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Процессы перемещения товаров, скла­
дирования, хранения и сопровождающие 
их информационные потоки требуют оп­
ределенных технических средств. Эти сред­
ства составляют инфраструктуру логисти­
ки, а их взаимосвязи создают логистичес­
кую систему1.

Таким образом, инфраструктура ло ­
гистики представляет собой организацион­
но-техническую систему, обеспечивающую 
своевременное и бесперебойное выполне­
ние логистических функций и минимиза­
цию логистических издержек. Она вклю­
чает в себя:

1) транспортные пути -  автомобиль­
ные, железнодорожные, речные, трубопро­
водные, авиационные магистрали;

2) транспортные коридоры, соединяю­
щие разные страны;

3) транспортные узлы -  морские, реч­
ные, авиационные порты, ж /д станции, кон­
тейнерные терминалы, сортировочные и 
перегрузочные станции;

4) узловую инфраструктуру логисти­
ки (центры логистических услуг, распреде­

1 Зорина Т.Г., Слонимская М.А. 2014. Международ­
ная логистика: учебное пособие. Минск: БГЭУ.

лительные центры, грузовые терминалы, 
логистические центры);

5) таможенные пропускные пункты и
оформление грузов;

6) интернет и другие системы связи и
передачи информации, в том числе GPS, 
ГЛОНАСС (глобальная навигационная 
спутниковая система).

Логистический центр можно опреде­
лить как объект узловой инфраструктуры 
логистики, обладающий всеми необходимы­
ми средствами для оказания комплексных 
логистических услуг сторонним организа­
циям на коммерческой основе различны­
ми операторами. Согласно Программе раз­
вития логистической системы Республики 
Беларусь на период до 2015 года, логисти­
ческий центр -  это имущественный комп­
лекс, включающий специально отведенный 
участок с расположенными на нем здания­
ми, сооружениями, оборудованием, предназ­
наченный для оказания комплекса услуг в 
процессе движения материальных потоков 
от производителя к потребителю.

По данным БелНИИТ «Транстехни­
ка», на 10.10.2019 г. в Республике Беларусь 
функционировало 59 логистических цент­
ров, в которых действуют:
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67 складов временного хранения и та­
моженных складов (площадь более 458 тыс. 
кв. м);

19 пунктов таможенного оформления 
(площадь более 354 тыс. кв. м);

около 400 складов общего пользования 
(площадь более 876,2 тыс. кв. м);

6 контейнерных терминалов, включая 
145 площадок для обработки контейнеров 
различных видов и вместимости (площадь 
82,4 тыс. кв. м);

56 автостоянок (площадь более 340 тыс. 
кв. м).

Складами временного хранения или та­
моженными складами располагают на своей 
территории логистические центры «Брест- 
внештранс», «Транзит», «Брест-Белтаможсер- 
вис», «Брест-Белтаможсервис-2», «Белтамож- 
сервис» (Минск), «Белтаможсервис-2», «Бел- 
таможсервис-Могилев», «Гомель-Белтамож- 
сервис», «Белмагистраль-автотранс», ТЛЦ 
«Колядичи», «Бремино-Брузги», «Бремино- 
Берестовица», «Щомыслица», «Доминик», 
«Хладокомбинат Хатежинский», «Озерцо- 
логистик», «Бремино-Орша», Национальный 
аэропорт Минск.

Мультимодальными являются 15 логи­
стических центров: «Брест-Белтаможсер- 
вис», «Гомель-Белтаможсервис», «Брест- 
внештранс», «Транзит», «Белсотра», «Озер­
цо-логистик», ТЛЦ «Колядичи», «Хладо­
комбинат Хатежинский», «Михановичский 
логистический центр», «Евросклад», «Ев­
разия», «Добрада», «Бремино-Орша», «Бе- 
лагротерминал», Национальный аэропорт 
Минск.

Из 59 логистических центров 13 име­
ют государственную форму собственности. 
Остальные созданы с участием нацио­
нальных («ЕвроТорг», «А-100», «Корона- 
Техно», «Дарида», «Алиди инвест», «Алит- 
рэйд-АЛМИ», «Электросила», «Миллени­
ум групп», «БелВиллесден», «Ромакс», 
«Астомстрой») и иностранных (из Азербай­
джана, Бельгии, Германии, Ирана, Кипра, 
Литвы, Польши, России, Швейцарии и Че­
хии) инвесторов.

Среди логистических центров, оказы­
вающих наибольшее количество услуг (по­
рядка 30 из 88 возможных, предусмотрен­
ных СТБ 2306-2013 «Услуги логистичес­
кие. Общие требования и процедура серти­

ф икации»), например экспедиторские, 
складские, таможенного представителя, ин­
формационные, страховые, по консолиди­
рованию груза на терминале, подготовке и 
организации международной автоперевоз­
ки груза собственным транспортом, офор­
млению перевозочных и таможенных до­
кументов, декларированию, предваритель­
ному уведомлению таможенных органов, 
предоставлению финансовой гарантии и так 
далее, можно назвать РУП «Белтаможсер- 
вис», СООО «Брествнештранс», ОАО «Тор­
гово-логистический центр «Озерцо-Логис­
тик», ОАО «Белмагистральавтотранс», СП 
«Транзит» ООО, СП «Доминик» ООО2.

Анализ тарифов на услуги, оказываемые 
логистическими центрами

Объем логистических услуг, оказанных 
логистическими центрами, за период с 2013 
по 2019 г. вырос в 2,9 раза, или на 146,78 
млн руб. Объем логистических услуг в 
2019 г. составил 223,6 млн руб., что на 
2 млн руб. меньше, чем в 2018 г., рост к
2017 г. -  115,9% (рис. 1).

Несмотря на рост объема услуг, ока­
занных логистическими центрами, отдель­
ные показатели указывали на ухудшение 
общей среды, в которой функционирует 
логистика, в частности ухудшились пока­
затели работы всех видов транспорта. Сле-

2 URL: https://transport-tranzit.by/platforma-integratsii- 
v-mirovye-tovaropotoki /

Рис. 1. Объем услуг, оказанных логистическими 
центрами, и их количество

Источник. Транспорт и связь в Республике Беларусь, 
2018: стат. сборник. Минск: Национальный статисти­
ческий комитет Республики Беларусь; Беларусь в циф­
рах: стат. справочник. 2020. Минск: Национальный ста­
тистический комитет Республики Беларусь.
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дует отметить наличие стабильного спроса 
как на складские площади, так и на услуги 
профессиональных логистических посред­
ников, услуги таможенных складов. Дефи­
цит предложения стимулировал рост раз­
мера среднерыночной ставки аренды. От­
дельные наиболее высокие ставки на каче­
ственные склады, расположенные в Минске 
и Минском районе, составили выше 7 евро 
за 1 кв. м.

Тарифы на услуги, оказываемые логи­
стическими центрами и логистическими 
операторами в Беларуси, выше по сравне­
нию со странами-соседями. Тенденцией 
девяти месяцев 2019 г. является снижение 
стоимости хранения на складах в логисти­
ческих центрах. Так, в крытом складе клас­
са «А+» стоимость хранения составила от 
1,50 до 7,00 руб. с НДС (в 2018 г. -  до 7,50 
руб.). Выгрузка-погрузка 1 т (паллет меха­
низированным способом) -  от 3,00 руб. до 
4,00 руб. с НДС. Средняя стоимость мини­
мального пакета услуг с НДС за 1 палл.- 
место/сутки -  от 7,00 до 13,00 руб.

В указанный период на 5-20% увели­
чились затраты на проведение таможенных 
формальностей, услуг по сертификации, 
страхованию и ряд других вспомогательных 
и сервисных услуг.

Снижение стоимости оказываемых ус­
луг по основным видам деятельности и уве­
личение стоимости ряда вспомогательных 
и сервисных услуг специалисты связыва­
ют с возрастающей конкуренцией на рын­
ке складской недвижимости, а также нега­
тивными тенденциями в микроэкономике 
предприятий (падение прибыли, рост кре­
диторской задолженности).

Вакантность и загрузка складских 
площадей

Низкий уровень вакантности сохранял­
ся весь 2019 г. Была вероятность образова­
ния ротационной вакантности во II полу­
годии, и прежде всего в связи с тем, что 
некоторые, в том числе крупные, рознич­
ные объекты были проданы сетью «Евро­
опт», являющейся одним из крупнейших 
потребителей складской недвижимости. 
Однако необходимость в объемах складов 
у Евроопта не снизилась. Слияния и по­
глощения были и у других представителей

розницы, что также никак не отразилось 
на освобождении складских площадей. Это 
позволило удержать вакантность на низком 
уровне -  3,7-4%.

Эксперты отмечают невысокую загруз­
ку складских площадей логистических цент­
ров. Как следствие, коэффициент оборачива­
емости товаров на складах логистических 
центров составляет 1,18, что значительно 
ниже показателей, например, логистических 
центров компаний DuPont и BDP In ter­
national (Istambul) -  1,7, логистического цен­
тра Army Logistics Center NATO (Brussel) -  
1,9 (Божанов, 2017). Причиной видится то, 
что национальные логистические операторы 
не в полной мере интегрировались в между­
народные сети движения товарных потоков.

Проекты по созданию новьх 
логистических центров

Рассматривая тенденции по продаже 
площадей под складское хранение и обра­
ботку товара, можно отметить, что в зави­
симости от уровня технического оснаще­
ния стоимость 1 кв. м склада класса «А» 
составляет порядка 800-900 долл. США, без 
учета стоимости земли. В эту стоимость, 
как правило, включаются затраты, связан­
ные с разработкой проекта, строительством 
склада и транспортных коммуникаций, а 
также его техническим оснащением (без 
учета стеллажной системы, системы управ­
ления складом и складской техники).

В 2019 г. проекты по созданию логис­
тических центров на базе аэропортов и с 
использованием водного транспорта не ре­
ализовывались.

Новое предложение суммарной площа­
дью 52,9 тыс. кв. м в 2019 г. стало суще­
ственным на фоне 2018 г., когда было вве­
дено только 4 тыс. кв. м современных скла­
дов. На рынке не открылись крупные по 
площади объекты складской логистики, од­
нако были введены в эксплуатацию специ­
ализированные (холодильные) склады, ко­
торые дороже в реализации, так как имеют 
более сложные конструктивные схемы и 
инж енерное обеспечение. С пециф ика
2019 г. в том, что самые интересные и ка­
чественные объекты вводились в регионах 
Беларуси, которые до этого не выделялись 
качественным предложением.
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В октябре 2019 г. рядом с междуна­
родным автомобильным пунктом пропус­
ка «Берестовица» открыт логистический 
центр «Бремино-Берестовица» общей пло­
щадью 9,6 тыс. кв. м (СВХ «А» 4,0 тыс. кв. м, 
складские помещения на 5,6 тыс. кв. м (ТС, 
СВХ, СОП), построена стоянка для авто­
мобилей на 140 мест.

Среди проектов Пригородной зоны 
Минска следует отметить завершение стро­
ительно-монтажных работ и начало эксп­
луатации торгово-складского комплекса 
компании «МоторЛэнд» в д. Малиновка и 
2-й очереди торгово-складского комплекса 
ком пании « Б изнеспатронатплю с» на 
МКАД в районе д. Сеница.

В краткосрочной перспективе предпо­
лагается ввести в строй порядка 160-200 тыс. 
кв. м складских площадей, в том числе:

в логистическом  ком плексе ОАО 
«Минскагротранс»;

в индустриально-логистическом комп­
лексе ООО «Группа компаний ТМ С» 
(2-я очередь);

в складском и торгово-логистическом 
центре ООО «Шайнтехно»;

в складском центре-холодильнике с 
АБК «OKS Spezialschmierstoffe GmbH» 
(Германия);

в производственно-складском комплек­
се ООО «Изомат-Строй»;

в производственно-логистическом ком­
плексе ООО «Компания Еврологистик»;

в логистическом комплексе СООО 
«Сигмаполюс»;

в складском логистическом комплексе 
ОДО «Белпромстрой».

Факторы, положительно влияющие 
на развитие логистических центров 

в Республике Беларусь
В качестве факторов, положительно 

влияющих на развитие логистических цен­
тров в Беларуси, можно назвать3:

• выгодное географическое и геополи­
тическое положение между Европейским со­
юзом, Российской Федерацией и странами

3 Трухан Ю.Л. 2018. Анализ логистической системы 
Республики Беларусь и условий ее развития. Междуна­
родная логистика: проблемы и перспективы: сборник мате­
риалов II Республиканской научно-практической конфе­
ренции. C. 18-26.

Азиатско-Тихоокеанского региона, которое 
предопределяет роль Беларуси как важно­
го связующего звена в создании новой си­
стемы транспортных связей на континен­
те. Проходящие по территории республики 
два международных транспортных коридо­
ра, а также формирование общей границы 
стран Таможенного союза ЕАЭС оказыва­
ют влияние на повышение транзитного 
потенциала страны и создают возможнос­
ти для экспорта логистических услуг;

• наличие транспортных коммуника­
ций, обладающих значительной пропускной 
способностью в международном и респуб­
ликанском сообщении (сеть железных до­
рог -  5500 километров, сеть международ­
ных автодорог -  3900 км и др.);

• реализация современных технологий 
перемещения товаров, высокий уровень 
контейнеризации (ежесуточно пропускает­
ся до 10 контейнерных поездов с маршрут­
ной скоростью 1200-1400 км в сутки);

• высокий уровень безопасности и 
сохранности перемещаемых товаров;

• многовекторный характер экономи­
ческих связей Республики Беларусь (доля 
товарооборота со странами Евразийского 
экономического союза -  49%, Европейско­
го союза -  25, Азии -  12%);

• системный подход к развитию сферы 
логистических услуг и инфраструктуры, пред­
ставленный в государственных программах 
(реализация за 10 лет двух специальных дол­
госрочных государственных программ);

• растущий спрос на логистические 
услуги в связи с развитием крупных тор­
говых сетей и приходом крупных зарубеж­
ных компаний на рынок Беларуси.

Проблемы, оказывающие влияние 
на состояние логистической системы 

Республики Беларусь и эффективность
функционирования логистических 

центров

Одной из проблем, оказывающих вли­
яние на состояние логистической системы 
Республики Беларусь, являются недостаточ­
ные объемы инвестиций в логистический 
сектор.

Как видно из табл. 1, максимальный 
размер инвестиций в основной капитал по 
виду экономической деятельности «Транс-
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Таблица 1
Динамика объема инвестиций в логистический сектор в Республике Беларусь

Показатель 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

ВВП в текущих ценах, 
млрд руб. (с 2016 г. -  млн руб.) 170 466 307 245 547 617 670 688 805 793 899 098 94 949 105 748 122 320 132 ООО
Транспортная деятельность, 
складирование, почтовая 
и курьерская деятельность, 
млрд руб. (с 2016 г. -  млн руб.) 3936 8257 17 007 17 136 17 348 17 133 1936 2111 2431 2729
Доля инвестиций в основной 
капитал по виду 
экономической деятельности 
«Транспортная деятельность. 
Складирование», % 2,31 2,69 3,11 2,56 2,15 1,91 2,04 2,00 1,99 2,07

Источник. URL: https://www.belstat.gov.by/ofitsialnaya-statistika/realny-sector-ekonomiki/natsionalnye-scheta/ 
godovye-dannye; URL: https://belstat.gov.by/ofitsialnaya-statistika/realny-sector-ekonomiki/investitsii-i-stroitelstvo/ 
investitsii-v-osnovnoy-kapital/godovye-dannye

портная деятельность. Складирование» был 
зафиксирован в 2012 г. и составил чуть бо­
лее 3% к ВВП. Далее наблюдается сниже­
ние инвестиций до 2% к ВВП. Так, в 2019 г. 
доля инвестиций в логистический сектор 
составила 2,07%, что выше на 0,08%, чем в
2018 г., но ниже, чем в 2012 г., на 1,04%. 
Следует отметить, что имеет тенденцию к 
снижению и доля инвестиций в логисти­
ческий сектор в общем объеме инвестиций 
в основной капитал (11% в 2012 г. и 9,5% в
2019 г.)4. Как отмечают эксперты, только для 
поддержания инфраструктуры на действу­
ющем уровне необходимо порядка 2% ВВП. 
В странах с высокоразвитой инфраструк­
турой -  США, Канада, Западная Европа -  
объем инвестиций в основной капитал со­
ставляет 3% ВВП, в Китае -  более 6%.

На этапе планирования создания неко­
торых логистических центров были допуще­
ны ошибки в части их специализации: не 
учтено отсутствие подъездных железнодо­
рожных путей и не предусмотрено функцио­
нирование таможенных структур. Кроме того, 
следует отметить узкую специализацию ло­
гистических центров на обслуживании внут- 
риреспубликанских материальных потоков 
крупных белорусских розничных сетей и 
импортеров товаров. Экспортные товары со­
ставляют менее одной трети товарооборота 
логистических центров.

Большой недостаток логистических 
центров Беларуси заключается в том, что 
многие из них ориентированы только на

4 URL: h ttp s ://w w w .b e ls ta t.g o v .b y /o f its ia ln a y a - 
statistika/realny-sector-ekonom iki/investitsii-i-stroitelstvo/ 
investitsii-v-osnovnoy-kapital/godovye-dannye/

один вид транспорта -  автомобильный. При 
строительстве новых объектов важно обра­
тить внимание на то, чтобы центры могли 
принимать не только автомобильный или 
железнодорожный, но и авиатранспорт. 
Пока еще не реализованы проекты по со­
зданию логистических центров с исполь­
зованием водного транспорта. Размещение 
логистических центров в транспортных уз­
лах с учетом товарных и транспортных по­
токов -  там, где задействованы все виды 
транспорта, -  позволит повысить эффек­
тивность их функционирования за счет 
повышения объема и комплексности ока­
зываемых логистических услуг.

Следует отметить, мировая практика 
по открытию транспортно-логистических 
центров на границе вблизи международных 
автодорожных пунктов пропуска постепен­
но находит применение в Беларуси. Это 
положительно отражается на бизнесе в 
части упрощения таможенных формально­
стей.

Международный автодорожный пункт 
пропуска «Берестовица» на белорусско- 
польском участке границы стал четвертым 
в Беларуси, где применяется бестранзит- 
ная технология доставки грузов. Ранее эта 
таможенная процедура нашла свое вопло­
щение в МАПП «Козловичи», «Каменный 
Лог» и «Брузги».

Бестранзитная технология позволяет 
перемещать товары с минимальным набо­
ром контрольных функций от границы в 
приграничный транспортно-логистический 
центр для полного цикла таможенной очи­
стки. Въезд на территорию транспортно­
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логистического центра может проходить без 
оформления процедуры таможенного тран­
зита и внесения финансовой гарантии.

Особенностью приграничных транс­
портно-логистических центров являются их 
непосредственное примыкание к междуна­
родным автодорожным пунктам пропуска, 
наличие выделенных технологических ка­
налов для проезда большегрузных автомо­
билей к зонам таможенного контроля, со­
зданным на базе складов временного хра­
нения.

При бестранзитной технологии упро­
щается документооборот, устраняется не­
сколько промежуточных таможенных опе­
раций, что сокращает временные затраты 
субъектов хозяйствования и таможенных 
органов, позволяет сократить срок достав­
ки груза непосредственно получателю в 
место назначения. Кроме того, исключает­
ся необходимость оформления транзитной 
декларации и сертификата обеспечения 
уплаты таможенных пошлин, налогов, сни­
жаются финансовые издержки субъектов 
хозяйствования, связанные с предоставле­
нием гарантии при транзите, не подразу­
мевается размещение транспортного сред­
ства на площадке отстоя.

Государственный таможенный комитет 
Беларуси способствует развитию пригра­
ничной инфраструктуры логистики с пун­
ктами таможенного оформления, где ока­
зывается широкий комплекс услуг для от­
правителей и получателей грузов. Государ­
ственный тамож енный комитет также 
получает эффект от применения новых тех­
нологий в пунктах таможенного оформле­
ния, поскольку задействуется меньшее чис­
ло сотрудников, а высвободившиеся могут 
быть перенаправлены на другие напряжен­
ные участки.

Сокращение времени доставки товаров 
и финансовых расходов -  основные фак­
торы транзитной привлекательности. По­
иск именно этих решений составляет суть 
государственно-частного партнерства в та­
моженной сфере в Беларуси5.

Сегодня республике требуются каче­
ственные логистические центры с полным 
циклом услуг, что позволит экспортерам и

5 URL: http://transler.ru/articles/toll/po_bestranzitnoy 
_tehnologii.html

импортерам при передаче логистики на аут­
сорсинг минимизировать логистические 
затраты в конечной цене товара, а каче­
ственная переработка транзитного грузопо­
тока увеличит доходы Республики Беларусь 
и повысит транзитную привлекательность 
ее территории.

Вопрос качества логистических услуг 
является весьма актуальным для Беларуси. 
К основным требованиям, которые предъяв­
ляют их потребители, можно отнести сле­
дующие:

• комплексность логистической услу­
ги, что является отражением интегрирован­
ных процессов в логистике (Козлов, Ми­
ленький, 2019);

• мобильность во взаимодействии уча­
стников логистической цепи;

• доступность услуги, т. е. снижение 
значимости географического фактора, а так­
же временных ограничений в получении 
доступа к услугам;

• надежность и непрерывность поста­
вок с использованием клиентоориентиро­
ванных технологий во взаимоотношениях 
с потребителями, поставщиками и посред­
никами;

• синхронизированность в выполне­
нии операций по оказанию услуг за счет 
упорядочения бизнес-процессов и их стан­
дартизации (Якунина, 2014).

Анализ деятельности белорусских ком- 
паний-ритейлеров, а также статистических 
данных формы 1-логистика (Минтранс) за 
2017-2019 гг. показывает, что материаль­
ная составляющая бизнеса в условиях воз­
растания конкуренции на рынках несколь­
ко теряет ценность, а интеллектуальная 
(е-доставка, 3D-планирование площадей, 
торговые онлайн-агрегаторы) -  приобрета­
ет, что позволяет им отдавать на аутсор­
синг часть своих непрофильных активов.

В то же время необходимо отметить, 
что уровень аутсорсинга сведен к простей­
шим логистическим функциям по достав­
ке, таможенному сопровождению, складс­
кому хранению и обработке, при этом иг­
норируются наиболее затратные части уп­
равления цепями поставок -  создание и 
формирование сбытовых сетей, финансо­
вый и кредитный менеджмент, построение 
отношений с клиентами.
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Сегодня в Беларуси услуги уровня 3PL 
оказываются на базе логистических цент­
ров. Логистические операторы 3PL уровня 
предоставляют услуги в логистических цен­
трах «Балтспед логистик», «БелРусИнвест», 
«СЛЦ Двадцать четыре», «Доминик», «Бел- 
сотра». Услуги уровня 4PL на белорусском 
рынке не представлены. Таким образом, 
недостаточная развитость рынка 3PL услуг 
и полное отсутствие операторов, оказыва­
ющих 4PL услуги, затрудняет минимиза­
цию логистических издержек (Киреенко, 
Косова, 2019). В итоге логистические зат­
раты в конечной цене товара остаются ста­
бильно высокими.

Правовое регулирование логистической 
и транспортно-экспедиционной 

деятельности
Эффективное функционирование ло­

гистической системы в значительной сте­
пени определяется правовым регулирова­
нием. Логистическую и транспортно-экспе­
диционную деятельность регулируют более 
70 нормативных правовых актов респуб­
лики и стран СНГ (Гражданский кодекс, 
постановления Совета Министров Респуб­
лики Беларусь, Законы Республики Бела­
русь, соглашения).

Кроме законодательных актов в обла­
сти логистики разработаны стандарты, ко­
торые содержат терминологию, требования 
к техническому оснащению и транспорт­
но-экспедиционном у обслуж иванию  в 
транспортно-логистическом центре6, клас­
сификацию складской составляющей инф­
раструктуры логистики7, процедуру серти­
фикации логистического центра8, требова­
ния к профессиональной компетентности 
персонала логистического оператора9. Тем 
не менее анализ законодательства в сфере 
логистики свидетельствует, что оно регу­
лирует лишь отдельные области осуществ­
ления транспортно-логистической деятель­

6 СТБ 2046-2010 «Транспортно-логистический центр. 
Требования к техническому оснащению и транспортно-эк­
спедиционному обслуживанию». Минск: Госстандарт.

7 СТБ 2133-2010. «Классификация складской инф­
раструктуры». Минск: Госстандарт.

8 СТБ 2306-2013 «Услуги логистические. Общие тре­
бования и процедура сертификации». Минск: Госстандарт.

9 СТБ 2345-2013 «Логистическая деятельность. Тре­
бования к компетентности персонала исполнителей логис­
тических услуг». Минск: Госстандарт.

ности. Поэтому важным является дальней­
шее развитие правовых основ ее осуществ­
ления.

Созданные и создаваемые в Республи­
ке Беларусь правовые условия будут спо­
собствовать увеличению оказываемых ло­
гистических услуг, налаживанию информа­
ционного взаимодействия, обмену опытом, 
развитию предпринимательских связей и 
стратегического партнерства между нацио­
нальными и иностранными участниками 
логистической деятельности.

Соответствие логистических центров 
требованиям государственных  

и мировых  стандартов
Логистические центры Республики 

Беларусь остаются узким местом междуна­
родных поставок товаров по причине не­
достаточного развития и несоответствия 
мировым стандартам. На сегодняшний день 
логистические центры имеют право само­
стоятельно определять свою классность. 
Часто складские комплексы класса «С», 
«D», бывшие грузовые дворы после рекон­
струкции или модернизации, а также не­
давно сданные в эксплуатацию крупные 
объекты называют логистическими центра­
ми без соблюдения требований к объектам 
инфраструктуры логистики.

В связи с этим видится необходимым 
приблизить уровень отечественной инфра­
структуры логистики к мировым стандар­
там, исключить несоответствие тех или 
иных объектов национальным стандартам.

На основе изученных разработок отече­
ственных и зарубежных авторов, а также с 
учетом особенностей развития логистики в 
Республике Беларусь и наличия ряда норма­
тивных актов авторами предлагается:

проводить классификацию складов по 
классности, т. е. по совокупности техничес­
ких и эксплуатационных характеристик;

разделять объекты узловой инфраструк­
туры логистики на категории по соответ­
ствию таким критериям, как масштабность, 
функциональность (комплексность оказы­
ваемых услуг внутреннему либо внешнему 
потребителю), принадлежность обслужива­
емого материального потока (рис. 2).

Классификацию складов по класснос­
ти предлагается проводить на основании
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Функциональность и объем оказываемых услуг 
Требования к техническому оснащению

Снижение Рост

Рис. 2. Иерархия объектов узловой 
инфраструктуры

Источник. Авторская разработка.

п. 5 СТБ 2133-2010 «Классификация склад­
ской инфраструктуры». При этом в данный 
пункт необходимо внести изменения, что­
бы классификация складов, принятая в Рес­
публике Беларусь, соответствовала класси­
фикациям, используемым за рубежом. В 
частности, обязательным требованием для 
складов классов А, В и С является: «нали­
чие смешанных транспортных связей (аэро­
дромов, причалов, ж елезнодорож ны х 
подъездов, автодорожных подъездов) либо 
подъездов минимум двух любых видов 
транспорта». Таким образом, большинство 
складов, построенных в последние годы, 
автоматически относятся к складам класса 
D, поскольку имеют подъездные пути только 
для автомобильного транспорта. Это сле­
дует из п. 5.6: «В случае, если склад не удов­
летворяет хотя бы одному из требований, 
предусмотренных для классов А, В, С, то 
такой склад относится к более низкому 
классу».

Для складов класса А данное требова­
ние предлагается изложить в следующей 
редакции: «желательно, но не обязательно 
наличие подъездных путей минимум для 
двух любых видов транспорта».

Для складов класса В и С данное тре­
бование предлагается изложить в следую­
щей редакции: «наличие подъездных путей 
минимум для одного вида транспорта».

Для складов класса D данное требова­
ние предлагается изложить в следующей 
редакции: «желательно, но не обязательно

наличие подъездных путей для одного вида 
транспорта».

По данным официальных источников, 
40% логистических центров Республики Бе­
ларусь обслуживают собственные потоки 
крупнейших торговых сетей, дистрибьюторов 
продуктов питания, строительных материа­
лов и автозапчастей (Евроопт, АЛМИ, ОМА, 
Добрада, ГИППО, Материк и др.).

Если объект узловой инфраструктуры 
логистики обслуживает собственные пото­
ки, то он не может относиться к категории 
«логистический центр». Это следует из об­
щепринятого определения понятия «логи­
стический центр», под которым понимает­
ся п ростран ствен н о-ф ун кц и ональн ы й  
объект в определенном регионе, в котором 
все виды деятельности, связанные с транс­
портом, логистикой и распределением то­
варов, осуществляются на национальном и 
международном уровне различными опера­
торами на коммерческой основе10. То есть 
функция логистического центра -  это ока­
зание логистических услуг организациям 
(производственным и торговым). В связи 
с этим в установленную СТБ 2133-2010 
классификацию объектов узловой инфра­
структуры авторами добавлена категория 
«распределительный центр» (см. рис. 2).

Кроме того, предлагается внести кор­
ректировки в классификацию объектов уз­
ловой инфраструктуры: термин «грузовой 
терминал» заменить на «терминал», термин 
«транспортно-логистических центр» -  на 
«логистический центр». И вот почему. Тер­
минал предназначен для перевалки грузов 
с одного транспортного средства на другое, 
при хранении грузов не более 2-х суток. 
Поэтому уточнение «грузовой» является из­
быточным. Следует также отметить, что в 
СТБ 2047-2010, который устанавливает тер­
мины и определения основных понятий в 
области логистической деятельности, в ка­
честве структурного элемента логистичес­
кого центра выделяется именно терминал, 
дается определение данного термина. Под 
логистическим центром понимается про­

10 Трухан Ю.Л. 2018. Логистические центры в Рес­
публике Беларусь: сущность, содержание, подходы к оп­
ределению. Экономический вестник университета: сбор­
ник научных трудов ученых и аспирантов. № 37-2. 
C. 311-319.
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странственно-функциональный объект вме­
сте с инфраструктурой и управляющей 
организацией, где реализуются логистичес­
кие и иные сопутствующие услуги, предос­
тавляемые независимыми по отношению к 
отправителю или получателю хозяйствую­
щими на его территории субъектами. Та­
ким образом, получается, что транспорти­
ровка является одной из логистических 
услуг, которые оказывает логистический 
центр. Добавление «транспортно» приме­
нительно к логистическому центру также 
можно считать избыточным.

В табл. 2 представлены критерии, при 
соответствии которым объект узловой ин­
фраструктуры логистики будет относиться 
к той или иной категории. В качестве кри­
териев предлагается использовать следую­
щие:

принадлежность обслуживаемых объек­
том потоков;

юридическая самостоятельность; 
класс объекта;
количество видов транспорта, имеющих 

подъездные пути к объекту;
общая площадь занимаемой террито­

рии;
область логистики, в которой оказы­

ваются услуги внутренним и/или внешним 
потребителям;

перечень оказываемых внутренним 
и/или внешним потребителям услуг.

В результате проведенного исследования 
выявлено, что только один объект узловой 
инфраструктуры логистики, принадлежащий 
СООО «Брествнештранс», по своим техни­
ческим и эксплуатационным характеристи­
кам может быть отнесен к категории «транс­
портно-логистический центр». В случае ис­
пользования авторской классификации по­
лучается, что на территории Беларуси нет 
объектов узловой инфраструктуры логисти­
ки, которые по совокупности 7 критериев 
относятся к категории «логистический 
центр». Большинство объектов -  это «склад­
ской комплекс» (РУП «Белтаможсервис», 
ООО «Балтспед логистик», ЧУСП «Кейсон 
Беларусь» и др.) или «распределительный 
центр» (ООО «Евроторг», ООО «Амазон- 
Колорит», ЗАО «Чистый берег» и др.) -  в 
зависимости от принадлежности обслужива­
емого потока (Трухан, 2019).

*  *  *

В результате проведенного анализа 
выявлены уровень развития логистичес­
кой системы Республики Беларусь, а так­
же недостатки и направления совершен­
ствования логистической системы страны. 
Рентабельность логистических центров, а 
также логистических операторов колеб­
лется от 10 до 55% (Скворода, 2016). Та­
рифы на услуги, оказываемые логистичес­
кими центрами и логистическими опера­
торами в Беларуси, выше по сравнению 
со странами-соседями, при этом заметно 
отставание в комплексности и качестве. 
Транспортно-логистический сектор пред­
ставлен в основном компаниями, оказы­
вающими транспортно-экспедиционные и 
складские услуги, рынок 3PL-провайде- 
ров развит недостаточно. Данные факты 
сдерживают развитие логистической сис­
темы страны.

Среди основных направлений совер­
шенствования логистической системы Рес­
публики Беларусь можно выделить повы­
шение транзитной привлекательности стра­
ны, улучшение качества логистических 
услуг и их расширение, развитие инфра­
структуры логистики, обеспечение ее соот­
ветствия мировым и национальным стан­
дартам, совершенствование правовых и эко­
номических условий.

К основным направлениям совершен­
ствования функционирования логистичес­
ких центров Республики Беларусь можно 
отнести:

рациональное размещение новых ло­
гистических центров относительно марш­
рутов логистических потоков;

повышение степени использования 
развитой складской инфраструктуры желез­
нодорожного транспорта;

повышение комплексности оказывае­
мых услуг;

обеспечение соответствия строящихся 
логистических центров мировым и нацио­
нальным стандартам;

увеличение количества 3PL- и 4PL- 
операторов на рынке логистических услуг;

дальнейшее развитие правовых основ 
осуществления транспортно-логистической 
деятельности;
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Таблица 2
Ключевые характеристики объектов узловой инфраструктуры логистики

Объект
Принадлежность
обслуживаемых

потоков

Юридическая
самостоя­
тельность

Класс
объекта

Количество видов 
транспорта, имеющих 

подъездные пути 
к объекту

Область логистики, 
в которой оказываются 

услуги внутренним и/или 
внешним потребителям

Перечень оказываемых внутренним и/или внешним потребителям услуг

Склад Собственные
потоки

Структурное
подразделение
предприятия

А, В, С, 
D 1 и более Складская логистика

Организация хранения и складской обработки поставленной продукции; 
прием и отгрузка продукции с использованием специализированной складской 
техники;
пакетирование продукции, а также ее упаковка и переупаковка; 
комплектация, подбор продукции;
концентрация запасов, а также их складирование и хранение; 
разгрузка/погрузка грузов; 
фасовка продукции;
обработка некондиционного/бракованного товара, его утилизация; 
маркировка;
формирование подарочных наборов, метро-юнитов

Распредели­
тельный
центр

Собственные
потоки

Структурное 
подразделение 
предприятия 
или отдельное 
юридическое 
лицо, или филиал

А, В 1 и более

Складская логистика Все услуги, оказываемые складом + кросс-докинг
Распределительная
логистика

Организация поставок продукции клиентам или в магазины сети и контроль 
за их регулярностью

Транспортная логистика

Оформление перевозочных, грузосопроводительных и иных документов, 
необходимых для перевозки груза; 
консолидация и деконсолидация отправок грузов; 
организация перевозок грузов автомобильным транспортом

Складской
комплекс

Как собственные, 
так и потоки 
сторонних 
организаций

Структурное
подразделение
предприятия

А, В, С 1 и более

Складская логистика
Все услуги, оказываемые складом;
краткосрочное и долгосрочное ответственное хранение продукции; 
кросс-докинг

Транспортная логистика

Организация перевозки грузов автомобильным транспортом; 
разработка схем доставки груза;
оформление перевозочных, грузо сопроводительных и иных документов, 
необходимых для перевозки груза; 
консолидация и деконсолидация отправок грузов

Терминал

Как собственные, 
так и потоки 
сторонних 
организаций

Отдельное
юридическое
лицо

А, В, С, 
D 2 и более

Складская логистика

Краткосрочное хранение;
консолидация, разукрупнение, сортировка, комплектация и другие операции
грузопереработки;
услуги кросс-докинга

Транспортная логистика

Организация перевозок грузов несколькими видами транспорта; 
разработка схем доставки грузов;
осуществление контроля за процессами перевозки грузов;
оформление перевозочных и грузо сопроводительных документов, необходимых
для перевозки грузов;
консолидация и деконсолидация отправок грузов

Таможенная логистика Таможенная обработка грузов

Логисти­
ческий центр

Материальные 
потоки сторонних 
организаций

Отдельное
юридическое
лицо

А, В, С, 
D 2 и более Все области логистики

Все виды логистических услуг и иные сопутствующие услуги; 
таможенная обработка грузов; 
таможенный консалтинг;
предоставление услуг с использованием современных информационных систем; 
управление информационным потоком; 
внутри- и межфирменная координация

Источник. Авторская разработка.
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внедрение инновационных технологий 
управления и автоматизация бизнес-про­
цессов в логистических центрах;

привлечение инвестиций в логистичес­
кий сектор;

расширение спектра обрабатываемых 
товаров логистическими центрами;

снижение логистических затрат в цене 
товара (тарифы, арендные ставки складс­
ких помещений и др.);

обеспечение квалифицированными 
кадрами в области логистики и управле­
ния цепями поставок.

Для достижения эффективного фун­
кционирования логистических центров 
необходимо соблюдать следующие прин­
ципы:

модернизация инфраструктуры логис­
тики, средств механизации и автоматиза­
ции погрузочно-разгрузочных работ;

предоставление максимально полного 
комплекса логистических услуг;

организация комплексного логистичес­
кого обслуживания на основе единого до­
говора на оказание услуг;

унификация и единообразие докумен­
тов, необходимых для осуществления транс­
портно-логистической деятельности.

Не вызывает сомнения, что пандемия 
COVID-19 оказала существенное влияние 
на логистический сектор Республики Бе­
ларусь. Только быстрая адаптация к меня­
ющимся условиям поможет логистическим 
компаниям оперативно выйти на «докри­
зисные» показатели. Очевидно, что даже в 
посткризисный период будут сохраняться 
некоторые тенденции, оказывающие влия­
ние на отрасль логистики во всем мире. К 
таковым можно отнести:

демпинг на логистическом рынке; 
уход с рынка слабых игроков; 
развитие коллабораций, кооперации, 

объединение сервисов;
отказ от закупок, увеличение спроса 

на услуги ремонта и технического обслу­
живания автопарков;

увеличение спроса на услугу «сборные 
грузы»;

внедрение новейших IT-технологий; 
развитие внутренних грузоперевозок и 

логистических цепочек; 
развитие аутсорсинга.

Разработка и реализация указанных 
мер при непосредственном взаимодействии 
государства и бизнеса, а также учет новых 
тенденций развития логистического секто­
ра, появившихся в результате пандемии, по­
зволят повысить логистический рейтинг 
страны и поспособствуют эффективному и 
гармоничному развитию логистической си­
стемы. Организации, которые следят за пос­
ледними тенденциями и быстро адаптиру­
ются к меняющимся обстоятельствам, смо­
гут управлять ситуацией, создавать востре­
бованные услуги и усиливать свои позиции 
на рынке.

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ 
(REFERENCES)

Божанов П.В. 2017. Логистическая деятель­
ность в Беларуси: тенденции и проблемы. Наука и 
техника. Т. 16. № 6. С. 506-514. [Bozhanov P.V. 
2017. Logistics activities in Belarus: tendencies and 
problems. Nauka i tekhnika. Vol. 16. No 6. PP. 506­
514. (In Russ.)]

Киреенко Н.В., Косова А.Л. 2019. Меха­
низм совершенствования логистической системы 
в АПК Беларуси в условиях региональной торго­
во-экономической интеграции. Весці Нацыяналъ- 
най акадэміі навук Беларусі. Серыя аграрных 
навук. Т. 57. № 2. С. 162-178. [Kireyenka N.V., 
Kosava A.L. 2019. Mechanism of improvement of 
logistics system in agro-industrial complex of Belarus 
in the conditions of regional trade and economic 
integration. Vestsi Natsyyanal’nay akademii navuk 
Belarusi. Seryya agrarnykh navuk. Vol. 57. No 2. 
PP. 162-178. (In Russ.)]

Козлов В.В., Миленький В.С. 2019. Основ­
ные тенденции развития европейского и нацио­
нального рынков логистических и транспортно­
экспедиционных услуг. Перспективы развития 
транспортного комплекса: материалы V Между­
народной заочной научно-практической конфе­
ренции. Минск: Белорусский научно-исследова­
тельский институт транспорта «Транстехника». 
С. 128-141. [Kozlov V.V., Milen’kiy V.S. 2019. The 
main trends in the development of the European 
and national markets for logistics and transport and 
forw arding services. Perspektivy razvitiya  
transportnogo kompleksa: materialy V Mezhdu- 
narodnoy zaochnoy nauchno-prakticheskoy 
konferentsii. Minsk: Belorusskiy nauchno-issledo- 
vatel’skiy institut transporta «Transtekhnika». PP. 
128-141. (In Russ.)]

Скворода Е.В. 2016. Повышение индекса 
эффективности логистической системы Респуб­

Белорусский экономический журнал № 4*2020 149



Т.Г. ЗОРИНА, Ю.Л. ТРУХАН

лики Беларусь. Вестник науки и образования Се­
веро-Запада России. Т. 2. № 2. С. 31-36. [Skvarada 
E.V. 2016. The increase of the index of efficiency of 
logistics system of the Republic of Belarus. Vestnik 
nauki i obrazovaniya Severo-Zapada Rossii. Vol. 2. 
No 2. PP. 31-36. (In Russ.)]

Трухан Ю.Л. 2019. Анализ действующих 
объектов складской инфраструктуры Республи­
ки Беларусь с точки зрения их соответствия нор­
мативным правовым актам. Логистические сис­
темы в глобальной экономике. № 9. C. 410-414. 
[Trukhan Yu. 2019. Analysis of acting objects of the

warehouse infrastructure of the Republic of Belarus 
from the point of view of their conformity to the 
regulatory legal acts. Logisticheskie sistemy v global’noy 
ekonomike. No 9. PP. 410-414. (In Russ.)]

Якунина Ю.С. 2014. Логистические услуги: 
особенности и специфика в условиях российско­
го рынка. Вестник Удмуртского университета. 
Серия Экономика и право. № 4. С. 107-112. 
[Yakunina Y.S. 2014. Logistic services: characteristic 
and specificity in the Russian market. Vestnik 
Udmurtskogo universiteta. Seriya Ekonomika i pravo. 
No 4. PP. 107-112. (In Russ.)]

In citation: Belorusskiy Economicheskiy zhurnal. 2020. No 4. PP. 139-150. 

Belarusian Economic Journal. 2020. No 4. PP. 139-150.

LOGISTICS CENTRES: PRESENT SITUATION 
AND DEVELOPMENT PROSPECTS IN THE REPUBLIC 

OF BELARUS

Tatsiana Zoryna1, Yuliya Trukhan1
Authors affiliation: 1 Belarusian State Economic University (Minsk, Belarus).

Corresponding author. Yuliya Trukhan (juliannamik@mail.ru).

ABSTRACT. The article describes logistics centres operating on the territory of the Republic of 
Belarus, investigates their development trends and identifies weaknesses. Thus, the classification of infrastructure 
hub facilities is proposed. Areas for further enhancements referring to smooth operating of such centres are 
highlighted.

KEYWORDS: lo gistics centre, logistics services, logistics agents.

JEL-code: O52, R39, R49.
DOI: 10.46782/1818-4510-2020-4-139-150

Received 12.10.2020

150 Белорусский экономический журнал № 4*2020

mailto:juliannamik@mail.ru

