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Аннотация

Предст ав ле ны основные преграды, ме ш аю-
щие распространению глобальной логистики: 
недостаточность необходи мой информации, 
отличие подходов к ценообразованию в разных 
странах, зависящие, прежде всего, от курса наци-
ональных валют, таможенные тарифы, вмеша-
тельство государства как института в правила, 
регламентирующие конкуренцию, финансовые 
барьеры, международные различия в каналах рас-
пределения.
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Н
есмотря на то, что в настоящее время мно-

гое у же сделано для того, чтобы устра-

нить лишние границы в международной 

хозяйственной деятельности, по-прежнему сохра-

няются серьезные преграды на пути глобальной 

логистики. Наиболее существенны три противо-

действующие силы: особенности рынков и конку-

ренции, финансовые барьеры и каналы распреде-

ления. Поэтому основной задачей логистического 

менеджмента является соблюдение баланса между 

издержками, которых требует преодоление этих 

препятствий, и потенциальными выгодами от 

международной торговли. Только такой баланс 

позволяет получить реальный выигрыш от успеш-

ной международной деятельности.

Рынки и конкуренция
К ч ис л у ры ноч н ы х и кон к у р ен т н ы х б арь е -

ров относятся ограничения для вступления на 

рынок, недостаточная дост у пность информа-
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ции, ценообразование, правила конк уренции. 

Ограничени я д л я вст у п лени я на рынок при-

нимают форму законодательных барьеров или 

технических препятствий на пу ти ввоза това-

ров. Скажем, техническое препятствие состав-

ляет принятая в Европе практика местного при-
сутствия, которая обусловливает вст упление 

на рынок предварительным размещением здесь 

п р оизводс т в ен н ы х и л и рас п р е де л и т е л ьн ы х 

мощностей. Примером законодательных барье-

ров может служить действующее в Японии пра-

вило, согласно которому местные роз ничные 

торговцы вправе «голосовать» — допускать или 

не допускать на рынок новых розничных тор-

говцев, в особенности иностранных.

О тс у тс т вие и ли недос таточнос т ь рыночной 

информации — это еще одно препятствие для 

глобальной логистики. Помимо ограниченно-

го дост у па к информации о размерах рынка, 

демографических характеристиках и особен-

ностях конкуренции существует еще дефицит 

координирующей информа ции, определяющей 

ус лови я импорта и требовани я к док у мента-

ции. Так ие услови я и требовани я раз н ятся от 

страны к стране и даже порой от слу чая к слу-

чаю. Большинство правительств требует, чтобы 

док у мен т а ц и я бы л а по л но с т ью о ф орм лен а 

еще до фактической по ставк и товаров. Очень 

ч ас т о и з -з а н а л и ч и я в  док у мен т а х хо т я бы 

не значительных изъянов поставка мо жет быть 

за держана и ли отложена на неопределенный 

срок. Вообще го воря, точная и правильная доку-

ментация важна для любых гру зоперевозок, но в 

международной транспортировке она приобре-

тает критическое значение.

Еще один тип рыночных барьеров связан с цено-

образованием и таможенными тарифами (пош-

линами). Ценообразование в меж д у на родной 

торговле очень си льно зави сит от обменных 

к у р сов ва л ю т.  Си т у а ц и я ,  в  ко т ору ю попа л и 

амери канск ие дистрибьюторы автозапчастей 

из Германии, и л люс т рируе т в ли яние ва лют-

ных курсов на логистику. Обычно размещение 

зак азов на пополнение запасов автомоби ль-

ны х комп лек т у ющи х отк ла дывают на самый 

крайний срок, чтобы уменьшить риск и объем 
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инвести ций. Однако когда случался рост курса 

немецкой марки по отношению к доллару США, 

как это бы ло, например, в нача ле 90-х годов, 

появл я лась возмож ность создавать  кру пный 

запас ав тозапчастей, воспользовавшись бла-

гопри ятным обменным к у рсом. Так у ю сит уа-

цию можно экстраполировать и на действу ю-

щую ныне в ряде стран Европы единую валюту 

– евро. 

Такого же рода т ра д иционный барьер обра-

з у ю т т а можен н ые т ари фы (пош л и н ы), ко то -

рые изнача ль но пред на значены д л я за щ и т ы 

вн у т  ренни х от рас лей п у тем повышени я цен 

на импортируемые товары. Тамо женные тари-

фы на ла г а ю т д воя к ие ог ра н и чен и я на ме ж-

д у народн у ю торгов лю. Во-первы х, пош лины 

со ставляют дополнительный элемент издержек, 

который следует прини мать в расчет, оценивая 

стоимость зарубеж ных источников поставок. 

Во-вторых, таможенные тарифы – это полити-

ческий инструмент, легко подда ющийся изме-

нен и ю п ри смене эконом и че ской пол и т и к и 

правительства. Таможенные тарифы затрудня-

ют планирование логисти ческой деятельности, 

поскольку под их влия нием направления и объ-

емы товарных пото ков мог у т измениться бу к-

вально за один день. НАФТА и ЕС отменили зна-

чительную часть внутренних тарифов в рамках 

Северной Аме рики и Европы, однако в торговле 

между ре гионами по-прежнему действуют весь-

ма вы сокие пошлины на многие товары.

Генеральное соглашение о тарифах и торговле 

(ГАТТ*) – это механизм многосторон ней тор-

говли, призванный улучшить торго вые отноше-

ния, придать им более равномер ный характер 

и отменить действие двусторонних соглаше-

ний меж д у подписавшими док у мент с т рана-

ми-участницами. Согласно фундамен тальному 

принцип у ГАТ Т, сни жение тамо женных пош-

лин, достигнутое в переговорах между любыми 

двумя странами-у частницами, распространя-

ется на всех оста льных у частников. В рамках 

ГАТТ, которое берет начало с 1948 г., проведе-

но восемь раундов переговоров, установивших 

более равномерное соотношение таможенных 

по шлин среди стран-участниц. Однако разброс 
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у ровней таможенных тарифов все еще сохра-

няется, что создает серьезные препятствия для 

международной логистики.

Большинство фирм, у частву ющих в меж ду на-

родных операциях, хорошо освоилось в высо-

коконкурентной среде, однако различия между 

странами в правилах, регламентирующих кон-

куренцию, продолжают служить барьером для 

глобальной логистики. Скажем, в Соединенных 

Штатах правительство благоволит к частному 

бизнесу, поэтому держится в стороне и не допус-

кает никаких «сепаратных» договоренностей по 

поводу цен. Однако для мировой практике такая 

ситуация нетипична. 

А мериканск им компани ям мирового у ровн я, 

таким как Boeing, приходится конк урировать, 

напри мер, с A irbus Industr ies – франц у зской 

фирмой, которая пользуется преимуществами 

на своем евро пейском рынке благодаря том у, 

что контрольная доля собственности в ней при-

надлежит государству. Барьеры, обусловленные 

конкуренцией, складываются из сочетания двух 

обстоятельств: недостатка информации о меж-

дународных правилах конкуренции и необхо-

димости приспосабливаться к нормам, харак-

терным д л я того и ли иного географического 

региона.

Финансовые барьеры
Финансовые барьеры для глобальной логисти-

к и корен ятся в проблема х про гнозировани я 

и  в  и н с т и т у ц и о н а л ь н о й  и н ф р а с т р у к т у -

ре. Прогнозирование в любом с л у чае – де ло 

не простое, но оно многократно услож н яется 

на глобальном уровне. Задача прогнозирования 

на вн у трен нем рынке – предсказать буд у щий 

об ъем прода ж в нат у ра льном и ли денеж ном 

выражении с учетом тенденций спроса, возмож-

ных действий конкурентов и сезонных колеба-

ний. На меж дународном уровне решение этой 

задачи затруднено вследствие необходимости 

у че та дополните льны х фак торов: ва лю т ны х 

курсов, таможен ных правил и процедур, особен-

ностей экономической политики государств.

Барьеры, обусловленные инстит у циона льной 

инфраструктурой, связаны с крупными разли-
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чиями в формах работы таких вспомогательных 

посредников, как банки, страховые компании, 

юридические консультанты или перевозчики. 

Услуги и возможности, привычные в США, в дру-

гих странах зачаст ую либо вовсе недост упны, 

либо подчиняются иным правилам регулирова-

ния. Банковская, страховая, юридическая систе-

мы, равно как и транспортная система общего 

пользования, которые в США вос принимаются 

как обыденная норма, в менее развитых стра-

нах наход ятся пока в зачаточном состоянии. 

Н а г л я д н ы м  п од т в е р ж д е н и е м  э т о г о  с л у ж а т 

результаты опроса менед жеров из Восточной 

Европы, кото рые свидетельствуют, что прохож-

дение платежей даже в пределах одного крупно-

го города занимает здесь от двух до трех недель! 

Столь длительные срок и взаиморасчетов, как 

правило, характерны для стран, где месячные 

т ем п ы и нф л я ц и и п р евы ша ю т 5% . Подобн ые 

задержки в прохождении платежей существенно 

осложняют процесс обработки заказов, а также 

увеличивают финансовый риск и риск содержа-

ния запасов.

Такое сочетание финансовой и институциональ-

ной неопределенностей затрудняет планирова-

ние потребностей в продуктах и финансирова-

нии. В результате логистическим менеджерам 

для поддержки меж дународных операций при-

ходится предусматривать дополнительные объ-

емы запасов, сроки транс портировки и финан-

совые ресурсы.

Каналы распределения
Межгосударственные различия в каналах рас-

п реде лен и и, в час т нос т и с т а н дар т ы и нфра-

структ уры и отдельные торговые соглашения, 

составляют еще одно препятствие для логисти-

ческих менеджеров. Проблема стандартизации 

инфраструктуры обусловлена национальны ми и 

региональными особенностями средств транс-

портировки и оборудования грузопереработки, 

складских и портовых мощностей, систем связи 

и информационного обмена. Хотя в последнее 

время предпринимались шаги, направленные 

на стан дартизацию через внедрение контей-

нерных перево зок, транспортное оборудование, 
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используемое в разных странах, по-прежнему 

си льно различае тся по размерам, мощности, 

грузоподъемности, ширине железнодорожной 

колеи. Д ля того чтобы обнару  ж ить так ие раз-

личия, не надо далеко ходить: даже в отдельных 

штатах СШ А действу ют свои ограниче ни я на 

грузоподъемность и линейные размеры допус-

тимых к эксплуатации транспортных средств.

В отсу тствие стандартизованной логистичес-

кой инфрастру кт у ры грузы при пересечении 

национальных границ приходится перегружать 

на другие транспортные средства или в другие 

контейнеры, что ведет к увеличению издержек 

и сроков доставки. Скажем, типичная проблема, 

связанна я с инфра стру кт у рой на территории 

СШ А , – необходимос т ь разгру зк и контейне-

ров, доставляемых океанским транспортом, для 

дальнейшей перевозки грузов к месту назначе-

ния внутри страны.

Решения о выборе канала распределения зави-

с я т т а к ж е о т т орг ов ы х б арь ер ов – п р а в и л , 

непосредственно ограничивающих ввоз това-

ров либо увеличивающих уровень таможенных 

пошлин при превы шении определенного объ-

ема импорта. Такого рода барьеры характерны, 

например, для торговых со глашений об импор-

те тунца в США из Восточного Самоа. Согласно 

этим соглашениям, если совок у п ный годовой 

импорт тунца превышает определенный объем, 

на него налагается пошлина 15%. В силу этого 

обстоятельства по достижении данного объема 

импортеры накапливают запасы предназначен-

ного для ввоза товара на таможенных складах в 

ожидании начала следующего года для его даль-

нейшей отгрузки. 

Это объясн яе тся тем, что в период хранени я 

на таможенных ск ладах в США товар не подле-

жит обложению пошлиной до тех пор, пока его 

не начнут отгружать для отправки на местные 

рынки. Такая практика использования таможен-

ных складов сокращает расходы на импортные 

пошлины, но в то же время увеличивает слож-

ность и издержки логистики в связи с необхо-

димостью накопления и временного хранения 

запасов. Причем проблема еще ус лож н яе тся, 

когда к подобной практике прибегают не прос-
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то отдельные компании, а все конкуренты, чьи 

импортируемые товары подпа дают под те же 

ограничения. Этот пример иллюстрирует, как 

торговые соглашения, напрямую ограничиваю-

щие им порт или обусловливающие его особы-

ми требованиями, усложняют меж дународную 

логистику.

Выводы
Д л я д а л ьней ш ег о ус пеш ног о р ас п р о с т р а-

нени я глоба льной лог ис т ик и в бли ж айшее 

время следует, преж де всего, ликвидировать 

о с нов н ы е п р е п я т с т в и я ,  р ас с мо т р е н н ы е в 

данной статье и зависящие от состояния эко-

номики и у правления ею, а именно: от тамо-

женных тарифов развитых и развивающихся 

стран, имеющих свои особенности развития, 

а так же от  степени различия их финансового 

благополу чия. Другими словами, только лик-

ви дировав эт и прот иворечи я, мож но буде т 

ус пеш но ис пол ь зоват ь п р еи м у щес т ва гло -

бальной логистики.  
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logistics: the lack of necessary information, the difference of approaches to 
pricing in different countries, depending primarily on the rate of the national 

currency, customs tarif fs, the intervention of the state in the rules governing 
competition, financial barriers, international differences in the distribution 
channels.

Keywords: logistics, global logistics, tariffs, finance, distribution channels, 

barriers distribution

рп

Отпечатано в типографии ООО «Астра-Полиграфия». Тираж 4000 экз.




