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Являясь основой транспортной инфра-
структуры, железнодорожный транс-
порт играет ключевую роль в эффек-

тивном освоении природных богатств, оптималь-
ном распределении производственных мощно-
стей и углублении региональной специализации 
страны.

Как вид мультимодальной логистической 
системы позволяет реализовывать на безопасном 
уровне транспортировку товаров, грузов и пасса-
жиров и в то же время одновременно является 
важным фактором обеспечения национальной 
безопасности. 

На дальних расстояниях железные дороги 
сохраняют свое лидирующее положение, что обу-
словлено их уникальными достоинствами: воз-
можностью перевозить огромные объемы грузов, 
гарантированной регулярностью движения вне 
зависимости от внешних факторов, способностью 

создавать прямые логистические цепочки между 
ключевыми промышленными и добывающими 
центрами, а также высокой эффективностью и 
низкой стоимостью при транспортировке массо-
вых грузов на значительные дистанции.

На дальних маршрутах железнодорожный 
транспорт сохраняет свое доминирующее поло-
жение благодаря ряду неоспоримых преиму-
ществ:

1) Масштабность и пропускная способность: 
Способность перевозить огромные объемы 
грузов.

2) Надежность: Стабильность и регулярность 
движения, не зависящие от внешних усло-
вий.

3) Прямые связи: Возможность организации 
прямого сообщения между крупными произ-
водственными и добывающими предприя-
тиями.
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4) Экономичность: Высокая грузоподъемность 
и, как следствие, относительно низкая себе-
стоимость перевозок массовых грузов на 
большие расстояния.

Стратегическое развитие железнодорожных 
перевозок неразрывно связано с формированием 
систем управления цепочками поставок.

Реализация этой задачи требует комплекс-
ного подхода, включающего проектирование логи-
стических систем и применение логистических 
принципов в деятельности всех участников. 

Эффективная работа данного вида 
транспорта является фундаментом для модерни-
зации, инновационного развития и устойчивого 
роста национальной экономики, а также для 
укрепления лидерства России на глобальном 
уровне. 

От состояния и качества железнодорожной 
инфраструктуры зависят не только перспективы 
социально-экономического развития, но и способ-
ность государства выполнять ключевые функции: 
обеспечение национальной безопасности, удов-
летворение потребностей граждан в перевозках и 
содействие сбалансированному развитию регио-
нов.

В условиях глобализации и меняющихся 
мировых экономических связей Россия сталкива-
ется с необходимостью оптимального применения 
своего уникального географического положения. 
Активное развитие транзитного потенциала 
страны позволит не только получить экономиче-
скую выгоду от международных перевозок, но и 
укрепить ее позиции на мировой уровне, помогая 
образованию новейших финансовых центров и 
долгосрочных партнерских отношений. Распреде-
ление товаров и услуг является критически важ-
ным аспектом транспортной и производственной 
деятельности, особенно в сфере грузо- и пасса-
жироперевозок. 

Изначально эту функцию выполняли марке-
тологи. Однако сегодня логистика и маркетинг 
неразрывно связаны: без удовлетворения потреб-
ностей потребителей и создания для них ценно-
сти, достижение прибыли становится невозмож-
ным.

В первой половине XX века системы распре-
деления товаров и услуг были спонтанными и не 
имели четкой организации. Их компоненты и 
этапы были слабо связаны, и доставка продукции 
в основном ограничивалась районами, близкими к 
местам производства. Появление концепции логи-
стики стало переломным моментом, позволив 
интегрировать эти разрозненные процессы в еди-
ную систему. Чтобы понять, насколько далеко 
продвинулось распределение на железнодорож-
ном транспорте, необходимо изучить его эволю-
цию с исторической точки зрения.

Железнодорожные перевозки пассажиров и 
грузов начали свое становление в середине XIX 
века.

Железнодорожный транспорт прошел дол-
гий путь развития, став ключевым звеном в пере-
возках на обширных территориях и завоевав 
доверие как пассажиров, так и бизнеса. 

В современном мире, где экономика глоба-
лизируется, а устойчивое развитие становится 
приоритетом, система управления логистиче-
скими цепочками, включая железнодорожные 
перевозки, требует серьезной модернизации.

Эволюция логистических систем неизбежна. 
Логистический подход к управлению железными 
дорогами начал формироваться еще в 1918 году.

Именно тогда, по инициативе В. И. Ленина, 
был основан Экспериментальный институт путей 
сообщения. Здесь впервые начали изучать, как 
такие факторы, как расположение станций, их 
оснащение, взаимодействие между ними, нали-
чие складов и расписание движения поездов, вли-
яют на общую стоимость перевозок. Г. М. Кржижа-
новский, возглавлявший ГОЭЛРО, предложил 
комплексный план управления народным хозяй-
ством, подчеркнув важность планомерности всех 
производственных процессов. 

Применительно к транспорту это означало 
координацию различных видов перевозок для 
эффективного использования их мощностей и 
инфраструктуры. 

В 1926 году И. И. Васильев разработал мето-
дику оценки эффективности специализации поез-
дов, учитывая их направление и грузопотоки. 

Его подход позволял оптимизировать 
использование вагонов и сокращать транспорт-
ные расходы. 

Параллельно начались работы по оптимиза-
ции маршрутов и составлению расписаний движе-
ния поездов для крупнейших узлов.

Начиная с 1936 года, разработка планов 
формирования поездов заложила фундамент 
системного подхода в логистике. Результатом 
стало улучшение управления вагонопотоками и 
сокращение времени в пути. 

Одновременно началось проектирование 
инфраструктуры для сортировки и перегрузки. 

В 1940-х годах появление экономико-мате-
матических методов от Канторовича, Немчинова и 
Новожилова позволило находить оптимальные 
транспортные решения, которые остаются вос-
требованными. 

Со временем возникла объективная необхо-
димость усовершенствования данного вида 
транспортной логистики в области транспортиро-
вок.        

Это включало разработку принципов для 
создания слаженной последовательности дей-
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ствий, учитывающей интересы всех сторон и син-
хронизирующей графики разных видов 
транспорта, что в итоге вело к ускорению доставки 
грузов. В. В. Звонков сыграл ключевую роль в раз-
витии теории смешанных перевозок. 

В 1953 год был ознаменован разработкой и 
внедрением новых управленческих решений в 
виде планирования и управления такими перевоз-
ками, а также предложил решения для оптималь-
ного применения транспортных средств. Звонков 
подчеркивал важность согласованности графиков 
движения в смешанных перевозках, чтобы обе-
спечить ритмичное прибытие и отправление под-
вижного состава в перевалочных пунктах, тем 
самым повышая эффективность их работы.

Скорейшее внедрение в практику контакт-
ных графиков движения, несомненно, приблизит 
скорости доставки грузов к техническим скоро-
стям движения составов, чем будет решена важ-
нейшая государственная задача по ускорению 
доставки грузов, в котором непосредственное уча-
стие принимали известные ученые, таки как: К. Ю. 
Скалов, М. Ф. Антонов, В. А. Персианов и Н. С. 
Усков, чей вклад является очень весомым и зна-
чимым, способствовавший дальнейшему разви-
тию данного вида транспорта.

На базе Всероссийского научно-исследова-
тельского института железнодорожного 
транспорта была создана комплексная межотрас-
левая система под названием «Ритм».

Эта система основывалась на логистических 
принципах, предполагающих тесную интеграцию 
всех участников процесса перевозки и доставки 
грузов, с акцентом на своевременность поставок. 
Система «Ритм» обеспечивала слаженное взаи-
модействие между движением поездов и работой 
железнодорожных станций.

Вопросы, связанные с зависимостью объе-
мов грузоперевозок от эффективности транспор-
тно-экономических систем, привлекали внимание 
не только специалистов в области транспорта, но 
и экспертов в сфере материально-технического 
снабжения. 

При этом транспортно-энергетические 
системы формируются не только особенностями 
транспортных путей, но и различными формами 
материально-технического снабжения, а также 
схемами прикрепления поставщиков к потребите-
лям.

Идея взаимосвязи эффективности грузопе-
ревозок с экономическими показателями находит 
отражение в научных трудах таких исследовате-
лей, как Г. П. Кобылковский, С. Д. Генцис, Г. Д. 
Кунахович, Л. П. Лебедева, А. И. Журавель, А. А. 
Митаишвили и других. 

Несмотря на очевидную тесную связь между 
транспортом и снабжением при перемещении 
продукции от производителя к конечному потреби-
телю.

Исходя из своих исследований, Л. И. Лебе-
дева пришла к выводу о целесообразности созда-
ния интегрированных структур, объединяющих 
снабженческие, сбытовые и транспортные пред-
приятия. 

По мнению автора, такие объединения 
позволили бы достичь гармоничного соотношения 
между количеством грузов и возможностями их 
перевозки, а также повысить точность учета. 

Этот сквозной документ должен был бы обе-
спечивать комплексную увязку всех грузопотоков, 
будь то транзитные перевозки или операции через 
складские комплексы.

Структурно, “трансснабсбытовой баланс» 
включал бы приходную часть, отражающую посту-
пление грузов на склады, и расходную часть, фик-
сирующую их отгрузку. 

В итоге, идея создания единой системы для 
всех участников транспортного процесса зало-
жила основу для формирования упорядоченного 
транспортного потока, бесперебойность которого 
напрямую зависит от тщательного планирования.

Несовершенство транспортно-логистиче-
ской системы является серьезным препятствием 
для экономического роста российских регионов. В 
России стоимость транспортировки грузов на оди-
наковое расстояние в три раза выше, чем в евро-
пейских странах, при этом время, затрачиваемое 
на перевозку, также значительно больше. 

Ключевые трудности в возникающими в 
организации логистики в России связаны можно 
обозначить следующие:

Недостаточным развитием партнерских 
отношений в цепочках поставок.

Неразвитой логистической инфраструкту-
рой.

Касательно особенностей железнодорож-
ного транспорта как вида мультимодальной логи-
стической системы перевозок, то с точки зрения 
управления цепями поставок целесообразно 
отметить, что железнодорожный транспорт обла-
дает рядом специфических характеристик, влияю-
щих на управление цепями поставок, а именно:

1) Экономичность на дальние расстоя-
ния: благодаря большим объемам пере-
возок грузов и пассажиров на значительные 
расстояния, железнодорожный транспорт 
является экономически выгодным.

2) Высокая капиталоемкость: требует 
значительных инвестиций в инфраструк-
туру, включая пути, локомотивы, вагоны, 
системы управления движением, информа-
ционные технологии и безопасность.
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3) Длительные подготовительные и 
заключительные операции. 

4) Значительные временные и ресурс-
ные затраты связаны с подготовкой подвиж-
ного состава, его комплектацией, погрузкой/
разгрузкой, маневрированием, соблюде-
нием графиков, техническим обслужива-
нием и ремонтом.

5) Сложная вертикальная структура 
управления: характеризуется высокой сте-
пенью государственного участия в принятии 
стратегических решений и реализации 
направлений развития отрасли.

6) Разнообразие используемых ресур-
сов: Широкий спектр ресурсов, отличаю-
щихся по количеству и качеству, приводит к 
значительным потерям в цепях поставок 
из-за межфункциональных барьеров, число 
которых увеличивается при децентрализа-
ции отрасли.

7) Необходимость поддержания запасов: 
для обеспечения бесперебойности пере-
возок и выполнения обязательств перед 
клиентами требуется поддержание повы-
шенного уровня запасов.

8) Сложность согласования интересов: 
трудно согласовать экономические инте-
ресы многочисленных участников перевоз-
очного процесса, несмотря на их общую 
ориентацию на удовлетворение потребно-
стей конечных потребителей.

9) Специфическая модель предоставле-
ния услуг: услуги предоставляются по прин-
ципу «конвейера», где потребители переме-
щаются к местам обслуживания (станциям, 
пунктам ТО и ремонта), получая необходи-
мые ресурсы. В процессе перемещения 
потребители могут получать дополнитель-
ные товары и услуги.

10) Растущая конкуренция: железнодо-
рожный транспорт сталкивается с усиле-
нием конкуренции со стороны автомобиль-
ного, авиационного, водного и трубопрово-
дного транспорта, а также с развитием сме-
шанных и комбинированных перевозок.

11) Перспективы внедрения логистиче-
ского подхода: существуют широкие воз-
можности для применения логистических 
принципов в управлении железнодорожным 
транспортом.

12)  Управление потоками ресурсов, 
трейлерные и контрейлерные перевозки, и 
бимодальные технологии, а также лихтеро-
возные системы и иные инновационные 
системы.

Управление цепями поставок (SCM) на 
железной дороге – это развитие идей производ-
ственного менеджмента и маркетинга, основан-
ное на логистическом подходе. 

Логистика является фундаментом SCM, без 
нее управление цепями поставок невозможно.

Логистический подход в управлении фокуси-
руется на:

1) Ценности для клиента: Что действительно 
важно для потребителя.

2) Потоке: Оптимизация движения товаров и 
информации.

3) Устранении барьеров: Снятие ограниче-
ний между отделами и компаниями.

4) Управлении запасами: Минимизация 
излишних запасов.

5) Сокращении потерь: Избежание упущен-
ных возможностей и неэффективности.

6) Синхронизации: Согласование действий 
всех участников цепи.

7) Глобальной оптимизации: Улучшение 
всей системы, а не отдельных ее частей.

8) Устойчивом развитии: Долгосрочная 
эффективность и экологичность.

Сегодня железнодорожные компании стре-
мятся создавать ценность для конечных потреби-
телей, предлагая им все более персонализиро-
ванные и уникальные услуги.

Для этого необходимы гибкие цепи поставок, 
способные быстро адаптироваться к меняющимся 
потребностям клиентов. 

Например, Wi-Fi в вагоне может быть не обя-
зательным условием поездки, но он создает 
дополнительную ценность для пассажиров, удов-
летворяя их индивидуальные потребности.

Ориентация на клиента – это способность 
поставщика транспортных услуг учитывать и 
предвосхищать потребности заказчика, что позво-
ляет ему выгодно отличаться от конкурентов:

1) Ценность – это уникальный набор характе-
ристик продукта или услуги, которые важны 
для потребителя и влияют на его состояние 
(материальное, психическое, духовное). 

Ценность отличается от просто потребности 
тем, что она воспринимается потребителем как 
нечто особенное, а от привычного образа жизни – 
тем, что зависит от текущего состояния потреби-
теля.

С точки зрения логистики, особенно важны 
такие формы ценности, как поток и запас. 

Поток ценности – это последовательность 
уникальных характеристик, которые потребитель 
ощущает в процессе получения товара или услуги, 
и которые влияют на его состояние.

В контексте логистики, как системы управле-
ния, особое внимание уделяется двум ключевым 
формам ценности: потоку и запасу.
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2) Поток ценности – это последовательность 
уникальных характеристик товаров и услуг, 
а также связанных с ними процессов, кото-
рые потребитель воспринимает в опреде-
ленное время и в определенном месте.

Эти характеристики формируются и ощуща-
ются в зависимости от текущего состояния потре-
бителя – будь то его материальное положение, 
эмоциональное состояние или духовные потреб-
ности.

Запас ценности представляет собой набор 
уже созданных или находящихся в процессе соз-
дания уникальных характеристик товаров и услуг, 
а также связанных с ними процессов. 

Потребитель стремится использовать эти 
запасы в определенное время и в определенном 
месте, исходя из своих материальных, эмоцио-
нальных или духовных потребностей.

Логистическая деятельность охватывает все 
действия, связанные с перемещением, приобре-
тением, продажей и хранением различных видов 
потоков: материальных, информационных, 
финансовых и других. 

На железнодорожном транспорте, как и в 
любой другой сфере, движение товаров или услуг 
(материального потока) немыслимо без парал-
лельного движения сопутствующих информаци-
онных и финансовых потоков.

Современные цифровые технологии, в том 
числе в логистике, предоставляют инструменты 
для повышения эффективности как отдельных 
участников, так и целых систем, объединяющих 
множество звеньев.

В завершение проведенной работы необхо-
димо подчеркнуть ключевые результаты относи-
тельно применения логистической концепции к 
управлению цепочками поставок:

1)  Главная задача управления цепочками 
поставок заключается в формировании, 
обмене и предоставлении клиентам, пар-
тнерам и обществу предложений, обладаю-
щих значимой потребительской стоимость.

2)  Приверженность созданию стоимости в 
управлении предполагает использование 
логистического подхода. Этот подход бази-
руется на двух элементах: потоках потреби-
тельской ценности, которые воспринима-
ются конкретным потребителем, и потоках 
товаров/услуг, которые эти ценности обе-
спечивают.

3)   Устойчивость цепочек поставок обуслов-
лена стабильной работой потоков ценности 
и товарно-сервисных потоков. Для достиже-
ния устойчивости необходимо задейство-
вать концепцию управления цепочками цен-
ностей параллельно с концепцией управле-
ния цепочками поставок.

4)   Стабильность потоков обеспечивается за 
счет безотказной работы систем и процес-
сов, которые занимаются консолидацией, 
перемещением и разделением различных 
типов потоков: материальных, информаци-
онных, денежных и человеческих ресурсов. 
Другими словами, речь идет об интегриро-
ванных потоковых процессах.

5)  Ключевую роль в этих процессах играют 
взаимосвязи и взаимодействие между 
участниками цепочек поставок.

В упрощенном виде, канал поставок может 
состоять из поставщика и потребителя, которые 
на разных этапах управления выполняют различ-
ные задачи и имеют отличающееся содержание 
деятельности.
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