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Аннотация. Цифровая трансформация транспортно-логистической инфраструктуры России к 2025 году вошла в стадию 
операционного закрепления: оборот сектора превысил 24,3 трлн рублей при росте 17,1 % год к году, доля решений по 
маршрутизации, принимаемых на основе алгоритмов, у крупнейших операторов достигла 70 %, уровень внедрения TMS- и 
WMS-систем в крупных и средних компаниях – 60-65 %. Вместе с тем чистая прибыль отрасли снизилась примерно на 10 %, 
что фиксирует структурную несогласованность роста объёмов и финансового результата. В работе диагностируются 
ограничения традиционной модели управления грузопотоками, типологизируются интеллектуальные решения 
(детерминистские оптимизаторы, обучаемые модели, гибридные архитектуры с цифровыми двойниками), сопоставляются 
заявленные эффекты цифровизации с эмпирическими показателями 2024-2025 годов. Установлено, что внедрение 
интегрированных цифровых платформ снижает совокупные логистические затраты на 12-18 %, холостой пробег – на 15-20 
%, среднее время обработки заявки – на 25-30 %. Предложена интерпретация регионального эффекта на материале 
Красноярского края. Обозначены лакуны нормативного и кадрового сопровождения, ограничивающие масштабирование 
решений. Сформулирована гипотеза о смещении приоритетов в сторону качественных метрик устойчивости и адаптивности 
цепи поставок. 
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1. Введение  

Цифровизация транспортно-логистической инфраструктуры России идёт в режиме 

форсированной адаптации. Отрасль теряет привычные внешние ориентиры, 

переориентируется на восток и юг, накапливает дефицит специалистов и одновременно 

фиксирует ускоренный рост спроса на алгоритмическую обработку грузопотоков. По итогам 

2024 года совокупный оборот российских логистических компаний превысил 24,3 трлн рублей 

при росте 17,1 % год к году, тогда как чистая прибыль по той же выборке снизилась почти на 

10 %. Диспропорция между валовыми показателями и сжатием маржи задаёт 

исследовательский фокус: где именно теряется эффективность и какие цифровые решения 

способны её восстановить. 

Логистика в России перестала быть вспомогательной службой производственного 

контура. Сергеев [1] фиксирует переход к парадигме интегрированных цепей поставок ещё в 

начале 2010-х годов, и здесь возникает парадокс: концептуально отрасль давно прошла этап 

обособленности транспорта, склада и закупок, тогда как практическая интеграция 

информационных потоков отстаёт от заявленной модели на 7-10 лет. Аникин и Тяпухин [2] 

объясняют отставание институциональной разорванностью участников цепи; Бауэрсокс и 

Клосс [3] – структурой управленческих полномочий. Ни одно из этих объяснений не 

покрывает специфики российского случая 2022-2024 годов, когда основным фактором стала 

вынужденная замена IT-контуров и реконфигурация маршрутов. 

Внешнеэкономический разворот изменил не только направление грузопотоков, но и 

архитектуру решений. Доля российских программных продуктов в системах управления 

логистикой к концу 2024 года превысила 70 %, что радикально меняет постановку задачи: 

алгоритмическое ядро отрасли больше не унаследовано от SAP, Oracle или JDA, оно 

собирается заново на отечественной платформенной базе. Технологический суверенитет здесь 

не лозунг, а инженерное ограничение. Каждая удачная или неудачная реализация 

интеллектуальной системы управления грузопотоками формирует завтрашний национальный 

стандарт. 

2. Постановка задачи (цель исследования) 

Цель работы – раскрыть механизм воздействия интеллектуальных систем управления 

грузопотоками на эффективность транспортно-логистической инфраструктуры России и 

оценить пределы их применимости при формирующейся технологической независимости. 
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Объект – транспортно-логистические системы предприятий и регионов России, 

функционирующие в условиях ускоренной цифровизации и переориентации 

внешнеэкономических связей. Предмет – алгоритмические и платформенные решения 

управления грузопотоками, их эффект на параметры маршрутизации, точность 

прогнозирования спроса и общую устойчивость цепей поставок. 

Задачи распределены неравномерно. Первая – диагностическая: выявить структурные 

дефекты традиционных схем управления грузопотоками. Вторая – типологическая: 

разграничить интеллектуальные технологии по способу принятия решения (детерминистские 

оптимизаторы, обучаемые модели, гибридные архитектуры). Третья – оценочная: соотнести 

заявленные эффекты цифровизации с эмпирическими показателями 2024-2025 годов. 

Четвёртая, периферийная, но необходимая – обозначить лакуны нормативного и кадрового 

сопровождения. Последняя задача в настоящей работе освещается лишь точечно и 

заслуживает отдельного исследования. 

3. Методы и материалы исследования 

Исследование строится на сочетании структурно-функционального анализа и 

сравнительного метода. Исходный массив включает показатели Росстата по объёмам 

грузоперевозок и обороту транспортно-логистических компаний за 2021-2024 годы, 

отраслевые обзоры M.A. Research и Ассоциации цифрового транспорта и логистики (АЦТЛ), 

материалы Минтранса и Минэкономразвития по уровню цифровизации логистики, а также 

результаты эмпирических кейсов крупных российских операторов (контейнерные, складские, 

мультимодальные перевозчики) за 2024-2025 годы. 

Концептуальную рамку задаёт аналитический обзор Дыбской, Сергеева и соавторов [4], 

в котором цифровая трансформация цепей поставок рассматривается через интеграцию 

цифровых технологий, моделирование и реинжиниринг логистических процессов. Эта рамка 

полезна как ориентир, однако её эмпирическая верификация на российском материале до 2024 

года остаётся ограниченной. Восполнение происходит частично – за счёт сопоставления 

траектории внедрения TMS- и WMS-решений с динамикой операционных показателей. 

Технологическая часть опирается на работы Hofmann и Rüsch [5], где формализована 

связь Индустрии 4.0 с логистическими процессами; на исследования Ivanov и Dolgui [6] о 

цифровых двойниках цепей поставок и [7] о волновом эффекте сбоев. Авторы выстраивают 

модель, в которой устойчивость цепи поставок определяется не количеством резервных 

запасов, а скоростью алгоритмической перестройки. Это содержательное возражение 
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традиционной парадигме управления запасами, изложенной у Бауэрсокса и Клосса [3], и 

принимается здесь как рабочая гипотеза. 

Метрики эффективности – снижение совокупных логистических затрат, доля холостого 

пробега, точность прогноза спроса, среднее время обработки заявки, доля 

автоматизированных операций. Расчёт и интерпретация показателей опираются на 

сопоставление кейсов с базовыми значениями, фиксируемыми в работах Christopher [8] и 

Бродецкого [9]. 

4. Полученные результаты 

Полученные данные распадаются на три блока: ограничения традиционной модели, 

архитектура интеллектуальных решений и эмпирический эффект. 

4.1. Структурные ограничения традиционной модели 

Российский рынок транспортно-логистических услуг по итогам 2024 года достиг 11,7 

трлн рублей с приростом 16,2 %. Объём грузоперевозок составил около 9,4 млрд тонн, 

увеличившись на 5,5 % к уровню 2023 года. Количественный рост, однако, не транслируется 

в финансовый результат: чистая прибыль операторов, по данным отраслевых обзоров, 

сократилась примерно на 10 %. Объяснение первого порядка – рост издержек по топливу, 

аренде транспорта и фонду оплаты труда – недостаточно. Вторичный, но содержательно 

главный фактор – структурная фрагментация управленческих контуров. 

Перевозчики, экспедиторы, складские комплексы и грузоотправители работают в 

разрозненных программных средах. Расхождение форматов данных, повторный ввод 

документов, ручная сверка статусов – типичный для российской практики набор сбоев, 

фиксируемый ещё у Аникина и Тяпухина [2]. На этом фоне подход Тяпухина, Коловертновой 

и Тарасенко [10], акцентирующий необходимость согласования компонентов 

децентрализованной системы управления цепями поставок, представляется особенно 

значимым: без такого согласования каждый участник оптимизирует локальный показатель, 

тогда как сквозная метрика (время от заявки до выдачи груза, общая стоимость владения 

цепью) остаётся вне зоны управленческой ответственности. Спор с этим тезисом возможен, 

но эмпирически слаб: данные за 2024 год показывают, что доля заказов, проходящих через 

единую цифровую платформу полного цикла, не превышает 28 % даже у крупнейших 

операторов. 

Переориентация грузопотоков на восток и юг резко обострила проблему. Количество 

заявок на внутренние перевозки в 2024 году выросло на 23 %, на международные перевозки в 
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дружественные страны – на 17 %. Транзитная инфраструктура Дальнего Востока, Каспийского 

коридора и Северо-Запада столкнулась с пиковыми нагрузками, к которым информационные 

системы не были подготовлены. Очереди на пограничных пунктах пропуска, задержки 

контейнеров в портах, разрыв сроков доставки – следствие именно информационного, а не 

физического дефицита. Это коррекция к расхожему тезису о «нехватке мощностей»: 

мощности есть, плохо распределяются. 

4.2. Архитектура интеллектуальных решений 

Интеллектуальные системы управления грузопотоками опираются на три класса 

алгоритмов. Первый – детерминистские оптимизаторы маршрутов и расписаний 

(классический VRP, его модификации с временными окнами и ограничениями вместимости). 

Второй – обучаемые модели прогнозирования спроса, простоев и отклонений. Третий – 

гибридные архитектуры, где машинное обучение задаёт параметры оптимизатора, а 

оптимизатор возвращает обратную связь для дообучения. Hofmann и Rüsch [5] относят 

гибридные решения к ядру логистической Индустрии 4.0; Ivanov и Dolgui [6] идут дальше и 

встраивают в архитектуру цифровой двойник цепи поставок — синхронизированную с 

реальностью модель, способную проигрывать сценарии возмущений. 

Российский кейс 2024-2025 годов подтверждает указанную типологию лишь частично. 

Чистый детерминистский оптимизатор сохраняется в нишевых сегментах (последняя миля, 

типовые рейсы между складами одной сети). В магистральном сегменте устойчиво 

доминируют гибридные архитектуры с предсказанием времени в пути, времени обработки на 

складе и вероятности отказа транспортного средства. Цифровые двойники в полноценной 

форме – единичные случаи: их внедрение зафиксировано у двух-трёх контейнерных 

операторов и одного мультимодального хаба, тогда как заявления о «цифровом двойнике» в 

маркетинговых материалах гораздо многочисленнее. Терминологическая инфляция – 

отдельная проблема, которую необходимо учитывать при чтении отраслевых отчётов. 

Поведение алгоритмов на больших массивах данных меняет логистический ландшафт 

ощутимо. Доля решений по маршрутизации, принимаемых с опорой на алгоритмы, у 

крупнейших операторов в 2025 году достигла 70 %; уровень внедрения TMS- и WMS-систем 

в крупных и средних компаниях – 60-65 %; точность прогноза спроса в отдельных сегментах 

– порядка 88-92 % при учёте сезонности и поведения клиентов. Эти показатели согласуются с 

диапазоном, который Ivanov, Dolgui и Соколов [7] фиксируют для зрелой стадии цифровой 

трансформации. 
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Параллельно растёт телематический контур. На транспортные средства и грузовые 

единицы устанавливаются датчики температуры, удара, открытия двери, локации с 

дискретностью 30 секунд. По состоянию на середину 2025 года не менее 55 % крупных 

операторов используют такие решения для контроля чувствительных категорий грузов: 

фармацевтика, продукты питания, опасные грузы. Ben-Daya, Hassini и Bahroun [11] на 

материале международных кейсов оценивают вклад IoT в снижение совокупных потерь груза 

в 1,5-3 процентных пункта; российские данные пока скромнее, но направление совпадает. 

Цифровые платформы выводят интеграцию на следующий уровень. Объединение 

перевозчиков, складов, грузоотправителей и получателей в едином интерфейсе сокращает 

время документооборота с нескольких суток до нескольких часов, уменьшает долю ошибок 

ввода с 5-7 % до значения менее 1 %. Решающий вклад здесь даёт не столько программный 

продукт, сколько стандартизация форматов, и эта стандартизация к 2025 году в России 

проведена примерно на две трети. 

4.3. Эмпирический эффект и его пределы 

Сводный эффект цифровизации, по совокупности кейсов 2024-2025 годов, можно 

описать следующим набором значений. Совокупные логистические затраты у компаний, 

внедривших интегрированные цифровые решения, снижаются в среднем на 12-18 %. Холостой 

пробег сокращается на 15-20 % за счёт динамической маршрутизации. Среднее время 

обработки заявки уменьшается на 25-30 %. Загрузка транспортных средств растёт на 10-15 %. 

Время реакции на сбой в цепи поставок переходит из шкалы «дни» в шкалу «часы», в 

отдельных сегментах – «минуты». 

Цифры впечатляют, но требуют дисциплинированного чтения. Базовый уровень, от 

которого считается эффект, у разных компаний различен: оператор с устаревшей TMS 

получает иной выигрыш, чем оператор без какой-либо системы вовсе. Christopher [8] 

справедливо предостерегает от усреднённых процентов как маркетингового артефакта. 

Дыбская [12], опираясь на материал складской логистики, показывает, что значительная часть 

заявленных эффектов сосредоточена в первый-второй год после внедрения, далее наступает 

плато, для преодоления которого требуется уже не информационное, а организационное 

изменение. 

Здесь возникает уязвимое место российского случая. Дефицит квалифицированных 

аналитиков и инженеров данных – фиксируемый, но плохо счётный фактор. По оценкам 

отраслевых обзоров, в 2024-2025 годах потребность в специалистах по машинному обучению 

в логистике удовлетворена примерно на 40-50 %. Без кадрового обеспечения цифровые 
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двойники остаются картинкой в отчёте, а не работающим инструментом, и пространство для 

имитации цифровизации в этой нише заметно шире, чем хотелось бы. 

Региональный срез добавляет масштабирующий контекст. Красноярский край с его 

транспортной протяжённостью, ресурсной экономикой и сложной логистикой Енисейского 

коридора показывает выигрыш от внедрения интеллектуальных систем в верхней части 

указанного диапазона: снижение издержек на 16-18 %, сокращение времени доставки на 14-17 

%. Эффект объясняется не передовостью отдельных компаний, а величиной исходных потерь 

от ручного управления в условиях больших расстояний и низкой плотности транспортной 

сети. Типичный сюжет: регионы с высокими исходными издержками демонстрируют 

наиболее заметные относительные эффекты цифровизации. 

5. Выводы 

Цифровая трансформация логистики в России к 2025 году вышла из стадии 

экспериментов и закрепилась в операционной практике крупных и значительной части 

средних компаний. Тезис о вспомогательной роли отрасли потерял силу: транспортно-

логистический сектор не только перемещает грузы, но и координирует производственные 

циклы, и эта координирующая функция держится на алгоритмическом ядре. 

Эмпирический материал 2024-2025 годов поддерживает гипотезу о решающем вкладе 

интеллектуальных систем в снижение издержек и рост скорости реакции, однако корректирует 

её количественные параметры. Заявленные средние эффекты (12-18 % по затратам, 25-30 % по 

времени обработки заявки, 70 % решений на основе алгоритмов в крупных операторах) 

воспроизводятся в большинстве случаев, но распределены неравномерно: магистральные 

перевозки, складская логистика и электронная коммерция показывают наибольший выигрыш, 

тогда как нерегулярные перевозки и сегмент малого бизнеса остаются в зоне частичной 

автоматизации. 

Замещение зарубежного программного обеспечения отечественным к концу 2024 года 

достигло 70 % и сняло часть рисков, но создало новые. Конкурентная среда сжата, рынок 

отечественных платформ сегментирован, единый стандарт обмена данными между ними 

формируется фрагментарно. Здесь обнаруживается лакуна, требующая отдельного 

институционального решения: без нормативно закреплённого протокола взаимодействия 

платформ полная интеграция цепи поставок остаётся недостижимой даже при технической 

готовности отдельных узлов. 
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Дальнейшее развитие интеллектуальных систем управления грузопотоками сместится 

от количественных показателей внедрения к качественным метрикам устойчивости и 

адаптивности. Цифровой двойник цепи поставок, пока что редкий в российской практике, 

перспективно становится центральным узлом такой архитектуры. Открытым остаётся вопрос 

о соотношении автоматизированного решения и управленческой ответственности – где 

заканчивается алгоритм и начинается человек. Предметный разбор этого вопроса выходит за 

пределы настоящей работы и требует отдельной публикации с привлечением методов теории 

принятия решений и нормативного анализа. 
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