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АННОтАЦИЯ. В статье рассматриваются методические и практические аспекты проведения маркетинговых исследо-
ваний для определения параметров региональных логистических центров. Приводятся фрагменты маркетинговых ис-
следований региональных рынков транспортно-логистических услуг, проведенных «Агентством Маркет Гайд» в 2010–
2014 гг.
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АктуАльность темы

сегодня сегмент рынка транспортно-логис-
тических услуг, предлагающий традицион-

ные услуги по перевозке и складской обработке 
грузопотоков в России, в основном представлен 
большим количеством компаний малого и сред-
него бизнеса. в свою очередь сегмент комплекс-
ных логистических услуг — 3РL — представлен 
главным образом ведущими международными 
компаниями. несмотря на кризисные явления 
в экономике и значительный спад спроса, для 
игроков обоих сегментов логистического рынка 
сегодня актуальна проблема не только удержа-
ния рыночных позиций, но и более глубокого ос-
воения рынка. 

По предварительным оценкам экспертов, 
общий стоимостной объем рынка транспорт-
но-логистических услуг в России к 2015 году 
должен был увеличиться более чем в 2 раза — 
с 48,5 млрд до 115 млрд долл. сША [2]. При 
этом более 60% от указанной суммы будет 
приходиться на Москву и Московскую область, 
а также на санкт-Петербург и ленинград скую 
область. 

Рынок логистических услуг России являет-
ся одним из наиболее динамичных и быстро 
развивающихся. ежегодный прирост рынка до 
2013 года составлял, по различным оценкам, 
15–30%. После введения санкций против Рос-
сийской Федерации и начала экономического 
спада рост рынка логистических услуг сущест-
венно замедлился и в краткосрочной перспек-
тиве прогнозируется на уровне не более 5% 
в год.

несмотря на объективные проблемы с раз-
витием контрактной логистики, одна из важ-
нейших тенденций заключается в том, что ры-
нок транспортно-логистических услуг в России 
развивается от центра в регионы, однако это 
происходит не так быстро, как хотелось бы. 
Распространению контрактной логистики на 
данном этапе препятствует сниженный спрос 
со стороны торговых и промышленных компа-
ний в регионах. кроме объективных причин, 
низкий спрос эксперты объясняют непонима-
нием руководством региональных компаний 
преимуществ передачи логистических функ-
ций специализированным компаниям, а также 
нежеланием грузовладельцев пользоваться 
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услугами сторонних организаций. сознатель-
ный отказ от услуг логистического оператора — 
следствие нескольких причин:

1. отсутствие на рынке реальных 3PL-ком-
паний с охватом всей территории страны.

2. нежелание менять свою технологичес-
кую цепочку.

3. Боязнь допуска логистического операто-
ра к коммерческой информации.

4. Традиционная организация бизнеса, при 
которой транспортные, погрузочные и 
иные виды работ выполняются исключи-
тельно собственными силами компаний.

до кризиса серьезным препятствием, сдер-
живающим процесс роста рынка логистики, 
являлось отсутствие в регионах качественной 
инфраструктуры. сегодня к этой проблеме до-
бавилось снижение спроса. Тем не менее не-
которые логистические операторы рассматри-
вают кризис не только как время испытаний, но 
и как время новых возможностей. в то время 
как конкуренты снижают обороты или уходят с 
рынка, ряд игроков логистического рынка про-
рабатывают вопросы усиления своих позиций 
на рынке и охвата новых территорий с наимень-
шими затратами. для этого прежде всего необ-
ходимо понимать, где в первую очередь в сред-
несрочной перспективе будут востребованы 
новые объекты логистической инфраструктуры 
и на обработке какой номенклатуры грузов они 
будут специализироваться. 

если до введения санкций и экономического 
спада крупные логистические операторы, рас-
полагающие собственными маркетинговыми и 
аналитическими службами, владели основной 
информацией о потребителях, текущих объемах 
и структуре грузопотоков в целевых регионах 
страны, то сейчас ситуация претерпела зна-
чительные изменения. Без проведения специ-
альных маркетинговых исследований получить 
объективную информацию о текущей ситуации 
на рынке и направлениях изменения грузопото-
ков на среднесрочную перспективу достаточно 
сложно.

ПАрАметры объектоВ логистической 
инфрАструктуры, оПределяемые 
В Процессе мАркетингоВых 
исследоВАний

если рассмотреть агрегированную схему реа-
лизации регионального логистического про-

екта (рис. 1), становится очевидно, что исследо-
вания рынка транспортно-логистических услуг 
проводятся на этапе 2. в процессе маркетин-
говых исследований определяются следующие 
основные параметры регионального объекта 
логистической инфраструктуры (логистическо-
го центра):
 рекомендуемое размещение объекта ис-

ходя из географии исследования;

 рекомендуемая площадь (м2) исходя 
из объемов выявленных грузопотоков 
и спроса на логистические услуги;

 формат логистического центра (соотно-
шение зон хранения в %) — сухой склад, 
низкотемпературный склад и т.д.;

 рекомендуемая ассортиментная матри-
ца логистических услуг;

 прогнозные объемы реализации логис-
тических услуг (руб.) в ежеквартальной 
разбивке по годам;

 рекомендуемые тарифы на логистичес-
кие услуги.

выявленные маркетинговые параметры 
в количественном выражении служат основой 
для логистического проектирования объек-
та, а также используются для формирования 
доходной части финансовой модели технико-
экономического обоснования (далее ТЭо) ло-
гистического проекта с учетом рыночных и ор-
ганизационных неопределенностей.

ЭтАПы мАркетингоВых исследоВАний 
рынкА трАнсПортно-логистических 
услуг

в процессе маркетингового исследования 
регионального рынка транспортно-логисти-

ческих услуг необходимо:
1. Провести совокупный анализ рынка ло-

гистических услуг, оценить его емкость 
в натуральном (в тоннах) и денежном 
(в руб.) выражении, выявить влияние 
факторов сезонности, осуществить сег-
ментацию рынка.

2. осуществить конкурентный анализ рын-
ка логистических услуг в регионе, вы-
явить основных игроков и определить их 
рыночные доли.

формирование идеи создания регионального 
логистического проекта1.

Маркетинговые исследования грузопотоков и потребления 
логистических услуг в регионе2.

Разработка ТэО/бизнес-плана регионального  
логистического проекта3.

представление ТэО/бизнес-плана в банк/инвестору
4.

получение финансирования для реализации регионального 
логистического проекта5.

Рис. 1. 
Агрегированные этапы
реализации 
регионального 
логистического проекта
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3. определить заинтересованность основ-
ных групп потенциальных потребителей 
в различных видах логистических услуг.

4. оценить объемы (V) потенциального 
спроса на различные виды логистичес-
ких услуг по основным видам услуг (скла-
дирование, транспортировка, упаков-
ка, комплексный логистический сервис 
и т.д.) и группам потребителей.

5. оценить диапазоны тарифов (P), по кото-
рым потенциальные потребители логис-
тических услуг готовы ими пользоваться.

6. оценить темпы роста (%) и прогноз раз-
вития рынка логистических услуг в ре-
гионе на среднесрочную перспективу 
(до 2020 г.).

для выполнения вышеуказанных работ 
в практике проведения исследований рынка 
транспортно-логистических услуг применяются 
как вторичные, так и первичные методы сбора 
и анализа информации. вторичные исследова-
ния (Desk Research) представляют собой каби-
нетный способ сбора и обработки вторичных 
данных по рынку логистических услуг. к источ-
никам вторичных данных можно отнести:
 данные Федеральной службы государст-

венной статистики (Росстат), включая 
территориальные отделения;

 базу данных Федеральной таможенной 
службы РФ (ФТс);

 информацию Министерства транспорта 
РФ;

 информацию Министерства энергетики 
РФ;

 сМи: газеты, журналы, информацион-
ные бюллетени;

 ресурсы информационной сети интернет;
 базы данных оАо «РЖд» по железнодо-

рожным перевозкам грузов;
 результаты ранее проведенных иссле-

дований по рынкам логистических услуг 
и грузопотокам в России;

 результаты ранее реализованных проек-
тов, в том числе инвестиционных, по раз-
работке транспортно-логистических 
центров в России.

Первичные исследования (Fieldwork Re-
search) предполагают проведение экспертных 

и глубинных личных интервью (метод Face-to-
Face) с игроками рынка логистических услуг — 
текущими и потенциальными потребителями 
логистических услуг, логистическими операто-
рами, экспертами рынка и т.д. 

в таблице 1 представлена зависимость ме-
тодов проведения маркетинговых исследова-
ний от стоимости, достоверности результатов 
и сроков проведения.

из данных, приведенных в таблице 1, сле-
дует, что степень достоверности результатов 
маркетинговых исследований — очень важный 
параметр, зависимый от применяемых методов 
исследований, которые в свою очередь имеют 
различную стоимость и сроки проведения. в ко-
нечном итоге выбранные методы исследований 
определяют погрешность в результатах и, как 
следствие, уровень рисков при принятии реше-
ний относительно реализации логистического 
проекта. 

на практике степень достоверности резуль-
татов маркетинговых исследований не может 
составлять 100%, поскольку не сущест вует га-
рантированно объективных источников инфор-
мации. При этом наибольшая степень достовер-
ности (свыше 85%) достигается при совокупном 
использовании вторичных и первичных методов 
исследований, т.е. когда анализ статистических 
данных (баз данных Росстата, грузовых перево-
зок оАо «РЖд», ФТс РФ, профильных интер-
нет-ресурсов и т.д.) дополняется результатами 
экспертных и глубинных интервью с игроками 
рынка (логистическими компаниями) и потре-
бителями логистических услуг, а также, в случае 
необходимости, данными по целевым замерам 
объемов и структуры грузопотоков.

использование первичных и вторичных ис-
точников информации в ходе выявления, ана-
лиза и валидации рыночных параметров поз-
воляет достигнуть 10–15%-ной погрешности 
в оценке грузопотоков, потребности в логис-
тических услугах и необходимых элементах 
логистической инфраструктуры, что является 
допустимой статистической нормой. соглас-
но статистике исследований, проведенных 
«Агентством Маркет гайд» в 2010–2014 годах, 
для достижения наибольшей степени досто-
верности результатов выборка при проведе-

таблица 1
Методы маркетинговых исследований: стоимость, достоверность, сроки

Метод маркетинговых исследований стоимость, 
евро

степень достоверности  
результатов исследования, % 

срок проведения,  
календарных 

месяцев 

Вторичные маркетинговые исследования (Desk research) до 3000 до 50 до 1,0

Первичные маркетинговые исследования (Fieldwork 
research) — экспертные и глубинные Face-to-Face интервью 

3000–25 000 75–80 1,5–2,0

Комбинированные маркетинговые исследования   
(одновременное применение первичных и вторичных  
методов исследований)

от 15 000 свыше 85% 2,5–3,5
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нии экспертных опросов с игроками рынка ло-
гистических услуг должна составить не менее 
150–200 интервью.

методические особенности 
При ПроВедении мАркетингоВых 
исследоВАний рынкА  
логистических услуг

в процессе проведения и интерпретации ре-
зультатов исследований рынка транспорт-

но-логистических услуг существует ряд мето-
дических особенностей, которые приходится 
учитывать при сборе и анализе маркетинговых 
данных.

I. Необъективность данных государст венной 
и ведомственной статистики.
в самом общем случае для оценки емкости 

рынка в натуральном или стоимостном выра-
жении применяют формулу, для которой необ-
ходимы три параметра: объемы производства 
товаров или оказанных услуг, объемы экспорта 
и импорта:

 E = Pr + Imp – Exp, 

где E — емкость рынка;
Pr — объем произведенных товаров или ока-

занных услуг;
Imp — объем импортированных товаров или 

оказанных услуг;
Exp — объем экспортированных товаров или 

оказанных услуг.
как известно, данные Федеральной служ-

бы государственной статистики (Росстата) не 
вполне отражают реальную картину по произ-
водству и реализации товаров и услуг. согласно 
действующему законодательству, в обязатель-
ном порядке отчитываются об объемах произ-
веденных работ или услуг только крупные ком-
пании, являющиеся открытыми акционерными 
обществами. если говорить о рынке транспор-
тно-логистических услуг, то подавляющее боль-
шинство его участников является обществами 
с ограниченной ответст венностью, а следова-
тельно, они могут не предоставлять данные об 
объемах оказанных услуг в Росстат, что приво-
дит к заниженным оценкам рынка. 

в базе данных ФТс России (код поля G31_1) 
и в базе оАо «РЖд» достаточно часто в описа-
нии поставляемых грузов, как по импорту, так и 
по экспорту, отсутствует развернутое описание 
товаров, что затрудняет оценку структуры и но-
менклатуры перевозимых грузов. ситуация ос-
ложняется также тем, что по одному из самых 
востребованных видов транспорта — автомо-
бильным перевозкам — статистическая инфор-
мация просто отсутст вует.

Таким образом, на основании данных го-
сударственной и ведомственной статистики, 
а также информации из открытых источни-

ков, объективно оценить параметры рынка 
транспорт но-логистических услуг затрудни-
тельно. Максимальная степень достоверности, 
которая достигается при анализе вторичных 
данных в России, не превышает 50%. для по-
вышения достоверности необходимо использо-
вать первичные методы сбора и анализа марке-
тинговых данных.

II. Методическая неготовность потребителей и 
игроков рынка транспортно-логистических 
услуг к использованию развернутого инс-
трументария для проведения экспертных 
интервью.
в практике встречается различная методи-

ческая готовность участников рынка к проведе-
нию развернутых маркетинговых исследований. 
она определяется возможностью успешно ис-
пользовать в исследовании достаточно слож-
ный и детализированный инструментарий (оп-
росные листы), позволяющий в свою очередь 
получать от респондентов объемный и дета-
лизированный массив данных, который после 
статистической обработки1 дает возможность 
получить достаточно объективную картину по 
объемам и структуре спроса, уровню конкурен-
ции, ценовой эластичности спроса и т.д.

При проведении исследований, например, 
в лакокрасочной отрасли, а также в ряде дру-
гих отраслей химического комплекса, у респон-
дентов, как правило, не вызывают затруднений 
использование шкальных вопросов, рейтинго-
вание, построение процентных структур, откры-
тые вопросы и т.д. При опросах участников рын-
ка транспортно-логистических услуг, особенно 
если вопросы направлены на изучение теку-
щего и перспективного спроса, действующих и 
прогнозных тарифов, крайне сложно получить 
информацию, выраженную количественно. 

в этой связи на текущем этапе при иссле-
довании региональных рынков транспортно-ло-
гистических услуг можно эффективно исполь-
зовать достаточно простой инструментарий. 
Тем не менее минимально необходимый опрос-
ный лист для интервьюирования потребителей 
логистических услуг включает вопросы, позво-
ляющие определить:

1. номенклатуру и среднегодовой объем 
грузов, которые транспортирует компания 
(продукты питания, бытовая химия, лесо-
материалы, химия и нефтехимия и т.д.).

2. долю грузов, подлежащих хранению/
складированию/перевалке в общем объ-
еме грузоперевозок.

1 При обработке и анализе данных первичных ис-
следований используется пакет SPSS Statistics (аб-
бревиатура от англ. Statistical Package for the Social 
Sciences — статистический пакет для социальных 
наук) — программное обеспечение для статистической 
обработки данных, предназначенных для проведения 
прикладных социально-экономических исследований.
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3. действующие тарифы на все виды логис-
тических услуг, которые использует ком-
пания (грузоперевозки, экспедирование, 
аренда складских площадей, консоли-
дация грузов, ответственное хранение, 
упаковка и переупаковка грузов, этике-
тирование и т.д.).

4. долю импорта в общем объеме грузопо-
тока компании.

5. основные маршруты и используемые 
виды транспорта для перевозки грузов.

6. Прогноз изменения грузопотоков в перс-
пективе до 2020 года.

7. наличие собственного транспорта и его 
типы (грузоподъемность, стандарт/реф-
рижератор).

8. Площадь и температурный режим, кото-
рые необходимы для хранения грузов.

9. средний срок хранения грузов на скла-
дах временного хранения.

10. количество артикулов, хранимых на 
складе ежемесячно.

11. сезонность изменения грузопотока.
12. определяющие факторы при решении 

вопроса, пользоваться или нет услугами 
логистического оператора (удобное гео-
графическое расположение, приемле-
мые цены, высокий уровень техническо-
го оснащения центра, которое обеспечит 
сохранность груза и т.д.).

III. Специфические особенности при расчете 
параметров рынка транспортно-логисти-
ческих услуг.
специфика одной из самых востребованных 

логистических услуг — грузоперевозок — накла-
дывает некоторые особенности на расчет емкос-
ти рынка: доля экспорта из суммарного объема 
производства и импорта не вычитается, как в вы-
шеуказанной формуле расчета, поскольку экс-
портируемая продукция тоже попадает под фун-
кцию грузоперевозки и должна быть перевезена 
хотя бы один раз. для примера приведем поря-
док расчета емкости рынка перевозок опасных 
грузов в России в 2010 году (табл. 2).

емкость российского рынка грузоперево-
зок опасных грузов всеми видами транспорта 
в 2010 году составляла около 420 млн т, нефте-
продуктов — 385–395 тыс. т.

оПределение сПросА нА трАнсПортно-
логистические услуги В регионе

одной из главных целей маркетинговых ис-
следований рынка транспортно-логисти-

ческих услуг является определение спроса на 
услуги со стороны различных групп потребите-
лей. в качестве основных групп потребителей 
можно выделить:
 вертикально-интегрированные компа-

нии (далее винк);
 строительные холдинги и компании;
 нефтехимические предприятия;
 нефтегазосервисные компании;
 прочие производственные предприятия 

(машиностроение, производство элек-
трооборудования и строительных мате-
риалов, пищевая, текстильная и прочие 
отрасли промышленности);

 независимая розница и другие коммер-
ческие структуры;

 торговые сети (в том числе планирую-
щие начать свою деятельность на терри-
тории региона);

 прочие потребители.
в процессе анализа статистических дан-

ных, скорректированных с учетом результатов 
экспертных опросов, определяется спрос на 
различные виды логистических услуг. в качест-
ве примера приведем выявленный в процессе 
маркетинговых исследований спрос на транс-
портно-логистические услуги по обслужива-
нию грузов материально-технических ресурсов 
(МТР) в Уральском федеральном округе2 (далее 
УФо) (рис. 2).

общий спрос на транспортно-логистические 
услуги в УФо по итогам 2012 года по исследо-
ванным сегментам составил около 556 млн т. 
наиболее значительная доля охвата (с учетом 
общероссийской структуры) в 2012 году прихо-
дилась на услуги транспортировки и экспедиро-
вания (1,2 PL) — примерно 495 млн т, в том числе 
на услуги по вЭд (импорт-экспорт) — 61 млн т. 
оценочный спрос на управленческую логистику 
составлял порядка 17 млн т, спрос на услуги хра-
нения и складирования — около 44 млн т. 

2 При оценке спроса учитывались сегменты: винк, 
строительные компании, нефтехимические предпри-
ятия, нефтегазосервисные компании.

таблица 2
данные для расчета общей емкости рынка перевозок опасных грузов всеми  

видами транспорта за 2010 год, млн т

№ показатель Всего опасных продуктов В том числе нефтепродуктов

1 Производство 340 240

2 Импорт 80 45

3 Экспорт – 100–110 

4 емкость рынка (1+2+3) 420 385–395



№1  2015  19www.logistika-prim.ru

оПределение структуры сПросА 
нА трАнсПортно-логистические 
услуги

кроме оценки общей емкости рынка транс-
портно-логистических услуг в регионе очень 

важно определить его структуру. в качестве 
примера приведем структуру спроса3 на транс-
портно-логистические услуги сибирского фе-
дерального округа (далее сФо, рис. 3). 

наибольший спрос на транспортно-логисти-
ческие услуги в сФо в 2012 году наблюдался со 
стороны строительных компаний (около 27%). 
ТоП-3 среди винк по спросу на логистические 
услуги по доставке МТР: «Роснефть» («ванкор-
нефть»), Тнк-вР («старвей управление проек-
тами») и «газпромнефть-снабжение» — около 
6%, 2% и 1% соответственно. значительная 
доля спроса (58%) приходилась на транспорт-
но-логистические компании. 

оПределение точек ростА нА рынке 
трАнсПортно-логистических услуг

ключевым вопросом в исследовании рынка 
транспортно-логистических услуг, помимо 

оценки текущего спроса и его структуры, явля-
ется определение точек роста, которые обес-
печат увеличение потребности в транспорт-
но-логистических услугах на среднесрочную 
перспективу (5–7 лет). для выявления точек 
роста проводится детальный анализ приори-
тетных инвестиционных проектов в рассматри-
ваемом регионе. в качестве наглядного приме-
ра приведем анализ приоритетных проектов, 
которые будут реализованы в УФо. Перечень 
включает 25 проектов, реализуемых в 6 субъек-
тах УФо, общей стоимостью около 1,5 трлн руб. 
(рис. 4). 

Приоритетные проекты определяют УФо как 
территорию диверсифицированного развития 
металлургического и добывающего производ-
ства, нефтехимии и нефтепереработки, а также 
реализации комплексных инвестиционных про-
ектов, в том числе по созданию инновационных 
технопарков. в соответствии с планами по ос-
воению инвестиционных проектов УФо точками 
роста спроса на транспортно-логистические ус-
луги станут Ямало-ненецкий автономный округ 
(ЯнАо), Ханты-Мансийский автономный округ 
(ХМАо), Тюменская область.

в ЯнАо планируется строительство завода 
«Ямал-сПг», освоение перспективных нефте-
газовых месторождений (Харасавэйского, Бо-
ваненковского, новопортовского, Тамбейского, 
Мессояхского), строительство крупнейших инф-
раструктурных объектов (порт Харасавэй, порт 

3 При оценке спроса учитывались сегменты: винк, 
строительные компании, нефтехимические предпри-
ятия, нефтегазосервисные компании.

 Рис. 2. 
Спрос на транспортно-
логистические услуги
в Уральском 
федеральном округе 
в 2012 году

 Рис. 3. Спрос на транспортно-логистические услуги (без учета нефти, нефтепродуктов, 
углеводородных газов, широкой фракции легких углеводородов) в Сибирском федеральном 
округе в 2012 году

 Рис. 4. Инвестиционные проекты Уральского федерального округа
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сабетта, железнодорожная ветка до п. сабетта), 
создание газотранспортной системы нового по-
коления в рамках масштабной рекон струкции 
единой системы газоснабжения РФ (рис. 5).

наиболее крупные инвестиционные проекты 
нефтегазохимического сектора ХМАо с 2012 по 
2020 год — это проекты дальнейшей разработ-
ки и обустройства следующих лицензионных 
участков:
 Приобского, Приразломного, Мало-

балыкского участков (оАо «нк «Рос-
нефть»);

 Южного участка Приобского месторож-
дения (оАо «газпромнефть»);

 самотлорского участка (оАо «Тнк-вР 
Холдинг»);

 Федоровского участка (оАо «сургут неф-
тегаз»).

в 2011 году, по данным гкз «Роснедра», в 
ХМАо открыты и официально поставлены на го-
сударственный баланс 8 новых месторождений 
нефти, среди них 2 месторождения оАо «сур-
гутнефтегаз» — Хошиплорское и им. и.н. лога-
чева, 1 месторождение ооо «лукойл-западная 
сибирь» — Южно-Эйтьянское, 2 месторожде-
ния ооо «иртыш-нефть» — восточно-камское 
и Янлотское. кроме того, в перспективе проек-
ты в электроэнергетике, горно- и лесопромыш-
ленном комплексах.

АнАлиз склАдской  
инфрАструктуры регионА

исследование рынка транспортно-логисти-
ческих услуг также предполагает детальный 

анализ региональной складской инфраструктуры. 
в качестве примера приведем карту Приволж-
ского федерального округа (ПФо), на которую 
нанесены все основные объекты складской инф-
раструктуры с указанием их базовых характерис-
тик: площади, класса (А, в, с, D), уровня загрузки 
(рис. 6). на основании рис. 6 можно сказать, что 
наибольшие площади качественных (классы А и 
в) складских помещений расположены в таких 
регионах, как нижний новгород, казань, самар-
ская область, которые в настоящее время явля-
ются крупными промышленными и торговыми 
центрами ПФо. в регионах, граничащих с сара-
товской областью, расположено достаточное ко-
личество распределительных центров, торговых 
сетей, которые обеспечивают магазины области 
необходимой продукцией, в том числе:
 в самаре расположены распределитель-

ные центры торговых сетей «Магнит», 
«Ашан», X5 Retail;

 в казани — распределительный центр X5 
Retail;

 в нижнем новгороде — распределитель-
ные центры X5 Retail, М.видео, «Магнит».

Рассмотренные регионы составляют суще-
ст венную конкуренцию складским операторам 

саратовской области, перетягивая на себя зна-
чительную часть грузопотока, особенно в сег-
менте товаров FMCG.

оПределение формАтА (соотношение 
зон хрАнения) объектА регионАльной 
логистической инфрАструктуры

на основании выявленных в результате мар-
кетингового анализа номенклатуры и объ-

ема грузопотоков определяется формат логис-
тического центра (соотношение зон хранения 
объекта логистической инфраструктуры в %) — 
сухой склад, низкотемпературный склад и т.д. 

в качестве примера приведем определе-
ние соотношения требуемых площадей хране-
ния товаров FMCG в логистическом центре на 
острове сахалин. в соответствии с указанным 
соотношением объемов ввоза в сахалинскую 
область тех или иных видов грузов, а также учи-
тывая необходимые для них условия хранения, 
можно определить ориентировочное соотноше-
ние зон хранения (табл. 3).

однако, как показали результаты анализа 
входящих транспортных потоков на остров са-
халин, к некоторым видам строительных мате-
риалов, в частности цементу, поставки которого 
доминируют в общей структуре перевозок, не 
предъявляется особых требований к условиям 
хранения (за исключением влажности). Более 
того, учитывая существенные объемы поста-
вок, владельцы груза вполне закономерно стре-
мятся доставлять его прямо на строительный 
объект, тем самым минимизируя издержки на 
хранение. иначе говоря, существует доста-
точно большая вероятность того, что услуги по 
хранению таких строительных материалов, как 
цемент, окажутся невостребованными в рам-
ках логистического центра. При этом площади, 
предназначенные для общего хранения, впол-
не могут быть использованы для хранения тех 
продуктов питания, к которым не предъявляется 
особых требований по температурному режиму 
(мука, напитки, сахар и т.д.). 

в такой ситуации целесообразно сделать 
перераспределение складских площадей при 
условии, что храниться на них будут не только 
продукты питания, но и другие промышленные 
товары группы FMCG, к которым не предъявля-
ются жесткие требования по условиям хранения 
(табл. 4).

Более наглядно соотношение складских зон 
в зависимости от температурного режима хра-
нения представлено на рис. 7.

если принимать за основу последний вари-
ант структуры распределения складских зон по 
температурным режимам, а именно он наибо-
лее целесообразен с точки зрения входящих 
грузопотоков на остров сахалин, больше все-
го площадей должно быть предусмотрено для 
общих условий хранения товаров, к которым 
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не предъявляется особых требований по тем-
пературному режиму хранения. доля таких 
площадей может составлять до 40% площади 
объекта логистической инфраструктуры. Также 
достаточно велики потребности рынка в низ-
котемпературном хранении продуктов питания 
и прежде всего рыбы и морепродуктов, а так-

же привозного мяса. согласно данным рис. 7, 
площадь морозильных камер может составлять 
около 1/3 полезного пространства складских 
площадей. 

Таким образом, результаты проведенных 
маркетинговых исследований региональных 
рынков транспортно-логистических услуг вклю-

таблица 3
Распределение складских зон по температурным режимам (все виды грузов)

№ 
п/п

перечень товаров,  
подлежащих складированию и хранению условия хранения доля в общем объеме  

хранения, %

1 Рыба Морозильная камера (–18 °С) 11,1
2 Мясо и мясопродукты Морозильная камера (–18 °С) 4,5
3 Цемент Общее хранение 22,3
4 Стройматериалы Общее хранение 8,6
5 хозяйственные и промышленные товары Общее хранение 4,7
6 Мебель Общее хранение 1,7
7 Консервы холодильная камера (2–4 °С) 0,7
8 Масло растительное Общее хранение 0,3
9 Пиломатериалы Общее хранение 0,3
10 Бумага и канцтовары Общее хранение 0,2
11 Прочее Общее хранение 0,9
12 Оборудование/техника Общее хранение 8,9
13 Алкогольные напитки Общее хранение 6,2
14 Комбикорм Общее хранение 4,7
15 Мука Общее хранение 3,5
16 Безалкогольные напитки, соки Общее хранение 2,7
17 Крупы и макаронные изделия Общее хранение 1,9
18 Сахар Общее хранение 1,4
19 Соль Общее хранение 1,3
20 Зерновые Общее хранение 1,0
21 Овощи и фрукты холодильная камера (4–6 °С), вентиляция 7,4
22 Молоко и молочные продукты холодильная камера (2–4 °С) 5,8

таблица 4
Распределение складских зон по температурным режимам (продукты питания и товары FMCG)

№ 
п/п

перечень товаров,  
подлежащих складированию и хранению условия хранения доля в общем объеме  

хранения, %

1 Рыба Морозильная камера (–18 °С) 17,2
2 Мясо и мясопродукты Морозильная камера (–18 °С) 7,0
3 хозяйственные и промышленные товары Общее хранение 7,4
4 Мебель Общее хранение 2,7
5 Консервы холодильная камера (2–4 °С) 1,1
6 Масло растительное Общее хранение 0,5
7 Бумага и канцтовары Общее хранение 0,3
8 Прочее Общее хранение 1,4
9 Оборудование/техника Общее хранение 13,8
10 Алкогольные напитки Общее хранение 9,7
11 Мука Общее хранение 5,5
12 Безалкогольные напитки, соки Общее хранение 4,2
13 Крупы и макаронные изделия Общее хранение 2,9
14 Сахар Общее хранение 2,2
15 Соль Общее хранение 2,0
16 Зерновые Общее хранение 1,6
17 Овощи и фрукты холодильная камера (4–6 °С), вентиляция 11,5
18 Молоко и молочные продукты холодильная камера (2–4 °С) 9,0
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чают определение параметров, необходимых 
для принятия решений о целесообразности 
строительства объекта логистической инфра-
структуры в исследуемом регионе, таких как:
 объемы и структура грузопотоков;
 текущая и прогнозная емкость рынка 

транспортно-логистических услуг;
 текущий и потенциальный спрос на 

транспортно-логистические услуги в раз-
резе отдельных групп потребителей;

 сезонные колебания спроса на транс-
портно-логистические услуги;

 точки роста, которые будут обеспечивать 
увеличение спроса на логистические ус-
луги в среднесрочной перспективе;

 существующие и перспективные склад-
ские мощности;

 рекомендуемые площади объекта логис-
тической инфраструктуры;

 соотношение зон хранения объекта ло-
гистической инфраструктуры на основа-
нии текущих и перспективных грузопото-
ков;

 рекомендуемый ассортимент транспорт-
но-логистических услуг, которые будут 
востребованы в среднесрочной перспек-
тиве;

 рекомендуемый уровень тарифов на 
транспортно-логистические услуги исхо-
дя из среднего уровня цен, сложившихся 
на рынке, и ожидания потребителей и т.д.

Полученные в результате маркетинговых 
исследований вышеуказанные параметры 

рынка транспортно-логистических услуг в ко-
личественном выражении необходимы для оп-
ределения доходной части финансовой моде-
ли ТЭо проектов строительства региональных 
объектов логистической инфраструктуры: они 
позволяют рассчитать такие параметры эко-
номической эффективности, как чистый дис-
контированный поток (NPV), внутренняя норма 
доходности (IRR), срок окупаемости, что в свою 
очередь позволяет принять объективное реше-
ние о стратегии развития логистического биз-
неса в отдельно взятом регионе.

15,5%

13,5%
32,5%

38,5%

Холодильная камера (4–6 °С)

Холодильная камера (2–4 °С)

Общее хранение

Морозильная камера (–18 °С)

Рис. 7. 
Структура 

распределения 
складских зон 

по температурным 
режимам (продукты 

питания и товары 
FMCG)
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