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В статье в рамках аналитического и сопоставительного анализов выполнен анализ терминоло-
гического аппарата складской логистики, так как, на наш взгляд, без единства пониманий терминов 
и категорий невозможно сформулировать перспективы развития любой сферы деятельности. Автора-
ми определен подход к пониманию термина «регион», что позволило четко определить понятийную 
категорию региональной транспортно-логистической системы. В работе доказано, что в складской 
логистике наиболее распространенным термином является «логистический центр» и достаточно 
часто к этому термину для акцентирования внимания на его основных особенностях добавляют 
определения «транспортный», «мультимодальный», «интермодальный», «региональный». Исследуя 
использование этого термина в бизнесе авторами выявлена неоднозначность в его употреблении. 
Каждая компания или автор, занимающийся вопросами развития складской логистики трактует его 
по своему. На основании этого авторами выявлены отличительные обязательные признаки, которы-
ми должен обладать логистический центр, а также предложено его авторское определение. В работе 
установлено, что в настоящее время на территории РФ весьма затруднительно создать объект логи-
стической инфраструктуры, имеющий все отличительные признаки логистического центра. Поэтому 
даны авторские определения крупным логистическим объектам, таким как «транспортно-складской 
комплекс»и «распределительный центр». В статье в качестве заключительной части работы пред-
ставлена подробная характеристика объектов логистической инфраструктуры.

Введение
Рассматривая вопросы развития 

складской логистики в регионах, следует 
отметить, что в научной литературе от-
сутствует единый подход к понятийно-
категориальному аппарату в этой сфере. 
На наш взгляд, без единства пониманий 
терминов и категорий, достаточно труд-
но анализировать состояние развития 
данной сферы и тем более формулиро-
вать перспективы ее развития. 

Целью исследования является ана-
лиз основных терминов и определений, 
касающихся складской логистики для 

определения направлений ее развития 
на региональном рынке.

Материалы и методы исследования
В рамках аналитического и сопоста-

вительного анализов выполнен анализ 
терминологического аппарата складской 
логистики.

Результаты исследования 
и их обсуждение

В различных исследованиях в обла-
сти формирования транспортно-логисти-
ческих систем в масштабах государства 
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традиционно выделяют три уровня 
по аналогии с федеративной моделью 
государственного устройства (федераль-
ный – региональный–местный уровень 
административно-территориального деле-
ния) [1, 2]. Рассмотрим их более подробно.

Макроуровень – полностью охваты-
вает территорию конкретного государ-
ства и включает в себя всю транспорт-
ную отрасль, складскую инфраструк-
туру, а также рынок логистических ус-
луг страны.

Мезоуровень – представляет собой 
транспортно-складскую логистическую 
систему конкретного региона страны.

Микроуровень – охватывает транс-
портно-складскую логистическую си-
стему муниципального образования (го-
родского округа, муниципального райо-
на, сельского поселения и т. д.).

Отметим, что исследования отече-
ственных ученых в области формирова-
ния транспортно-логистических систем 
в большей степени сосредоточены на ме-
зоуровне. В отечественной специальной 
печати такие системы обычно именуют-
ся «региональными транспортно-логи-
стическими системами» (здесь и далее 
по тексту – РТЛС) [1, 2, 3]. 

Так, согласно [1] РТЛС – совокупность 
функциональных и обеспечивающих 
подсистем региональной товаропроводя-
щей сети, состоящая из многочисленных 
взаимосвязанных и взаимодействующих 
элементов и звеньев логистических ка-
налов и цепей, интегрированных товаро-
материальными и сопутствующими им 
сервисными, информационными и фи-
нансовыми потоками и обеспечивающая 
получение максимального синергетиче-
ского эффекта на основе установления 
партнерских взаимовыгодных отноше-
ний между участниками транспортно-
логистического процесса.

Важным аспектом понятийного аппа-
рата в рассматриваемой области являет-
ся употребление термина «регион». Как 
правило, специалистами под регионом 
подразумевается определенная терри-
тория, имеющая свои признаки и ха-
рактеристики. Обычно регион рассма-
тривается с географической точки зре-
ния – как определенный участок, часть 
суши; с экономической – территория, где 
существуют определенные связи между 
хозяйствующими субъектами; с полити-

ческой – как административно-террито-
риальная единица государства. Согласно 
[4], неоднородность территории по эко-
номическим, географическим, социаль-
ным, национальным, демографическим, 
историческим и др. признакам вызывает 
потребность деления этих территорий 
на относительно однородные единицы 
по одному или нескольким признакам. 

Проведенный авторами анализ по-
казал, что традиционный подход отече-
ственных специалистов в области логи-
стики предполагает формирование РТЛС 
на уровне конкретного субъекта РФ. Это 
обусловлено множеством факторов, сре-
ди которых следует, по мнению авторов, 
акцентировать внимание на федератив-
ной модели государственного устройства 
России. Это связано с тем, что органы 
власти субъектов РФ, обладая определен-
ной экономической и политической неза-
висимостью, имеют полномочия по соз-
данию, управлению и развитию РТЛС. 
Таким образом, в данном случае «регион» 
в термине РТЛС обозначает конкретный 
субъект РФ. Такой подход использован 
в трудах таких отечественных ученых, 
как Т.А. Прокофьева, Л.Б. Миротин. 

Гораздо реже встречается подход, 
при котором формирование РТЛС пред-
полагается на уровне объединения не-
скольких субъектов РФ. Например, в [3] 
приведен пример формирования РТЛС 
на уровне Северо-западного экономи-
ческого района. Объединение несколь-
ких транспортно-логистических систем 
субъектов в единую систему является 
примером интеграции нескольких субъ-
ектов РФ. Данный подход подразуме-
вает образование нового уровня орга-
низации транспортно-логистических 
систем – метауровня, который является 
промежуточным между макро- и мезоу-
ровнями. При данном подходе «регион» 
в термине РТЛС означает определен-
ную группировку нескольких субъектов 
Российской Федерации [3].

Резюмируя сказанное, отметим, что 
в настоящее время в отечественных на-
учных кругах не существует единого 
подхода к определению термина «ре-
гион». Для решения целей данного ис-
следования считаем целесообразным 
использовать первый поход и считать 
термины «регион» и «субъект» равно-
значными.
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Как было отмечено ранее, крупные 
объекты логистической инфраструкту-
ры – транспортно-складские комплек-
сы и логистические центры – являются 
основными системообразующими эле-
ментами транспортно-складских логи-
стических систем любого уровня. Это 
обуславливается тем, что на их террито-
рии происходит сосредоточение и инте-
грация различных участников грузопо-
тока – функциональных и обеспечиваю-
щих подсистем логистики. 

В этой связи, в первую очередь, не-
обходимо сформулировать определения 
объектов логистической инфраструкту-
ры, где происходит погрузка-выгрузка 
товара, хранение, упаковка, маркировка, 
смена транспортных средств.

Применительно к таким объектам 
в теории и практике логистики наиболее 
часто используются следующие терми-
ны: «логистический центр», «транспор-
тно-складской комплекс», «транспортно-
логистический комплекс», «распредели-
тельный центр», «логистический парк» 
и др. При этом сущность и содержание 
данных терминов при их употреблении 
органами власти различных уровней, на-
учными кругами, бизнес-сообществом 
(логистическими посредниками, вла-
дельцами складских объектов, клиента-
ми) значительно разнится. 

Рассмотрим употребление вышепе-
речисленных терминов в официальных 
документах органов власти различных 
уровней. В частности, в Транспорт-
ной стратегии Российской федерации 
на период до 2030 года, утвержден-
ной распоряжением правительства РФ 

№ 1734–р от 22 ноября 2008 г., исполь-
зуются следующие термины, примени-
тельно к рассматриваемым нами объек-
там логистической инфраструктуры, без 
раскрытия содержательной части:

– логистический центр;
– мультимодальный логистиче-

ский центр;
– транспортно-логистический центр;
– региональные и межрегиональные 

транспортно-логистические центры;
– транспортно-логистический ком-

плекс;
– терминально-складской комплекс;
– транспортно-складские и товаро-

транспортные комплексы;
– контейнерный терминал;
– грузовой терминал;
– мультимодальный терминал;
– логистический парк;
– транспортно-складская система;
– терминальная сеть [5].
Вместе с тем, в стратегиях разви-

тия транспортно-логистических систем 
в субъектах Уральского федерального 
округа – Свердловской, Челябинской, 
Курганской и Тюменской областей – 
применительно к подобным объектам 
логистической инфраструктуры исполь-
зованы следующие термины (табл. 1.).

Таким образом, анализ приведенных 
выше документов показал, что наиболее 
распространенным термином является 
«логистический центр» (далее ЛЦ). Ча-
сто к этому термину для акцентирова-
ния внимания на его основных особен-
ностяхдобавляют определения «транс-
портный», «мультимодальный», «интер-
модальный», «региональный» [6].

Таблица 1
Термины, используемые для обозначения объектов логистической 

инфраструктуры в стратегиях развития субъектов УрФО
Используемые термины Источник

Интермодальный логистический центр, регио-
нальный логистический центр

Концепция развития транспортно-логистиче-
ской системы Свердловской области на 2009–
2015 годы (с перспективой до 2030 года)

Интермодальный логистический центр, логи-
стический комплекс, логистический центр

Стратегия социально-экономического развития 
Челябинской области до 2020 года

Территориальный логистический центр, транс-
портно-логистический узел, логистический 
кластер, транспортно-логистический центр, 
логистический терминал

О стратегии социально-экономического разви-
тия Курганской области до 2020 года

Мультимодальный транспортно-логистиче-
ский комплекс, международный логистический 
центр

Инвестиционные предложения по развитию 
транспортно-логистического комплекса Тюмен-
ской области 
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В то же время, анализ отечественной 
научной литературы в области логисти-
ки показывает практически полное от-
сутствие употребления данного термина 
до начала 2000-х годов. К тому же, в на-
стоящее время в теории и практике логи-
стики у специалистов нет единого подхода 
к определению данного термина [1, 2, 3]. 
Так в [3] указывается, что в настоящее вре-
мя затруднительно дать чёткое определе-
ние ЛЦ, поэтому одной из задач, стоящих 
перед специалистами, является выработка 
однозначной трактовки указанного тер-
мина. К примеру, некоторые специалисты 
к ЛЦ относят и любые грузовые термина-
лы [7] и крупные морские порты [8].

Рассмотрим специфику употребле-
ния термина ЛЦ в бизнесе. При анализе 
корпоративных Интернет-сайтов и СМИ 
можно увидеть, что к ЛЦ относят и скла-
ды общего пользования, и транспортные 
узлы, и терминалы, то есть фактически 
любые объекты логистической инфра-
структуры вне зависимости от класса 
складской площади, технической осна-
щенности, применения современных 
технологий грузообработки, перечня 
оказываемых логистических услуг, орга-
низационно-правовой формы логистиче-
ского посредника, количества собствен-
ников. Зачастую употребление данного 
термина логистическими посредниками 
обусловлено либо желанием привлечь 
клиентов, либо по незнанию [6].

При анализе результатов запроса 
«логистический центр» в поисковых Ин-
тернет-системах «Google» и «Yandex» 
можно сделать вывод: под данным тер-
мином подразумевается практически 
любой складской комплекс класса «А» 
или «В» с площадью от 10 тыс. кв. м. 
и стандартным перечнем оказываемых 
услуг – ответственное хранение, аренда 
склада, погрузочно-разгрузочные рабо-
ты, сортировка и комплектация заказов, 
услуги таможенного брокера. При этом 
далеко не все объекты имеют такие ха-
рактеристики как выгодное географиче-
ское положение (расположение на пере-
сечении крупных транспортных путей), 
наличие железнодорожной ветки, нали-
чие таможенного поста, применение со-
временных технологий в области управ-
ления запасами и складирования груза, 
предоставление услуг по перевозке гру-
зов «от двери до двери».

Анализ, проведенный авторами пока-
зал, что иногда термин «логистический 
центр» применяется к складским объ-
ектам необщего пользования, постро-
енным под конкретного заказчика, как 
правило, сетевого ритейлера или круп-
ной промышленной компании. Такие 
объекты создаются для удовлетворения 
потребностей заказчика и лишь в редких 
случаях предполагают сдачу внаём неза-
нятых складских площадей и предостав-
ление некоторых логистических услуг. 

Также употребление термина ЛЦ ис-
пользуется компаниями, не оказываю-
щими логистические услуги. Например, 
авторами в ходе исследования были вы-
явлены компании, использующие в сво-
ем названии термин ЛЦ, которые оказы-
вают посреднические услуги по реализа-
ции металла, обрабатывают и передают 
информацию в электронном виде и т. п.

Кроме того, термин логистический 
центр стал применяться и в различных 
научно-исследовательских работах, в том 
числе диссертационных исследованиях, 
причём далеко не всегда в тексте работы 
раскрыто содержание этого термина.

Такая неоднозначность в употребле-
нии термина ЛЦ, как главного систе-
мообразующего элемента транспортно-
складской логистической системы любо-
го уровня является, по мнению авторов, 
недопустимой. При рассмотрении во-
просов формирования и развития РТЛС 
необходимо использование единых тер-
минов объектов логистической инфра-
структуры. В связи с этим, для изучения 
данного вопроса обратимся к опыту эко-
номически развитых государств. 

В европейских странах сформирова-
лось достаточно конкретное определе-
ние термина ЛЦ с определенными при-
знаками, позволяющими отнести к нему 
тот или иной объект логистической ин-
фраструктуры. 

Например, Организацией эконо-
мического сотрудничества и развития 
(ОЭСР) в 2004 г. было дано определе-
ние ЛЦ как географического объедине-
ния независимых компаний и органов, 
которые занимаются грузовыми пере-
возками (экспедиторы, грузоотправи-
тели, операторы перевозок, таможня) 
и предоставляют сопутствующие ус-
луги, такие как хранение, техническое 
обслуживание и ремонт [9]. 
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Специалисты одной из ведущих ев-
ропейских консалтинговых компаний, 
работающей в 85 странах мира – NTU – 
дают собственное определение рассма-
триваемому объекту. По их мнению, ЛЦ 
является центром на определенной тер-
ритории, в котором сосредоточены все 
виды деятельности, связанные с транс-
портом, логистикой и распределени-
ем товаров как для национального, так 
для и международного транзита, осу-
ществляемые различными операторами 
на коммерческой основе [10]. 

Отметим, что в качестве обязатель-
ных признаков ЛЦ специалисты раз-
личных компаний указывают возмож-
ность свободного доступа всех логи-
стических посредников на его террито-
рию. Логистический центр должен ока-
зывать весь перечень услуг логистики, 
должен соответствовать европейским 
стандартам качества и производитель-
ности. В качестве дополнительных 
признаков отмечается возможность 
обслуживания ЛЦ несколькими ви-
дами транспорта, а также управление 
логистическим центром одним незави-
симым юридическим лицом, возможно 
на принципах государственно-частно-
го партнерства [10]. 

Европейская Экономическая Ко-
миссия Организации Объединенных 
Наций (здесь и далее по тексту – ЕЭК 
ООН) определяет ЛЦ как центр, распо-
ложенный на определенной территории, 
где оказываются все услуги, связанные 
с транспортом, логистикой и распре-
делением товаров, осуществляемые 
на коммерческой основе различными 
операторами [11]. 

ЕЭК ООН выделяет три главных 
признака ЛЦ:

– рациональное территориальное 
планирование логистической инфра-
структуры;

– высокий уровень стандартов транс-
портного обслуживания;

– развитиеинтермодальности [11].
Наконец, в научных трудах прибал-

тийских ученых Каунасского политех-
нического института и Вильнюсского 
университета, посвященных исследова-
нию эволюции рассматриваемого тер-
мина в [12] предлагается следующее 
определение. ЛЦ является специальным 
интермодальным узлом (хабом) в транс-

портной системе, объединяющим в себе 
различные логистические объекты, где 
отдельные операторы предоставляют 
услуги, связанные с транспортировкой, 
логистикой и распределением на опреде-
ленной географической территории.

Таким образом, несмотря на много-
образие подходов к рассматриваемому 
нами термину, существует, по мнению 
авторов, несколько отличительных 
обязательных признаков, которыми 
должен обладать ЛЦ. Рассмотрим эти 
признаки подробнее.

1) Объединение множества, как 
правило, независимых логистических 
посредников, предоставляющих услу-
ги клиентам. 

Отметим, что все рассмотренные 
нами определения термина ЛЦсодержат 
этот признак. Соглашаясь с позицией 
изученных источников, следует под-
черкнуть, что данный признак является 
ключевым для логистического центра. 

2) Расположение логистического 
центра на определенной территории. ЛЦ 
является конкретным географическим 
объектом со следующими признаками:

– территория ЛЦ строго ограничена;
– участники данного логистическо-

го объекта оказывают услуги на терри-
тории ЛЦ.

Отметим, что размеры выделенной 
площади для логистического центра 
могут быть весьма крупными, напри-
мер, средняя площадь ЛЦ в Германии 
составляет 140 га, так, площади самых 
крупных немецких объектов достигают 
360 га [13]. 

Данный признак введен автора-
ми статьи в противовес применению 
данного термина для обозначения так 
называемых «виртуальных ЛЦ» или 
«информационно-аналитических ЛЦ» 
[2, 14, 15]. К ним можно отнести логи-
стические центры, не имеющие своей 
территории и не оказывающие традици-
онный перечень логистических услуг. 
В их ведении находится координация 
деятельности объектов логистической 
инфраструктуры, управление транс-
портными потоками, координация от-
дельных узкофункциональных логисти-
ческих посредников, а также сбор, хра-
нение и обработка информации, в той 
или иной мере связанной с логистикой 
и грузопотоками. 
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3) Достижение синергетического эф-
фекта от деятельности логистических 
посредников на территории ЛЦ. 

Под синергетическим эффектом 
в деятельности ЛЦ авторы понимают, 
что объединение нескольких логисти-
ческих посредников на определенной 
территории с целью оказания широ-
кого перечня логистических услуг 
по заранее установленным стандар-
там и правилам обслуживания для 
клиента и самих посредников оказы-
вается значительно эффективней, чем 
обращение клиента к нескольким уз-
кофункциональным логистическим 
посредникам. 

Прирост эффективности для кли-
ентов объясняется, в том числе, более 
низкими тарифами на комплексное ло-
гистическое обслуживание, чем тарифы 
нескольких необъединенных узкофунк-
циональных логистических посредни-
ков, а также более высоким качеством 
оказываемых услуг.

4) Оказание максимально широкого 
перечня логистических и сопутствую-
щих им услуг.

Данное положение означает, что со-
временный ЛЦ должен оказывать пере-
чень логистических услуг не ниже чем 
перечень услуг 3PL-провайдера [6, 16, 
17, 18], то есть выполнять все основные 
операции по транспортировке различны-
ми видами транспорта, складированию 
(в том числе на специализированных 
складах), грузообработке с примене-
нием современных технологий, управ-
лению запасами, таможенной очистке, 
оформлению товаросопроводительных 
документов и т. д. 

5) Участие государства в создании 
и контроле за деятельностью ЛЦ. 

Как показывает практика, большин-
ство крупных ЛЦ в развитых странах 
созданы и функционируют при актив-
ном государственном участии [19, 20]. 

Резюмируя сказанное, отметим, что, 
существует несколько основных при-
чин участия государства в создании 
и развитии РТЛС и их системообразу-
ющих элементов.

Первая причина – это государ-
ственная или муниципальная соб-
ственность значительной части объ-
ектов транспортно-логистической 
системы. В первую очередь, это объ-

екты транспортной инфраструктуры, 
инженерные коммуникации и земель-
ные участки.

Ко второй причине относится на-
личие социального эффекта от дея-
тельности ЛЦ. Как было отмечено 
выше, этот эффект обуславливается 
созданием новых рабочих мест, а так-
же общим повышением уровня со-
циально-экономических показателей 
в регионах страны.

Следующая причина заключается 
в высокой стоимости и длительном 
сроке окупаемости логистических 
проектов. Этот фактор является осо-
бенно актуальным, по мнению автора, 
для России. В условиях определенной 
экономической нестабильности част-
ные инвесторы не заинтересованы 
во вложениях в долгосрочные проек-
ты. Так, по мнению многих экспертов, 
срок окупаемости объектов логисти-
ческой инфраструктуры может дости-
гать 10 лет [1, 3].

Еще одна причина заключается 
в том, что государственное сопровожде-
ние значительно облегчает реализацию 
логистических проектов, что обуслов-
лено передачей от инвесторов специ-
ализированным структурам процессов, 
связанных с поиском потенциальных 
территорий под создание проектируе-
мых объектов, технико-экономическом 
исследовании, получением разреши-
тельной документации [21, 22]. 

Наконец, заключительная причина 
необходимости государственного уча-
стия в создании ЛЦ заключается в том, 
что стратегические интересы страны 
напрямую зависят от развития транс-
портно-складской инфраструктуры. 
Для России это, в первую очередь, 
реализация транзитного потенциала 
путем экспорта логистических услуг, 
снижение логистических издержек, 
увеличение оборота внешней торгов-
ли, гармоничное развитие всех видов 
транспорта, а также улучшение эколо-
гической обстановки. 

6) Обслуживание интермодальных 
грузоперевозок. 

Данный признак указывает на то, что 
ЛЦ должен обслуживать, как минимум, 
два вида транспортных средств, напри-
мер, автомобильный и железнодорож-
ный транспорт.
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7) Выгодное географическое место-
положение ЛЦ. 

Как правило, ЛЦ целесообразно раз-
мещать в местах пересечения крупных 
транспортных потоков, на пути между-
народных транспортных коридоров, 
на территориях, где происходит неиз-
бежная остановка грузопотока/пере-
валка с одного транспортного средства 
на другое. В качестве таких мест мож-
но выделить морские порты, железно-
дорожные вокзалы, аэропорты, а также 
места вблизи государственных границ. 
Также ЛЦ целесообразно создавать 
на территории особых экономических 
зон, промышленных кластеров, инду-
стриальных парков и т. д. На данных 
территориях сконцентрированы раз-
личные производственные предприятия 
и ЛЦ предназначены, в первую очередь, 
для оказания услуг резидентам этих 
территорий. 

8) Соблюдение определенных стан-
дартов деятельности ЛЦ. 

С одной стороны, это стандарты ка-
чества оказываемых логистическими 
посредниками услуг внешним клиентам, 
а с другой стороны, стандарты деятель-
ности самого ЛЦ – экологические нор-
мы, нормы труда и т. д.

Исходя из сказанного, считаем це-
лесообразным сформулировать автор-
ское определение ЛЦ. Под логисти-
ческим центром следует, по нашему 
мнению, понимать интермодальный 
объект транспортной инфраструктуры, 
представляющий собой объединение 
на определенной территории предпри-
ятий сферы логистических услуг, обе-
спечивающих синергетический эффект 
и представляющих собой группу неза-
висимых или связанных между собой 
логистических посредников, а также 
иных сервисных компаний, оказываю-
щих клиентам полный комплекс услуг 
логистического сервиса по обслужива-
нию внутрирегиональных, межрегио-
нальных и международных грузопото-
ков в различных функциональных обла-
стях логистики, а именно в снабжении, 
распределении, складировании, транс-
портировке и управлении запасами.

В ходе исследования авторами 
установлено, что в настоящее время 
на территории РФ весьма затрудни-
тельно создать объект логистической 

инфраструктуры, имеющий все вы-
шеперечисленные признаки. Особен-
но это касается ключевого признака 
логистического центра – объединения 
множества логистических посредни-
ков. Поэтому считаем целесообразным 
дать авторское определение крупным 
логистическим объектам, имеющим 
часть указанных признаков и создан-
ным с той же целью, что и ЛЦ – оказа-
ние услуг внешним клиентам. По мне-
нию авторов, применительно к таким 
объектам следует использовать термин 
«транспортно-складской комплекс» 
(ТСК), который может быть приме-
нен к объектам логистической инфра-
структуры вне зависимости от формы 
собственности, перечня оказываемых 
услуг, площади складов и т. д.

Под транспортно-складским ком-
плексом, с нашей точки зрения, це-
лесообразно понимать совокупность 
складских площадей класса «А» или 
«В», складского оборудования, транс-
порта и персонала, сконцентрирован-
ных на определенной территории, 
предназначенную исключительно для 
сдачи в аренду и оказания логисти-
ческих, транспортных и иных сопут-
ствующих услуг внешним клиентам 
по обслуживанию внутрирегиональ-
ных, межрегиональных и международ-
ных автомобильных и железнодорож-
ных грузопотоков.

Уточнение необходимо, прежде 
всего, для объектов логистической 
инфраструктуры, построенных под 
запросы определенного заказчика, ос-
новной целью которых является кон-
солидация и распределение грузов од-
ной компании. Применительно к таким 
объектам, по нашему мнению, следует 
использовать термин «распределитель-
ный центр» (здесь и далее по тексту – 
РЦ). Употребление термина РЦ целе-
сообразно, на наш взгляд, когда речь 
идет о складе компании, где происхо-
дит консолидация грузов, и с которого 
осуществляются отгрузки продукции 
на другие склады [23]. Отметим, что 
распределительный центр имеет не-
сколько отличий от торгового склада 
компании. Главными из них, по мне-
нию авторов, являются отсутствие 
внешних клиентов (как правило, РЦ 
создается для обслуживания филиалов 
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компании и магазинов), а также то, 
что ассортимент продукции, представ-
ленный в распределительном центре, 
ограничивается товарными позиция-
ми, которые необходимы для филиала 
либо розничного магазина. 

Считаем, что к РЦ следует относить 
также объекты логистической инфра-
структуры, арендуемые торговым или 
производственным предприятием у ло-
гистического посредника или девелопера.

Как известно, распределительные 
центры бывают двух типов: собственно, 
распределительные центры и перевалоч-
ные базы. В их общие функции, кроме 
хранения запасов и поставок на другие 
склады компании, входят также допол-
нительные услуги: фасовка, штрихкоди-
рование, таможенное оформление, сер-
тификация грузов. Тем не менее, есть 
и определенные отличия, заключающи-
еся в том, что основная цель создания 
перевалочных баз состоит в обработке 
операционных запасов перевалке груза 
с одного транспорта на другой, оформле-
нии таможенных документов, в то время 
как РЦ осуществляет хранение крупных 
текущих и страховых запасов [23].

Исходя из сказанного, распредели-
тельным центром, по нашему мнению, 
следует считать совокупность складских 

площадей, складского оборудования, не-
обходимой транспортной инфраструк-
туры и персонала, находящихся в соб-
ственности или в аренде у торгового или 
производственного предприятия и скон-
центрированных на определенной тер-
ритории, предназначенная исключитель-
но для консолидации и распределения 
товарных запасов и (или) готовой про-
дукции на другие склады, в том числе, 
склады данного предприятия.

Выводы
Итак, подводя итог исследованию по-

нятийного аппарата в области создания 
объектов логистической инфраструк-
туры, сформулируем основные особен-
ности каждого из рассмотренных нами 
терминов (табл. 2)[24].

Таким образом, целью создания логи-
стического центра и транспортно-склад-
ского комплекса является оказание ус-
луг исключительно внешним клиентам, 
в то время как создание распределитель-
ного центра обусловлено обслуживани-
ем конкретного предприятия. К ТСК от-
носятся объекты логистической инфра-
структуры различных организационно-
правовых форм, перечня оказываемых 
услуг, количества сдаваемой в аренду 
складской площади и др. особенностей.

Таблица 2
Характеристика объектов логистической инфраструктуры

Признак Логистический центр Транспортно-склад-
ской комплекс

Распределительный 
центр

Цель создания объекта 
логистической инфра-
структуры

Оказание логистиче-
ских и сопутствую-
щих услуг внешним 
клиентам

Оказание логисти-
ческих услуг и со-
путствующих услуг 
внешним клиентам

Консолидация товаров 
различных произво-
дителей и дальнейшее 
распределение сфор-
мированного запаса

Количество обслужи-
ваемых клиентов

Множество Множество Один

Количество логисти-
ческих посредников, 
действующих на тер-
ритории объекта

Множество Один или несколько Логистические посред-
ники могут отсутство-
вать

Перечень выполняе-
мых логистических 
операций 

Максимально полный Небольшой Небольшой

Перечень выполняе-
мых нелогистических 
операций

Большой Отсутствует или не-
большой 

Отсутствует или не-
большой

Собственник объекта 
логистической инфра-
структуры

Логистический 
оператор, девелопер, 
совместная собствен-
ность

Логистический опера-
тор, девелопер

Торговое или промыш-
ленное предприятие, 
логистический опера-
тор, девелопер
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ЭКОНОМИЧЕСКИЕ  НАУКИ

В следующем номере в продолжение 
этой темы мы представим развернутый 
анализ складской недвижимости г. Че-

лябинска, на основании которого будут 
определены перспективы развития склад-
ской логистики на региональном рынке.
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