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На современном этапе развития экономики, особое внимание  в строительной отрасли уделя-

ется проблеме логистизации строительства.  Высокая конкурентоспособность на рынке в строи-
тельной отрасли вызвала необходимость в  формировании механизма управления цепями поставок, 
т.к. логистизация обладает ресурсосберегающим свойством. В статье  исследованы такие элемен-
ты механизма управления цепями поставок в строительной отрасли как  координация  транспорт-
ных маршрутов, система складирования и оптимизация закупок, разработана авторская модель 
внедрения эффективной  системы маршрутизации грузовых перевозок, как элемента  конкуренто-
спосбности на   рынке в строительной отрасли. 
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Введение.  На современном этапе развития 
экономики, особое внимание  в строительной 
отрасли уделяется  управлению цепями поста-
вок, процессом  управления информационными 
и материальными потоками,  координацией  
транспортных маршрутов и системой складиро-
вания, оптимизацией закупок, сотрудничеством 
с поставщиками и партнерами, а также интегра-
цией  снабжения и производства. Управление 
цепями поставок в строительной отрасли 
имеет отличительные характеристики. В 
строительстве   организация  является основным 
потребителем в системах логистической цепи 
поставщиков стройматериала. Использование 
логистического подхода на предприятии пред-
полагает описание существующих потоковых 
процессов, а материальные, информационные, 
финансовые и сервисные потоки рассматрива-
ются во взаимной связи и взаимном влиянии [1].  
При грамотном логистическом подходе можно 
уменьшить затраты, изменяя время исполнения 
заказов, надежность поставок. 

 Управление цепями поставок в строитель-
ной отрасли делает логичным процесс  разгруз-
ки-погрузки. Появляется возможность точного 
расчета, например, расчета размещения строй-
материалов на стройплощадке,  рационализации 
труда персонала. Также становится возможным 
точно составлять карту движения автотранспор-
та, распределения  по продукции, весу, надеж-
ности перевозки. В настоящее время организа-
ция материально-технического обеспечения 
строительства на корпоративном уровне харак-
теризуется наличием проблем, которые снижают 
эффективность работы, и как следствие, к мате-

риальным и финансовым потерям. Эти причины 
характерны в целом для материально-
технического снабжения компаний и лишь в 
определенной доле зависят от строительного 
производства [2]. Высокая конкурентоспособ-
ность на рынке в строительной отрасли вызвала 
необходимость в  логистизации строительства, 
т.к. управление цепями поставок обладает ре-
сурсосберегающим свойством, что дает возмож-
ность быть конкурентоспосбными на отрасле-
вом рынке, поскольку системно подходит к ор-
ганизации экономических потоков в процессе 
строительства зданий и сооружений [3].  Говоря 
о строительном комплексе, нужно отметить ряд 
факторов в использовании логистики, которые 
необходимо учесть для получения конкурент-
ных преимуществ на рынке и, соответственно, 
повышения эффективности [4].   

Методология. В процессе проведения ис-
следования и обоснования рекомендаций ис-
пользовались труды отечественных и зарубеж-
ных ученых в области макроэкономики, управ-
ления, логистики, экономики и организации 
строительства. 

Проблемам разработки механизма управле-
ния цепями поставок, в том числе и в строи-
тельной отрасли  посвящен ряд работ отече-
ственных и зарубежных авторов - Н.В. Афанась-
евой, Е.П. Белотелова, Ю.Н. Голубева, М.П. 
Гордона, Е.П. Жаворонкова, М.Е. Залмановой, 
С.Б. Карнаухова, Е.К. Ивакина, К.В. Инютиной, 
Д.Т. Новикова, О.А. Новикова, О.Д. Проценко, 
В.М. Пурлика, А.И. Семененко, Д.В. Соколова, 
В.Н. Стаханова, С.А. Уварова и других. В ходе 
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работы применялись методы системного анали-
за, построения систем управления. 

Основная часть. Сущность управления це-
пями поставок заключается в том, что матери-
альные, финансовые, информационные и сер-
висные потоки начинают рассматривать как 
единое целое. Строительная отрасль чутко реа-
гирует на изменения в системе управления це-
пями поставок. Это объясняется тем, что строй-
ки рассредоточены на больших расстояниях, а 
при этом необходимо учитывать различные объ-
емы потоков материальных ресурсов, учета вре-
мени доставки в определенный период строи-
тельства различных объектов. Также значитель-
ное внимание необходимо уделить сопряженно-
сти процесса доставки материальных ресурсов с 
непосредственным циклом строительства и по-
стоянной изменчивости номенклатуры материа-
лов и изделий от различных поставщиков.  

Все это вызывает необходимость сбаланси-
рованной работой между многими подразделе-
ниями в строительной организации и что, в свою 
очередь, приводит к необходимости разработки 
механизма управления цепями поставок  в рам-
ках единого потокового процесса транспорти-
ровки и доставки  строительных материалов и 
отправки и получения информации одновремен-
но между всеми участниками.    

На современном этапе развития экономики 
существуют  как общие проблемы, вызванные 
российскими инфраструктурными факторами [5-
9], так и специальные, влияющие на развитие 
логистических систем в строительстве. Так, 
например,  в  системе распределения ресурсов  
взаимодействует относительно небольшое коли-
чество крупнооптовых и среднеоптовых органи-
зованных товарных рынков, обработка матери-
альных потоков нуждается в современном тех-
нологическом оборудовании,  наблюдаются 
лишь частичная механизация и автоматизация 
складских процессов [10].    

Все эти факты говорят о том, что в строи-
тельной отрасли назрела острая необходимость 
разработки системы управления цепями поста-
вок. Это  касается системы закупочной, произ-
водственной,  распределительной и транспорт-
но-складской логистики. Система закупочной 
логистики регулирует начальный этап закупок 
материальных и технических средств и произ-
водственно-технологической комплектации 
строек, а также организует потоки финансовых, 
информационных и трудовых ресурсов. Система 
предпринимательской  логистики  организуют 
потоки ресурсов предприятий поставщиков и 
строительной организации в процессе производ-
ства строительных конструкций, изделий и дру-
гих материалов, проектно-конструкторских, 

строительно-монтажных и пусконаладочных 
работ. Система распределительной логистики 
способствует  организации  потоков готовой 
строительной продукции, работ и услуг, предо-
ставляемых потребителям, а также сопровожда-
ющие их потоки финансов, информации и тру-
довых ресурсов. И, наконец, система транспорт-
но-складской логистики организуют грузопото-
ки и внутрискладские потоки строительной 
фирмы. 

Более подробно рассмотрим  такое  направ-
ление управления цепями поставок в строитель-
стве как транспортно-  складскую логистику. 
Функция складирования является   одной из ос-
нов  для  беспрерывной организации строитель-
но-монтажных работ при строительстве объек-
тов, т.к.  запасы  представляют собой своеобраз-
ный накопитель материальных ресурсов, через 
который он движется как материальный поток 
только в одном направлении – к конечному по-
требителю. Транспортировка материальных ре-
сурсов  цепи поставок требует сосредоточенно-
сти  в определенных местах необходимых для 
строительства объектов  запасов, для чего пред-
назначены соответствующие склады.  Особое 
значение приобретает учет текущего уровня за-
паса на складах различных уровней, определе-
ние размера гарантированного запаса, расчет 
размера заказа, определение интервала времени 
между заказами и др. [11].  

Необходимость в запасах формируется по 
воздействием таких факторов, как  несоответ-
ствие количества  необходимого для строитель-
ства целого объекта  и одноразового потребле-
ния стройматериалов, что ведет к большому 
накоплению материальных ресурсов. Так как 
хранение запасов связано с издержками по их 
складированию, то необходимо рассчитать не-
обходимый объем в определенный промежуток 
времени их объем. В условиях неполной инфор-
мации о модели спроса возможно применения   
алгоритма осуществления управления поставка-
ми с минимальными издержками, которые обес-
печивают заданный коэффициент загруженно-
сти транспортного средства [12-13].  

 Возможно также и  применение расчетов с 
учетом    синхронного изменения  интервала 
движения и объема поставки материальных 
средств. От того какая форма товародвижения 
принята в той или иной  строительной ор-
ганизации применяются такие  методы   как пе-
риодичный, релаксационный и метод двух скла-
дов. Применение этих методов дает возмож-
ность   упорядочить  их параметры, в которые 
входят такие элементы как границы колебания 
запаса, интервалы поставок, вероятную величи-
ну запаса и размер заказа на поставку материа-
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лов и изделий. Транспортная составляющая яв-
ляется связующим звеном в управлении цепями 
поставок.   Сокращение   издержек на транспор-
тировку материальных и технических ресурсов 

за счет рационального использования транс-
портных средств и замены его на более совер-
шенные модели  обеспечивает процесс  ресурсо-
сбережения в строительной организации. 

 
Рис.1.  Принципиальная схема цепи складов на пути материального потока от первичного источника сырья 

до конечного потребителя 
 
Элементами логистики на складе являются  

снабжение запасами строительных материалов, 
контролинг в сфере запасов, разгрузочно-
погрузочные работы, движение транспорта 
непосредственно внутри и перевалку грузов 
(рис.1), складирование и хранение грузов, ком-
плектацию   заказов клиентов и отгрузку, сбор и 
доставку порожних товароносителей, информа-
ционное обслуживание склада, обеспечение об-
служивания клиентов. Если срок  реализации 
заказов превышает среднестатистическое значе-
ние для конкретной организации, склад в таком 
случае будет перезагружен. Например, при 
среднем уровне спроса на данный товар, равном 
200 изделий в неделю, и сроке его поставки за-
казчику, равном двум неделям, общий объем 
переходных запасов этого товара составит в 
среднем 400 изделий. 

Для вычисления (оценки) среднего количе-
ства технологических, или переходных, товарно-
материальных строительных запасов в данной 
системе материально-технического обеспечения 
в целом используют следующую формулу: 

J = ST                           (1), 

где J – общий объем технологических, или пере-
ходных (находящихся в процессе транспорти-
ровки), товарно-материальных запасов; S - сред-
няя норма продаж этих запасов на тот или иной 
период времени; Т - среднее время транспорти-
ровки. 

Как правило, заказчик заказывает более 
единиц материальных ресурсов, чем должно 
быть востребовано в ходе строительных работ, 
что снижает риск при транспортировке заказов 
на строительные площадки, находящиеся на 
значительном расстоянии друг от друга. Это со-
здает трудности при  отправке заказчику това-
ров в количествах меньше установленного раз-
мера. При этом существуют определенные огра-

ничения на размер товарно-материальных запа-
сов. Ограничителем выступают издержки их 
хранения, поэтому возникает необходимость 
достижения баланса между преимуществами и 
недостатками заказывания, с одной стороны, 
хранения товаров – с другой. 

Для достижения баланса необходимо вы-
брать оптимальный объем  партий заказанных 
товаров или определением экономического (оп-
тимального) размера заказа – economic order 
quantity (EOQ), который вычисляется по форму-
ле 

EOQ=2AD/vr                      (2), 

 где А – затраты на производство; D – средний 
уровень спроса; v – удельные затраты на произ-
водство; r  – затраты на хранение. 

Резервные, или буферные, товарно-
материальные запасы служат своего рода ава-
рийным источником снабжения в тех случаях, 
когда спрос на данный товар превышает ожида-
ния. На практике спрос на товары удается точно 
спрогнозировать чрезвычайно редко. Это же от-
носится и к точности предсказания сроков реа-
лизации заказов. Отсюда и необходимость в со-
здании резервных товарно-материальных запа-
сов.  

Управление цепями поставок в строитель-
ной отрасли, включая транспортировку матери-
альных и технических ресурсов, хранение, скла-
дирование и грузопереработку,   позволяет со-
кратить повторные складские перевалки грузов 
не менее чем в 1,5–2 раза. При условии ком-
плексного учета совокупных затрат на перевозку 
материальных ресурсов, складирование   про-
дукции, на погрузочно-разгрузочные работы,   
создается возможность сократить расходы на 
передвижение, например,   при автомобильных 
перевозках на 7–20 % и при железнодорожных 
перевозках на 5–12 % [14].  В частности, от 
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строительного предприятия требуются сформу-
лированные требования по организации логи-
стического обслуживания, которые определяют-
ся планами и графиками строительных работ, 
спецификацией, обусловленной строительной 

технологией, а также стоимостными, временны-
ми и качественными характеристиками ожидае-
мого сервиса. Остальные решения должны быть 
закреплены [15] за логистическим провайдером 
(рис. 2).  

 
Рис. 2. Решения, принимаемые в цепи поставок строительных материалов 

 
Логистический провайдер регулирует во-

прос организации обслуживания, что подразу-
мевает  формирование и отправку одно- и мно-
гономенклатурных партий поставок на строи-
тельные объекты, организация доставки по 
маршрутам с учетом номенклатуры материалов, 
их совместимости при перевозке в одном транс-
портном средстве и количества обслуживаемых 
объектов, управление запасами на   объектных 
складах. 

Можно сделать вывод, что одной из глав-
ных задач   организации транспортного  процес-
са при создании   базы материальных ресурсов 
для строительства объектов  необходимо обес-
печить процесс грузопотоков без потерь от по-

ставщика до конечного потребителя, поэтому 
рекомендуется рассматривать  их очень подроб-
но.  Для этого необходимо  свести всю инфор-
мацию о грузоперевозках, их сроках, объемах  в  
шахматную ведомость  грузооборота каждого 
строительного объекта. Величина грузопото-
ка рассчитывается исходя из данных о необхо-
димом времени  потребления строительных ре-
сурсов, что должно строго соответствовать  
производственному плану строительства объек-
тов. Также необходимо следить за выполнением 
отправки материальных ресурсов в соответствии 
с графиком отгрузкизаводов-поставщиков путем 
маршрутизации перевозок. В ходе данного ис-
следования разработана схема внедрения эффек-
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тивной  системы маршрутизации грузовых пере- возок в строительной отрасли (рис. 3).  
 
 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рис. 3.  Внедрение эффективной  системы маршрутизации грузовых перевозок 

 
Проектирование транспортного обслужива-

ния  в системе комплектации строительства ма-
териальными ресурсами  делает возможным  
строительным организациям улучшить работу 
диспетчерских служб, уменьшить затраты вре-
мени на выполнение погрузочно-разгрузочных 
операций и обеспечить сохранность доставляе-
мых на стройки грузов.  

Выводы. Формирование механизма   
управления цепями поставок в строительной 
отрасли должно привести к формированию це-
лостной логистической системы, которая при-
звана, обеспечить координацию всех процессов 
товародвижения к конечному потребителя, 
включая закупку строительных материалов, 
комплектацию, управление запасами и незавер-
шенным производством, производственное дис-
петчирование. Осуществляется    интеграция 
функций управления и контроля за материаль-
ными потоками, технологических процессов 
строительной фирмы и ее партнеров, матери-
альных и информационных потоков. Управле-
ние цепями поставок отвечает за балансирова-
ние потребностей и поставок интегрировано по 
всей цепи создания добавленной стоимости и 
определяет около 30% успеха бизнеса[16].   Та-
ким образом, организация приобретает возмож-

ность перехода   к целостной   системе управле-
ния цепями поставок, в которой достижение 
бизнес целей предполагает формирование раци-
ональной    организационной интеграции. 
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Gukova E.A. 
FORMATION MECHANISM OF SUPPLY CHAIN MANAGEMENT IN CONSTRUCTION  
INDUSTRY 
At the present stage of economic development, special attention is paid to the construction industry problem 
logistizatsii construction. The high competitiveness of the market in the construction industry has caused the 
need for the formation of the mechanism of management of supply chains, because Logistizatcija has a re-
source-saving feature. The article explores these elements of supply chain management mechanism in the 
construction industry as the coordination of transport routes, storage system and optimization of procure-
ment, the author developed a model of the effective implementation of freight traffic routing system as an 
element of competitiveness in the market in the construction industry. 
Key words: logistizatcija construction, Supply Chain Management, logistics, routing cargo. 
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