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лении видов деятельности между вторичным, третичным и четвер-
тичным секторами. Так, в здравоохранении может быть задейство-
вано большее количество материальных ресурсов, чем в туризме. 
Далее автор указывает, что в третичный сектор входят «все соци-
ально-значимые услуги» и позже указывает, что при таком делении 
«объединение этих видов деятельности в социальный сектор позво-
лило отойти от применения слова «услуга» по отношению к ним», 
что представляется логически неверным.  

Систематизируем рассмотренные теоретические подходы к сек-
торному структурированию экономики с помощью рисунка 1. 

Представленная систематизация позволяет сделать вывод о том, 
что возрастание роли третичного сектора нашло свое отражение в эко-
номической мысли. Основным вопросом исследований с 1973 г. явля-
лось не столько отрицания сектора услуг как непроизводительной дея-
тельности, сколько дополнительное его деление на сектора с целью 
более детального и актуального происходящим изменениям анализа. 
Еще А. Фишер подчеркивал, что уже нельзя обвинить третичное произ-
водство в том, что это всего лишь «пустая экономическая коробка». 
«Основная критика может быть направлена лишь на то, что коробка 
настолько полна, что, при попытке собрать в него все необходимое, 
некоторые вещи разливаются по сторонам, поэтому возникает некото-
рая неясность относительно целесообразности их распределения. От-
части для того, чтобы это устранить, было предложено вставить в короб-
ку дополнительные перегородки и к третичному производству мы долж-
ны добавить “четвертичное” и “пятеричное”» [14, с. 621]. 

Заключение. Несмотря на то, что рассмотренные подходы к 
структурированию экономики вносят большой вклад в понимание 
сущности и предпосылок терциаризации, в них отсутствуют четкие и 
однозначные критерии, позволяющие относить тот или иной вид 
деятельности к одному из секторов и в соответствии с этим произво-
дить количественную оценку. В свою очередь, несоответствия в 
методологии ведения статистического учета и имеющейся экономи-
ческой теории негативно влияют на развитие каждой из них. Стати-
стика же начинает отставать от практики. Для анализа происходя-
щих структурных изменений необходимо обеспечить соответствие 
практики и экономической теории, что позволит получать своевре-
менные данные о происходящих структурных изменениях в экономи-
ке и адекватно реагировать на них. 
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ТРАНСФОРМАЦИЯ ИДЕЙ ЛОГИСТИКИ В ЭКОНОМИКО-УПРАВЛЕНЧЕСКИХ 
ИССЛЕДОВАНИЯХ 

 

Введение. Логистика как наука, как методология управления и 
оптимизации потоками формировалась на протяжении длительного 
периода времени. Данному процессу формирования предшествова-
ла большая социальная практика, в первую очередь в военной сфе-
ре. Кроме того, становление, развитие и смена взглядов на сущность 
и содержание логистики прошло достаточно большой путь от первых 
сделок по обмену продуктов до современных международных дого-
воров купли-продажи.  

Логистика как наука о перемещении материальных и других 
ценностей фактически связана с любой человеческой деятельно-
стью. Учитывая примитивность обменных действий первобытнооб-

щинного строя, стоит признать логичным подход Лукинского В. С. о 
границах временных этапов эволюции логистики [1, с. 23–30]. Ис-
пользуя общепринятую вариацию этих интервалов, в генезисе логи-
стики можно выделить несколько этапов: 

I этап – античный период (Древняя Греция, Рим – IV–II вв. до н. э., 
Великий шелковый путь периода со II в. до н. э. до XV в.) и в Визан-
тии (IX–X вв. н. э.). В этот период происходит частичное использова-
ние элементов логистики реализуемых при перемещении матери-
альных ценностей, главным образом, в торговле и снабжении войск. 
Феодальный период развития общества, связанный с развитием 
сельского хозяйства, завершает этот этап. 
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II этап – развитие промышленности и укрупнение торговых опера-
ций (конец XV века – начало XIX века), первые попытки осмысления 
практического опыта в логистике. Самым известным исследователем 
этого периода, рассматривавшим логистику как науку, является фран-
цузский и русский военный писатель Г. Жомини, написавший в 1837 
году научную работу по логистике – «Precis de l’art de la guerre» 
(«Очерки военного искусства»). В ней логистика представлялась не 
просто как процесс материального перемещения, но и как функция 
управления: планирование, организация и снабжение войск [2]. 

III этап приходится на середину ХIХ – начало ХХ вв. На этом 
этапе осуществляется процесс интеграции логистики как практиче-
ской деятельности одного государства в систему государств.  

Одним из самых ранних примеров интеграции может служить 
таможенный союз ряда германских государств (Zollverein), основан-
ный в 1834 г. Он включал в свой состав большинство немецких госу-
дарств и территорию Пруссии. Им была установлена общая система 
мер и весов, монетная система. Но самым главным достижением 
Союза можно считать отмену таможенных преград между участни-
ками и формирование общего дохода из взимаемых пошлин [3]. 

Кроме того, опыт логистов в военном деле позволил с начала ХХ в. 
распространить его на все отрасли экономики, находя применение 
процессам и операциям, связанным с пространственно-временным 
перемещением товарно-материальных ресурсов на производстве, их 
транспортировкой и складированием.  

По мнению зарубежных ученых [4, 5, 6, 7], до середины XX века 
точечное внедрение элементов логистики во всех отраслях экономи-
ки связано в первую очередь с малой востребованностью снижения 
общих затрат в процессе управления материальными потоками.  

Дальнейшее развитие промышленности и, как следствие, увели-
чение материальных и товарных потоков определило необходи-
мость появления в этот период первых организаций, занимающихся 
вопросами и проблемами логистики. Старейшей организацией, ос-
нованной в 1915 г., считается Национальная ассоциация проблем 
управления закупками, преобразованная в 1967 г. в Национальную 
ассоциацию агентов снабжения. 

Отдельные элементы и принципы логистики применялись при 
ведении военных действий во времена Второй мировой войны. 
Большинство производственных предприятий прифронтовой полосы 
были срочно эвакуированы в первые месяцы войны. Сохранение 
технологической целостности производств и комплектности обору-
дования стало главным вопросом процесса эвакуации. Обеспечение 
потребностей фронта и тыла обусловливало необходимость пере-
вода всей транспортной системы на рельсы военного времени. В 
связи с тем, что движение составов осуществлялось по однопутному 
железнодорожному полотну, то для организации быстрого переме-
щения составов был уточнен «весь наличный парк вагонов и уста-
новлено, что эшелоны, осуществившие мобилизационные перевозки 
на запад, после разгрузки должны были быть немедленно предос-
тавлены для эвакуационных грузов. С этой же целью в прифронто-
вые районы перебрасывались порожние вагоны и платформы, кото-
рых не хватало, а потребность в них постоянно возрастала. Это 
заставляло осуществлять поиск дополнительных резервов, усили-
вать контроль над правильностью погрузки и заполнения емкости 
вагонов» [8, с. 171–172]. Таким образом, к середине XX века была 
сформирована теория военной логистики. Примером наиболее 
удачной практической апробации разработанных логистических 
подходов можно считать организацию снабжения американской 
армии во время открытия второго фронта в годы Второй мировой 
войны, когда были успешно применены принципы единого управле-
ния и координации снабжения, складирования и транспорта. Бес-
ценным является опыт советских военных специалистов по логисти-
ческой координации работы тыла и транспорта, осуществлявших 
снабжение и перемещение огромных воинских контингентов.  

Постепенно логистика как наука начинает находить свое примене-
ние во многих отраслях экономики, а процессы интеграции и логисти-
ческий подход все чаще используется в сфере обращения. В 1949 году 
создан Совет Европы, а уже в 1951 г. учреждено Европейское объеди-
нение (ФРГ, Бельгия, Нидерланды, Люксембург, Франция и Италия) 

для упорядочения потоков по перемещению угля и стали [9]. В начале 
второй половины ХХ в. в США создается Национальный совет по ме-
неджменту физического распределения, в дальнейшем преобразован-
ный в Совет логистического менеджмента. В это же время создается 
Европейский центр по логистике (Швейцария).  

В Западной Европе возникают и активно развиваются центры по 
подготовке специалистов для логистики, обучение которых позволя-
ло решить проблемы по следующим направлениям:  

• развитие складской инфраструктуры; 

• использование мобильного транспорта; 

• укрупнение баз данных через применение информационных 
технологий; 

• совершенствование методологии управления материальными 
потоками. 
Развитие логистики как науки в этот период стало следствием 

воздействия следующих факторов:  

• рост запасов и транспортных издержек в системах 
распределения товаров [10]; 

• увеличение транспортных тарифов [11]; 

• появление и быстрое распространение концепции маркетинга [12]; 

• развитие теории и практики военной логистики [13]. 
IV этап – конец 50-х и начало 80-х гг. Решающую роль в форми-

ровании теории логистики сыграло появление концепции маркетин-
га. В научных исследованиях [14, 15, 16], посвященных этому перио-
ду, доказывается необходимость поворота мировой экономики от 
рынка производителя к рынку покупателя, что явилось ключевым 
фактором, объясняющим появление логистики в бизнесе. Особое 
применение нашла концепция общих затрат в физическом распре-
делении. Данная концепция рассматривала вопрос сокращения 
общего уровня затрат при движении материального (товарного) 
потока от производителя к потребителю. Основная идея концепции, 
выраженная в перераспределении издержек при распределении 
товаров, легла в основу формирования методологии принятия 
управленческих решений в логистике [17]. 

Параллельно с развитием теории логистики происходит углуб-
ление экономической интеграции:  

• в 1957 г. страны-члены Европейского объединения угля и стали 
образовали Европейское экономическое сообщество (ЕЭС) и 
Европейское сообщество по атомной энергии; 

• в 1968 г. страны ЕЭС ввели Единый таможенный тариф для 
третьих стран, отменив их для стран-участниц; 

• в 1992 г. подписан Маастрихтский договор о создании Европей-
ского союза (ЕС). 
В 70-е годы ХХ века логистическая методология и ее инструмен-

тарий отрывается от военной сферы и смещается в сторону эконо-
мики, что в большой мере определялось возросшими требованиями 
конкуренции на товарном рынке, усложнением рыночной конъюнкту-
ры, стремлением хозяйственников быстрее адаптироваться к быстро 
меняющимся обстоятельствам. Этот период, названный западными 
специалистами [18; 19; 20; 21; 22] этапом становления (концептуали-
зации) логистики, отмечен ускоренным и всесторонним развитием 
теории и практики логистики.  

С этого момента логистика существует не только как образ 
мышления. Происходит интеграция экономических процессов в раз-
ных сферах: формирование общей политики торговли и общего 
рынка товаров, создание шенгенской зоны, ввод в обращение еди-
ной валюты. Все эти процессы привели к качественным изменениям 
рынка покупателей, что, в свою очередь, вызвало возрастание роли 
сервиса поставок в стратегии компаний. Логистический подход в 
регулировании бизнес-процессов западных компаний базировался 
на теории «управления физическим распределением продукции» 
(physical distribution management). Подобный подход был нацелен 
преимущественно на регулирование потоков готовой продукции при 
ее прохождении через длинный ряд звеньев сети распределения. В 
связи с исчерпанием традиционных резервов увеличения прибыли 
через снижения затрат на производстве следовало искать новые 
способы улучшение работы через сферу распределения.  
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Продолжается развитие транснациональных компаний, что при-
водит к необходимости создания специальных служб и отделов, 
отвечающих за логистические операции. Постепенно большинство 
компаний в своей практической деятельности используют функцио-
нальные возможности и законы логистики. К основным решаемым 
задачам того периода можно отнести: 
1) объединение обособленно существующих потоков в производстве, 
хранении и транспортировании через единую систему управления; 
2) получение экономического эффекта через внедрение отдельных 
функций логистики в производственную деятельность предприятий. 

В это же время на Западе учеными была сформулирована концеп-
ция логистики, рассматриваемая как интегральный инструмент управле-
ния и представляемая как «менеджмент всех видов деятельности, кото-
рые способствуют движению и координации спроса и предложения на 
товары в определенном месте и в заданное время» [23, с. 19]. 

В начале 1970-х гг. логистика изучает вопросы управления мате-
риальными потоками предприятия. На I Европейском конгрессе (Бер-
лин, март 1974 г.), рассматривая логистику как экономическую катего-
рию, специалисты определяют ее уже как направление науки, изу-
чающее системное планирование и контроль материальных, финан-
совых, информационных и пассажирских потоков, а также управление 
ими [24]. Тогда же были сформулированы фундаментальные принци-
пы логистики. Несмотря на заинтересованность ученых и специали-
стов в новом экономическом направлении, позволяющем повысить 
прибыль, для руководства большинства компаний логистический под-
ход к контролю и уменьшению затрат еще не очевиден. 

Конец 1970-х годов: в Ленинграде разрабатывается логистиче-
ская технология, описывающая работу транспорта различных видов 
по методу транспортного узла, осуществлявшего их взаимодействие, 
а в 1975 году д. ф.-м. н., профессор Леонид Канторович получает 
Нобелевскую премию по экономике «за вклад в теорию оптимально-
го распределения ресурсов». Концепции советских ученных изуча-
лись западными специалистами, и основные научные положения и 
разработки были положены в основу развития единой Европейской 
транспортной системы стран ЕС.  

Постепенно развитие логистики оказывает все большее влияние 
на устойчивость экономических процессов в компаниях не только За-
падной, но и Восточной Европы. Примером решения проблем логисти-
ки на государственном уровне является разработка и внедрение в 
бывшей ГДР в конце 80-х гг. ХХ в. системы единого комплексного 
управления транспортом страны (ЛСЕКУТ), в основу которой была 
положена комплексная оптимизация грузовых перевозок. В Венгрии 
(Технический университет, г. Будапешт) многие годы достаточно ак-
тивно проводились исследования по созданию логистических систем, 
в большей степени связанных с производственными предприятиями. 

Этот период отмечен также активным практическим использова-
нием разработанных для микроуровня логистических систем. Вни-
мание исследователей было направлено на создание транспортно-
логистических систем. Научно-исследовательским институтом авто-
мобильного транспорта (г. Москва) выполнялось исследование по 
оперативному планированию перевозок на автомобильном транс-
порте. Использование принципов системы «точно-в-срок» (анг. Just-
in-Тime, JIT) позволило доставлять грузы в заданный срок и сокра-
щать запасы у потребителей. Параллельно проводились работы во 
Всесоюзном научно-исследовательском институте железнодорожно-
го транспорта (ВНИИЖТ, г. Москва), которые позволили создать 
межотраслевую систему «Ритм». Ее успешное внедрение на желез-
ных дорогах сыграло определенную роль в снижении объемов запа-
сов сырья и топлива у клиентов [25].  

В это же время, в бывшем СССР активно развивалось теоретиче-
ское и практическое направление по изучению закономерностей пере-
мещения материальных ресурсов от поставщика к потребителю. Это 
научное направление, именуемое «рохрематикой», так описывалось 
С. А. Уваровым: «рохрематика оперирует только материальными по-
токами, в то время как логистика изучает вопросы по созданию и реа-
лизации всей совокупности потоков предприятия, как системы; рохре-
матика не выходит за рамки системы «производство – сбыт», логисти-

ка же ориентирована на значительно больший интервал» [26]. Из дан-
ного утверждения следует, что рохрематика является составным эле-
ментом логистики и отражает движение ресурсов на микроуровне. 

Другими словами, во второй половине двадцатого века происхо-
дит активное становление логистики как науки, а практическая ее 
составляющая приобретает многофункциональную форму по про-
движению материальных потоков с широким привлечением совре-
менных информационных систем.  

Методологию физического распределения («physical distribu-
tion») сменяет комплексный логистический подход, основанный на 
концепции интегрированной логистики, основная идея которой – 
управление материальными и сопутствующими потоками в полной 
цепи поставок, начиная от операций по снабжению необходимым 
сырьем и материалами (логистика снабжения), производству готовой 
продукции (логистика производства) и завершая функциями достав-
ки готовых изделий конечному потребителю (логистика распределе-
ния). Поэтому логистика, в частности ее потенциал, все чаще рас-
сматриваются как главные факторы национального успеха, его кон-
курентные преимущества. Логистика становится важным направле-
нием развития как для крупных объединений, так и для средних, а 
также малых предприятий с небольшими циклическими потоками и 
широкой номенклатурой грузов. Рационализация работ данного 
направления в этом периоде достигается путем высокоорганизован-
ного сервиса на основе оптимизации затрат при высоком качестве 
предлагаемых услуг.  

V этап развития логистики ограничивается многими авторами 
временным интервалом 90-х годов – этап глобализации. Некоторые 
исследователи [27] считают этот период этапом полной интеграции 
или этапом развития концепции управления цепями поставок (SCM-
концепция). Развитие логистики с середины 80-х до конца 90-х годов 
прошлого столетия характеризуется оптимизацией хозяйственного 
управления и применением методов физического распределения. 
Этот период ознаменован стремительным развитием маркетинговой 
и логистической концепций в индустриальных развитых странах.  

Также в этот период создаются новые экономические союзы: 

• 1989 г. – Азиатско-Тихоокеанское экономическое сотрудничество 
(Asia-Pacific Economic Cooperation, APEC) – сотрудничество 21 
государства: Австралия, Бруней, Канада, Индонезия, Япония, 
Республика Корея, Малайзия, Новая Зеландия, Филиппины, 
Сингапур, Таиланд, США, Китайский Тайбэй, Гонконг, КНР, Мексика, 
Папуа-Новая Гвинея, Чили, Перу, Вьетнам, с 1998 г. – Россия); 

• 1991 г. – Меркосур – экономический союз Аргентины, Парагвая, 
Уругвая и Бразилии (Асунсьонский договор); 

• 1992 г. – Североамериканские соглашения о свободной торговле 
– НАФТА (North American Free Trade Agreement, NAFT) – 
устранение барьеров торговли между странами-участницами: 
США, Мексика, Канада. 
Создание этих союзов связано не только с расширением торго-

вых отношений, установлением единого таможенного тарифа, но и с 
единым управлением таможенными службами, отменой таможенно-
го контроля внутри стран-участниц.  

На постсоветском пространстве также происходят интеграцион-
ные процессы: 

• в 1991 году решением двенадцати бывших союзных республик 
создается Содружество Независимых Государств (СНГ). Спустя 
некоторое время три страны: Россия, Казахстан и Беларусь 
предпринимают определенные попытки к созданию таможенного 
союза (20.01.1995); 

• в феврале 1999 г. заключается Договор о таможенном союзе 
(ТС) и едином экономическом пространстве между Беларусью, 
Россией, Казахстаном, Кыргызстаном и Таджикистаном (позднее 
и с Узбекистаном); 

• в 2000 г. подписан Договор об учреждении Евразийского эконо-
мического сообщества (ЕврАзЭС); 

• в 2001 году создается Шайнхайская организация сотрудничества 
(ШОС) – Индия, Казахстан, Киргизия, КНР, Пакистан, Россия, 
Таджикистан, Узбекистан. Государства этого союза направили свои 



Вестник Брестского государственного технического университета. 2019. №3 

Экономика 47 

усилия на укрепление дружественных связей и доверия между 
собой, содействие экономическому росту, интеграции в мировую 
экономику, развитию сотрудничества в логистической сфере. 
Международные программы и проекты способствовали активно-

му применению инструментов логистики. Логистика, в особенности 
международная, теперь рассматривается как комплекс, в состав 
задач которого входят: размещение производства и центров распре-
деления, выбор вида, формы транспортировки, типа сервиса, мето-
дов управления запасами, а также проектирование подходящих под 
ситуацию коммуникационных и информационных систем.  

В экономической и научной литературе зарубежными специали-
стами выделяются два принципиальных направления в определении 
логистики: 

Первое направление – функциональный подход. Исследует 
управление физическими операциями, связанными с доставкой 
товара от поставщика к потребителю.  

Второе направление – управленческо-экономический подход, 
характеризуемый более широким диапазоном: помимо управления 
операциями товародвижения проводится анализ рынка поставщиков 
и потребителей, координация спроса и предложения на рынке това-
ров и услуг, а также гармонизация интересов участников процесса 
товародвижения. В рамках отмеченного подхода появляется множе-
ство различных трактовок понятия «логистика». Так, профессор 
Г. Павеллек и сотрудники Национального совета США по управле-
нию материальным распределением, определяя сущность логистики, 
акцентируют внимание на управленческом аспекте. По их мнению, 
«логистика – это планирование, управление и контроль поступающего 
на предприятие, обрабатываемого там и покидающего это предпри-
ятие потока материальной продукции и соответствующего ему инфор-
мационного потока» [30]. Многие специалисты в исследуемой области 
отдают предпочтение экономической стороне логистики и трактуют ее 
как «...совокупность различных видов деятельности с целью получе-
ния с наименьшими затратами необходимого количества продукции в 
установленное время и в установленном месте, в котором существует 
конкретная потребность в данной продукции» [32, 28]. В справочнике, 
выпущенном компанией «Данзас» (одна из крупнейших германских 
транспортно-экспедиторских фирм), логистика определяется «как 
некая система, выработанная для каждого предприятия с целью опти-
мального, с точки зрения получения прибыли, ускорения движения 
материальных ресурсов и товаров внутри и вне предприятия, начиная 
от закупок сырья и материалов, прохождения их через производство и 
заканчивая поставками готовых изделий потребителям, включая свя-
зывающую эти задачи информационную систему» [28]. 

В отмеченных трактовках логистика характеризуется односто-
ронне. При этом упускается из виду важная функция логистики – 
влияние на стратегию предприятия и на создание новых конкурент-
ных преимуществ на рынке. Ряд специалистов по логистике [29, 30] 
отмечали, что логистика вышла за границы ее традиционного узкого 
определения и имеет большое значение в стратегическом управле-
нии и планировании фирмы.  

Теперь логистика рассматривается как «способы и методы ко-
ординации отношений фирмы с партнерами, средство координации 
предъявляемого рынком спроса и выдвигаемого компанией предло-
жения; способ организации деятельности предприятия, позволяю-
щий объединить усилия различных единиц, производящих товары и 
услуги, с целью оптимизации финансовых, материальных и трудо-
вых ресурсов, используемых фирмой для реализации своих эконо-
мических целей» [31, с. 11–12]. Кроме того, «...логистика находится в 
самом центре осуществляемого компанией в различных областях 
выбора, в центре предпринимаемых действий и представляет собой 
важный фактор разработки общей политики фирмы» [22]. Таким 
образом, логистика охватывает исследование и прогнозирование 
рынка, планирование производства, закупку сырья, материалов и 
оборудования, контроль запасов и ряд последовательных товаро-
движенческих операций, изучение и обслуживание покупателей.  

Исследователи М. Кристофер, Доналд Дж. Бауэрсокс и Дэйвид 
Дж. Клосс отмечают эффективность логистики на отраслевом уров-

не, где решаются задачи по общеэкономическому процессу развития 
отрасли, включая вопросы размещения предприятий и складов [32; 
33; 34, с. 22]. 

Другими словами, логистика представляет собой научное на-
правление, изучающее вопросы управления материальными пото-
ками и сопровождающих их вспомогательных потоков от первичного 
источника до конечного потребителя с минимальными издержками, 
связанными с товародвижением. Кроме того, это наука о планирова-
нии, контроле и управлении всеми логистическими процессами, 
совершаемыми в процессе доставки сырья до предприятия-
изготовителя и готовой продукции до потребителя, о формировании 
потенциала логистической системы в части возможности использо-
вания имеющихся в ее распоряжении ресурсов, а также сборе, пере-
даче, хранении и обработке соответствующей информации. 

Несомненно, развитие логистики в практическом направлении по-
влияло на создание мировых логистических систем. Интенсивное 
применение методов управления, объединяющих все этапы комплекса 
«снабжение – производство – хранение – распределение – транспорт 
– спрос – потребление» предопределило активное использование 
информационных систем и технологий всеми участниками рынка, 
особенно в управлении материальными потоками в цепи поставок. 

Рост благосостояния общества в начале 2000 г. способствовал 
изменениям в сфере обращения, а именно – снижению уровня нало-
гообложения, ускорению развития сетевого подхода к организации 
розничной торговли при отсутствии полного насыщения рынка и 
отсутствии прямой конкуренции между сетями [35, 36].  

Вследствие этого появилась необходимость в формировании 
первых логистических интеграционных механизмов между предпри-
ятиями-производителями товаров и предприятиями розничной тор-
говли. Эти механизмы позволили решить вопросы снижения заку-
почной цены товара с одновременным увеличением объема закупок 
и выходом на мировые рынки. 

Именно V этап теоретиками и практиками логистики [37, 38] оп-
ределяется как всемирный, поскольку организация международных 
перемещений ресурсов становится важным направлением экономи-
ки для развитых стран. Кроме того, в этот процесс активно включа-
ются страны с развивающейся и переходной экономикой. Характер-
ная в этом периоде оптимизация в сфере обращения позволяет 
утверждать, что перестройки отдельных составляющих деятельно-
сти компаний явно недостаточно, т. к. рост расходов в одном из 
видов оказывает влияние на все процессы сферы сопряжения, что 
приводит к их удорожанию. 

Современный, VI этап развития логистики (2000-е годы по на-
стоящее время) отмечен активным развитием информационных 
систем, как на уровне отдельных предприятий и территорий, так и на 
международном уровне, что позволяет осуществлять мониторинг 
всех фаз движения товара.  

В 2006 году стремление к сотрудничеству пяти стран: России, 
Индии, Южно-Африканской Республики, Китая и Бразилии вылива-
ется в создание организации с аббревиатурой БРИКС (Brazil, Russia, 
India, China, South Africa). Участники данной организации представ-
ляют собой быстроразвивающиеся страны и, по мнению экспертов, к 
2050 г. могут стать доминирующей экономикой в мире. В тот же пе-
риод Беларусь, Казахстан и Россия в рамках ЕврАзЭС договорились 
о создании таможенного союза и в октябре 2007 г. заключили ряд 
соответствующих договоров и соглашений. 

С 1 января 2012 г. на территории трех стран-участниц Таможенно-
го союза ЕврАзЭС начинает действовать Единое экономическое про-
странство (ЕЭП), сформированное для создания условий стабильного 
и эффективного развития экономик государств-участников, дальней-
шего развития логистики и повышения уровня жизни населения. Его 
отличительными чертами становится согласование налоговой, денеж-
но-кредитной, валютно-финансовой и таможенной политики [39, с. 31]. 

С 2014–2015 г. осуществляется формирование договора о соз-
дании Евразийского экономического союза (декабрь 2014 г. присое-
диняется Киргизия, январь 2015 – Армения).  
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В этом периоде логистика выступает надежным инструментом 
снижения рисков и повышения конкурентоспособности предприятий, 
регионов, государств. Сегодня во главу угла ставится не продукт, а 
процесс в форме потока или форма представления потока – цепь 
поставок. Подобное позиционирование позволяет перейти от дис-
кретного к сквозному управлению по всей логистической цепи, раз-
вивая новую идеологию управления процессами и бизнеса в целом – 
управление цепями поставок [40, с. 22].  

Рассмотрев вышеперечисленные этапы развития логистики в 
рамках интеграции и консолидирования международных организаций, 
можно сделать вывод о том, что любая интеграционная форма на-
правлена на достижение взаимовыгодных отношений при взаимодей-
ствии, повышении экономического роста, достижении и совершенство-
вание открытой торговли, развитии логистики стран-участниц и повы-
шения ее потенциала, а также улучшение безопасности. При этом, 
основными факторами дальнейшего развития логистики остаются: 
возможность снижения себестоимости продукции за счет увязки в 
единое целое снабжения, производства и сбыта готовой продукции; 
снижения издержек при перемещении товаров и грузов через государ-
ственные границы; развитие научно-технического прогресса в сфере 
компьютеризации управления логистическими процессами. 

По мнению профессора В. С. Лукинского [41, с. 30] эволюция не 
завершена, в настоящее время происходит постоянное совершенст-
вование интеграционных процессов, которые на фоне развития 
международных логистических связей переводят логистику в при-
оритетное направление экономической политики. 

Проведенный анализ истории, практического становления и 
теоретических исследований позволил оформить трансформацию 
идей логистики периода середины XX – начала XXI века 
посредством научных направлений (парадигм). Парадигма включает 
в себя признанную научным сообществом теорию, правила и стан-
дарты практики, а также общепринятую систему методов [42]:  

• аналитическая (1950–1960); 

• информационная (1970–1980); 

• маркетинговая (1990–2000); 

• интегральная (2000–2010); 

• инновационная (2010–по наст. время). 
В основу аналитической парадигмы был заложен анализ осо-

бенностей движения материального потока в производстве и обра-
щении и поиск оптимальных решений. Твердая теоретическая база 
позволяла использовать при исследованиях сложные экономико-
математические модели, отражающие специфику решаемой логи-
стической проблемы. Сложность таких моделей вызвана в первую 
очередь большими объемами исходной информации, во вторую, 
обширностью моделей алгоритмов, используемых при принятии 
управленческих решений. Что при решении задач во внутрипроиз-
водственных системах не только неудобно, но и затратно. Основным 
результатом этого этапа является формирование основ аналитики, 
позволивших в дальнейшем осуществлять не только исследование 
процессов и их моделирования, но и внедрять начальные формы 
интеграции логистической деятельности. 

Информационная парадигма позволила формализовать логи-
стический процесс. Основная идея данной парадигмы заключается в 
том, что любую проблему управления логистической системой мож-
но решить при помощи программного обеспечения. В основу пара-
дигмы положен системный подход, применяемый как для моделиро-
вания самих логистических объектов, так и для синтеза систем ин-
формационного обеспечения, что позволяет решать более сложные 
логистические задачи. Это позволило осуществлять интеграцию 
логистических функций транспортировки, складирования, грузопере-
работки и управления запасами.  

Построение логистических систем на основе маркетинговой па-
радигмы дало возможность описать и объяснить отношения между 
логистической системой и возможностями фирмы в конкурентной 
борьбе. Научной основой того периода стали теория вероятностей, 
математическая статистика, что позволяет создавать достаточно 
абстрактные модели, имеющие большую размерность.  

Маркетинговая парадигма (система LRP (logistics requirements 
planning system)) описывала функционал системы контроля входных, 
внутренних и выходных материальных потоков на уровне не только 
предприятия, но и территориально-производственных объединений 
и макрологистических структур. Система LRP – это концептуальный 
маркетинговый подход к управлению запасами в распределительных 
сетях, внутри производственных подразделений объекта, а также 
прогнозирование потребностей в материальных ресурсах, транс-
портных средствах, определение оптимального числа звеньев в 
логистической цепи и т. д. 

В начале 2000-х годов распространение получила логистическая 
парадигма, которую большинство исследователей назвали интеграль-
ной [43, с. 18]. Это симбиоз трех вышеуказанных парадигм, учиты-
вающий новые предпосылки развития бизнеса на текущем этапе. Ее 
реализация осуществлялась через использование различных концеп-
ций качественного перемещения материальных потоков: JIT, Lean 
production, TQM и др. Глобализация мировой экономики и расширение 
международного сотрудничества способствовали созданию крупных 
транснациональных корпораций, при этом важнейшим фактором эко-
номического роста стало формирование интегрированных логистиче-
ских систем как на отраслевом и региональном, так и на межотрасле-
вом, межрегиональном и международном уровнях. 

Инновационная парадигма логистики, называемая рядом 
авторов как предпринимательская [44, с. 73], использует возможно-
сти концепции Supply Chain Management («Управление цепями по-
ставок»). Предпосылками к ее развитию стало новое понимание 
интегрированной логистики и управление цепями поставок как стра-
тегических элементов и конкурентных преимуществ отдельной ком-
пании и цепи в целом, расширение технологических возможностей в 
области гибких производств и интегрированных информационных 
компьютерных систем и технологий.  

Сопоставляя теоретические и практические подходы к совре-
менным интеграционным процессам, хотелось бы отметить тот 
факт, что современный этап развития мировой экономики представ-
ляет расширение территории взаимодействия участников цепи по-
ставок и внедрение интегрированных логистических технологий. 
Данные технологии включают интегрированное планирование и 
управление запасами, интеграцию и инновацию логистических биз-
нес-процессов в цепях поставок, межорганизационную и междуна-
родную интеграцию, создание единого информационного простран-
ства, контроллинг и аутсортинг в цепи поставок. 

Необходимо отметить еще одну концепцию, которая оказала 
достаточно большое влияние на трансформацию идей логистики – 
концепция всеобщего управления качеством (total quality 
management, TQM). Являясь своего рода философией управления и 
будучи ориентированной на взаимодействие потребителей и бизне-
са, эта концепция нашла свое применение в каждом процессе логи-
стической деятельности.  

Каждый этап развития логистики предлагал действенные инстру-
менты, повышающие эффективность деятельности предприятий, 
становясь постепенно одним из важнейших стратегических инструмен-
тов в конкурентной борьбе для многих организаций и фирм [45, с. 17–18]. 

Заключение. Проведенный анализ генезиса логистики позволяет 
отметить, что этапы фрагментаризации, становления, развития и инте-
грации логистики протекали весьма интенсивно, при этом сама транс-
формация идей осуществлялась недостаточно равномерно. Это свя-
зано с пересечением интересов специалистов различных направле-
ний: маркетологов, финансистов, менеджеров и логистов. Инертность 
мышления и узкое видение целей развития не позволяет современ-
ным производственным и торговым компаниям в полной мере оценить 
результаты внедрения логистических подходов и соответственно ка-
чественно освоить логистические инструменты, действие которых, как 
правило, направлено на долгосрочное развитие их бизнеса. 
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KUGAN S. F. Transformation of logistics ideas in economic management researches 
The history of development presented in the article reflects the whole path of the development of logistics from simple exchange operations to mul-

titasking processes on the movement of material flows. The main theoretical principles used in modern logistics were based on centuries-old practical 
activity. And the intensity of the development of logistics in recent years is directly related to the globalization of the economy. 

 


