo FH 6×4 

Полуприцеп 

Faymonville  

STNZ-9WA 

Автопоезд 

Тягач Volvo FH 6×4 

Полуприцеп 

Faymonville  

Multi-N-4L-A 

Volkswagen 

Transporter 

Расходы по топливу  55,4 53,8 37,7 

Расходы по заработной плате водителя 18,3 16,5 46,1 

Расходы на восстановление автомобильных шин 6,6 5,9 3,3 

Расходы на смазочные материалы 0,4 0,6 1,1 

Расходы на регламентное техническое  

обслуживание 
2,8 3,6 9,2 

Расходы на внеплановые ремонты 3,7 5,3 0,9 

Прочие расходы  12,8 14,3 1,7 

Итого на 100 км пути 100 100 100 

 

 

 

Наличие  
на складе 

логистического 
провайдера 

Заказ 

более 50 000 руб. 

Рис. 2. Предлагаемый алгоритм процесса управления ремонтом ТС 

Ремонт отделом 
эксплуатации 

Ремонт на СТО 

Генеральный 
директор 

Руководитель 
отдела эксплуатации (механик) 

Запчасти 

Водитель 

Поставщик 

Поставка 

Информационный поток 
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Таблица 3. Детали, лимитирующие надежность основных автомобилей  

на пробеге до капитального ремонта 

 

Марка, модель 

Количество деталей, лимити-

рующих надежность 
Общее число  

деталей  

по каталогу 

Стоимость деталей,  

лимитирующих надежность,  

в % от стоимости ремонта Наименований Штук 

Volvo FH 6×4 234 680 4 500 96,4 

Faymonville STNZ-9WA 198 457 4 060 91,0 

Faymonville Multi-N-4L-A 207 492 4 070 92,3 

Volkswagen Transporter 298 612 4 700 97,5 

 

 

отражает все виды затрат, связанные с i-й запасной ча-

стью. Данный показатель рассчитывается для каждой 

детали по формуле 

 

)( птззч iiiii CCCMС  , 

 

где Mi – количество i-х деталей, израсходованных за 

определенный интервал времени, шт.; 

Cзчi – оптовая стоимость i-й детали; 

Cтзi – стоимость трудозатрат на устранение отказа i-й 

детали; 

Cпi – потери прибыли предприятия, связанные с просто-

ем автомобиля в ремонте, в частности из-за отсутствия 

i-й запасной части. 

Полученные значения Сi ранжируются и располага-

ются в убывающей последовательности. Для удобства 

расчетов вводятся относительные величины рассматри-

ваемых стоимостных показателей qi, тем самым прово-

дится нормирование показателей. 

 

%100

1






N

i

i

i
i

C

C
q . 

 

Величина qi суммируется нарастающим итогом,  

и подбирается аналитическая зависимость для опреде-

ления номенклатурных групп. 

Особенностью функционирования рассматриваемо-

го логистического провайдера является кратковремен-

ный характер сотрудничества потребителей транспорт-

ных услуг. По результатам ABCXYZ-анализа договор-

ных отношений ООО «Бенчмарк-транспорт» за не-

сколько лет была выявлена только одна постоянная 

компания. Проведенное исследование конкурентной 

среды выявило следующие транспортно-логистические 

предприятия: ООО «СДК-Магистраль», ООО «Лидер 

Групп», ООО «СпецЭнергоТрансСервис», ООО «ТРАНС-

ПОРТЕР КТГ», ООО «Транзит-М».  

Авторами предлагается дополнить методику анализа 

эксплуатационной надежности автомобилей выявлени-

ем зависимости вида ремонтных работ от пробега. Тех-

ническое обслуживание и ремонт транспортных средств 

представлен на рассматриваемых предприятиях сле-

дующими видами работ: 

– смазочные; 

– регулировочные; 

– контрольно-диагностические; 

– крепежные; 

– заправочные; 

– электротехнические; 

– ремонтные работы небазисных деталей; 

– ремонтные работы основных деталей; 

– разборно-сборочные работы и т. д. 

В результате анализа видов ремонтных работ и тех-

нического обслуживания ООО «Бенчмарк-транспорт» 

за несколько лет, периодичность возникновения более 

60 %, по мнению авторов, является значимой и влияю-

щей на состав деталей, лимитирующих надежность. 

Итоги исследований зависимости видов работ от пробе-

га транспортных средств логистического провайдера 

ООО «Бенчмарк-транспорт» представлены в таблице 4. 

На наш взгляд, введение данной зависимости будет 

способствовать прогнозированию более точного переч-

ня деталей, лимитирующих надежность. 

Важно учитывать, что оптимизация любого показа-

теля конкурентоспособности логистического провайде-

ра должна ориентироваться на достижение как можно 

более удаленных перспективных целей развития транс-

портно-логистической инфраструктуры, чтобы можно 

было обеспечить широкое использование закономерно-

стей и тенденций развития, выбрать оптимальную стра-

тегию и одновременно быстро реагировать на возни-

кающие изменения. 

 

ВЫВОДЫ  

На данный момент развитие рынка логистиче-

ских услуг на региональном уровне показывает его 

специфичность. Для оказания 3PL-провайдером 

 

 

Таблица 4. Виды ремонтных работ в зависимости от пробега транспортного средства 

 

Периодичность, тыс. км / Виды работ 

1–10 11–50 51–100 

Диагностические Ремонтные работы небазисных деталей Ремонтные работы базисных деталей 

Регулировочные Разборно-сборочные (замена деталей/узлов/агрегатов) – 

Крепежные – – 

Смазочные – – 
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конкурентоспособных услуг юридические лица объе-

диняются в группу компаний. 

Сильная конкуренция в сегменте крупногабаритных 

и тяжеловесных грузоперевозок подтверждает уникаль-

ность и независимость потребителя услуг от логистиче-

ского провайдера, поэтому оптимизация процесса тех-

нического обслуживания и ремонта собственного парка 

транспортных средств является одним из основных на-

правлений повышения конкурентоспособности регио-

нального логистического провайдера. 

Формирование перечня запаса деталей, лимити-

рующих надежность, должно основываться не только 

на частоте потребности в них, но и на определении за-

висимости вида ремонтных работ от пробега. Данная 

зависимость позволит более точно прогнозировать но-

менклатуру запасных деталей для новых моделей 

транспортных средств. 

 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ  

Наметившаяся тенденция передачи на аутсорсинг 

непрофильных функций предприятия показывает не-

правомерность применения данного вида аутсорсинга 

исключительно ко всем типам предприятий на рынке 

транспортных услуг. Повышение конкурентоспособно-

сти логистического провайдера на рынке транспортных 

услуг за счет оптимизации затрат на техническое об-

служивание возможно только после тщательного анали-

за себестоимости оказания профильных услуг предпри-

ятия. Дальнейшее развитие исследования повышения 

конкурентоспособности логистического провайдера 

услуг необходимо за счет оценки транспортной инфра-

структуры, а также адаптации данного предложения для 

4PL-провайдера. 
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