
109

Развитие логистических центров в республике беларусь
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Приводятся данные о структуре логистических затрат в ВВП. Обосновывается роль логи-
стических центров в снижении логистических издержек в конечной цене товара. Рассма-
триваются требования к техническому оснащению объектов логистической инфраструк-
туры в Республике Беларусь в соответствии с государственными стандартами, анализиру-
ются проблемы уже существующих и создаваемых в стране логистических центров.
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Data on the structure of logistics costs to GDP are cited. The role of logistics centers in 
reducing logistics expenses influencing consumers’ price is substantiated. Technical equipment 
requirements for logistics infrastructure facilities in the Republic of Belarus in accordance with 
state standards are considered. Problems of existing and emerging logistics centers in the country 
are analyzed.
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Согласно экспертным оценкам, прямые затраты 
на логистику и логистические услуги во многих ев-
ропейских странах составляют порядка 8—14  % от 
ВВП (Франция — 10 %, Германия — 7,8 %, ЕС в целом — 
13,3  %) с тенденцией к повышению [1, с. 11]. Что каса-
ется Республики Беларусь, то, по оценкам экспертов, 
логистические издержки здесь колеблются в пределах 
20—25 % от объема ВВП [2, с. 102].

Опыт стран Западной Европы показывает суще-
ственную роль логистических центров в формирова
нии бюджета и сокращении общих логистических за-
трат потребителей. Так, в Голландии деятельность 
транзитных логистических центров приносит 40  % 
дохода транспортного комплекса, во Франции — 31 %, в 
Германии — 25 %. В странах Центральной и Восточной 
Европы эта доля в среднем составляет 30  %. Общий 
оборот европейского рынка логистических услуг до-

стигает более 600 млрд евро в год. Из них около 30 % 
логистических функций во всех отраслях экономики 
ежегодно передается логистическим компаниям, мно-
гие из которых пользуются услугами логистических 
центров [1, с. 11]. 

По данным Европейской логистической ассоци-
ации использование логистических центров в цепях 
поставок при осуществлении мультимодальных пере-
возок позволяет клиентам экономить 12—15 % от стои-
мости доставки в прямом смешанном сообщении. При 
этом наиболее часто на аутсорсинг логистическим 
центрам передавались такие логистические функции, 
как: складирование — 73,7 %; внешняя транспортиров-
ка — 68,4 %; оформление грузов/платежей — 61,4 %; 
внутренняя транспортировка — 56,1 %; консолидация 
грузов/дистрибуции — 40,4 %; прямая транспортиров-
ка — 38,6 % [3]. Таким образом, переработка экспор-
тно-импортных грузов созданными логистическими 
центрами позволит снизить логистические издержки 
в конечной цене товара.

Кроме того, Беларусь — страна транзитная. Она 
находится на перекрестке основных маршрутов из 
Западной Европы в Россию и от Черноморского по-
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бережья в страны Балтии. Территорию нашей стра-
ны пересекают два панъевропейских транспорт-
ных коридора, определенных по международной 
классификации под номером «II» («Запад-Восток») 
и под номером «IX» («Север-Юг») с ответвлением 
«IXB» [4, с. 28] (рис.1).

В соответствии со Стратегией развития транзит-
ного потенциала на 2011–2015 гг. планируется повы-
сить привлекательность транзита грузов через Ре-
спублику Беларусь путем: строительства и рекон-
струкции республиканских автомобильных дорог, 
повышения скоростей движения по железной доро-
ге, создания новых объектов придорожного серви-
са вдоль основных автомагистралей, открытия новых 
пунктов пропуска на польском, литовском и латвий-
ском направлениях [5].

Дополнительные перспективы открывает Таможен-
ный союз Беларуси, России и Казахстана, который на-
чал действовать с 1 января 2010  г. При перевозке гру-
зов, следующих транзитом через страны-участницы 
Таможенного союза, таможенное оформление на бе-
лорусско-российской и российско-казахстанской гра-

нице не осуществляется. Благодаря этому ускорилось 
оформление товаров и транспортных средств как на 
станциях отправления при приеме грузов к перевозке, 
так и при передаче их через межгосударственные по-
граничные переходы. Учитывая активизацию процес-
са развития торгово-экономических отношений меж-
ду Европой и Азией, а также функционирование Тамо-
женного союза и последующая его трансформация в 
Евразийский экономический союз, объем транзитных 
грузов через Беларусь будет увеличиваться ежегодно 
не менее чем на 20—25 % [6, с.14]. Таким образом, стра-
на имеет потенциальные возможности для стимулиро-
вания транзитных грузопотоков через свою террито-
рию. Качественная переработка транзитных потоков 
созданными логистическими центрами позволит уве-
личить доходы Республики Беларусь от транзита и по-
высить транзитную привлекательность ее территории.

Строительство логистических центров осущест-
вляется в соответствии с Программой развития ло-
гистической системы Республики Беларусь на пе-
риод до 2015 г., которой было определено 50 площа-
док [7] (рис. 2).

Рисунок 1 — Панъевропейские транспортные коридоры № II и № IX с ответвлением IX В, пересекающие Республику Беларусь
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Рисунок 2 — Схема размещения площадок для строительства логистических центров в Республике Беларусь

С учетом изменений и дополнений, внесенных в 
программу Постановлением Совета Министров Ре-
спублики Беларусь от 2 сентября 2011 г. № 1179, коли-
чество участков для строительства и размещения ло-
гистических центров сокращено до 39 (исключены 
невостребованные участки). Кроме того, по предложе-
ниям субъектов рынка логистических услуг и заинте-
ресованных органов государственного управления, в 
программу включены новые логистические объекты 
(строящиеся и модернизируемые) [7].

На сегодняшний день в Республике Беларусь функ-
ционирует такие логистические центры, как: 

—  транспортно-логистический центр «Минск-
Белтаможсервис» (РУП «Белтаможсервис») на 17-ом км 
республиканской автомобильной дороги Р-1 Минск—
Дзержинск (Минский район) в непосредственной бли-
зости от двух панъевропейских транспортных кори-
доров;

—  логистический центр «Двадцать четы-
ре» (ООО «Двадцать четыре») в дер. Таборы Минского 
района в 9 км от МКАД по трассе Минск-Гродно; 

—  транспортно-логистический центр «Брест-
Белтаможсервис» (РУП «Белтаможсервис») в г. Бресте 
в 0,6 км от автодороги М-1/Е30; 

—  логистический центр ИП «БЛТ-Логистик» в СЭЗ 
«Минск» в 1,5 км от пересечения автодорог М-1/Е30 и 
М-4 Минск—Могилев; 

—  логистический центр «Озерцо-Логи-
стик»  (ОАО  «Торгово-логистический центр «Озер-
цо-логистик») в 1 км от Минской кольцевой автодо-
роги в юго-западном направлении на трассе «Минск-
Озерцо» за автомобильным рынком «Малиновка»; 

—  транспортно-логистический центр ОАО «Бел-
магистральавтотранс» в промузле Колядичи; 

—  транспортно-логистический центр ООО 
«КрафтТранс» в дер. Б. Тростенец Минского района; 

—  логистический центр ТЧУП «ШАТЭ-М Плюс» 
в пос. Привольный Минского района на пересечении 
автодорог М-1/Е30 и М-4 Минск—Могилев; 

—  логистический центр СООО «БелВингесЛоги-
стик» в 1 км от пос. Раков Воложинского района Мин-
ской области; 

—  транспортно-логистический центр СООО 
«Брествнештранс» в г. Бресте; 

—  торгово-логистический центр РУП «Минск 
Кристалл», в пос. Колядичи;

—  грузовые терминалы в Степянке и Колядичах 
РТЭУП «Белинтертранс — транспортно-логистиче-
ский центр» [6, с. 216].

Несмотря на активное участие в строительстве 
логистических центров иностранных компаний, поч-
ти вся соответствующая инфраструктура сосредото-
чена у государственных провайдеров логистических 
услуг (РУП «Белтаможсервис», ОАО «Торгово-логи-
стический центр «Озерцо-логистик», ОАО «Белмаги-
стральавтотранс», РТЭУП «Белинтертранс — транс-
портно-логистический центр»).

Наиболее крупный оператор на рынке логистиче-
ских услуг Беларуси — РУП «Белтаможсервис». Данное 
предприятие является национальным логистическим 
оператором и реализует 7 проектов по созданию логи-
стических центров, причем два из них уже реализова-
ны в Бресте и Минске. Крупный логистический центр 
РТЭУП «Белинтертранс — транспортно-логистиче-

Курочкин Д.В. / Развитие логистических центров в Республике Беларусь
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ский центр» предоставляет услуги терминальной об-
работки грузов на грузовых терминалах станций Бе-
лорусской железной дороги. Торгово-логистический 
центр «Озерцо-логистик», находящийся в ведении 
Управления делами Президента Республики Бела-
русь, предоставляет услуги таможенного деклариро-
вания. ОАО «Белмагистральавтотранс» оказывает ус-
луги по ответственному хранению грузов, складской 
логистике, транспортно-экспедиционному обслужи-
ванию. Указанные государственные провайдеры кон-
тролируют значительную часть экспортно-импорт-
ных и транзитных грузопотоков.

В настоящее время в соответствии с Программой 
развития логистической системы Республики Бела-
русь на период до 2015 г. в стадии реализации нахо-
дится 34 инвестиционных проекта по строительству 
логистических центров (из них 17 — в Минском реги-
оне), вне программы строится еще 15 логистических 
центров (из них 7 — в Минском регионе). Ряд крупных 
торговых организаций сетевого ритейла также при-
ступили к строительству своих логистических цен-
тров в столице. Таким образом, наиболее интенсив-
но обеспечивается строительство логистических цен-
тров в Минской области, так как в этом регионе и 
г.  Минске сосредоточено большое количество произ-
водителей продукции и ее потребителей, а также пе-
ресекаются основные международные транспортные 
коридоры.

Строительство большей части логистических цен-
тров рассчитано на финансирование привлеченны-
ми инвесторами. Среди наиболее перспективных про-
ектов по строительству объектов логистической ин-
фраструктуры в Республике Беларусь следует назвать: 

—  логистический центр «Прилесье» с участием 
известной иранской инженерно-строительной компа-
нии «Кейсон»; 

—  международный мультимодальный логистиче-
ский парк в районе Национального аэропорта Минск с 
участием «КМК-логистик» и бельгийской AOI NV; 

—  транспортно-логистический центр на базе Ор-
шанского авиаремонтного завода с участием украин-
ской компании «Мотор Сич» и ЗАО «Системы инве-
стиций и инноваций»; 

—  транспортно-логистический центр РУП «Бел-
таможсервис» и чешской компании «Метростав» в 
дер. Щитомиричи, 3 км. от МКАД по автодороге Р-23 
Минск—Микашевичи;

—  транспортно-логистический центр в районе 
аэропорта «Витебск» с участием чешской компании 
PDW Group s.r.o;

—  торгово-логистический центр в районе дер. Но-
вая Вёска Минского района с участием польского ка-
питала [6, с. 217].

Однако большинство проектов, заявленных как 
логистические центры, представляют собой просто 
склады. Причем, гигантские заявленные масштабы 
такого строительства не обоснованы ни потенциаль-
ным спросом транзитных перевозчиков, ни потребно-
стями внутреннего рынка. Зачастую они строятся да-
же без анализа грузопотоков и проработки элемен-
тарной концепции самого проекта. Часто уже после 
введения в действие логистического центра, инве-
стор начинает думать, как привлечь туда грузопото-
ки. Нередки случаи неправильного размещения склад-
ского оборудования, строительства железнодорожных 
веток, которые так и не были востребованы. Игнори-
руются требования государственных стандартов СТБ 
2046-2010 «Транспортно-логистический центр» [8], 
СТБ 2133-2010 «Классификация складской инфра-
структуры» [9], которые четко регламентируют тре-
бования к объектам логистической инфраструктуры 
(табл. 1.).

Таблица 1 — Требования к объектам логистической инфраструктуры в соответствии с государственными стандартами  
(СТБ 2046-2010, СТБ 2133-2010)

Классификационные параметры логистической 
инфраструктуры и их значения

Наименование объекта логистической инфраструктуры

Склад Складской 
комплекс Грузовой терминал Транспортно-

логистический центр

Общая площадь занимаемой территории, га Менее 10 10 и более

Общая площадь крытых складов, м2 Менее 1000 1000—2999 3000—4999 5000 и более

Общая площадь открытых площадок для хранения 
грузов, м2 Менее 1000 1000—2999 3000—9999 10 000 и более

Общая площадь контейнерных площадок, м2 Менее 15 000 15 000 и более

Суммарная вместимость складов, т Менее 10 000 10 000 и более

Уровень механизации погрузочно-разгрузочных 
работ, % 20 50 80 90 и более

Коэффициент, характеризующий долю проездов Менее 0,4 0,4 и более

Количество видов транспорта, имеющих подъездные 
пути к объекту складской инфраструктуры 1 2 и более

Наличие систем автоматизации складского учета и 
штрихового кодирования

Допускается 
отсутствие В наличии

Коэффициент комплексности оказываемых услуг Менее 0,6 0,6 и более

Сегодня логистические центры сами определяют, к 
какому классу себя относить. Часто складские комплек-
сы класса «С», «D», бывшие грузовые дворы после рекон-
струкции или модернизации называют логистическими 
центрами, не соблюдая при этом требования к объектам 
логистической инфраструктуры. Например, возведен 
объект логистической инфраструктуры, который имеет 

подъездные пути для одного вида транспорта (например, 
автомобильного), однако он называется транспортно-ло-
гистическим центром, что не соответствует националь-
ным требованиям к объектам логистической инфра-
структуры. Транспортно-логистический центр должен 
иметь подъездные пути не менее двух видов (например, 
автомобильный и железнодорожный).
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Кроме того, строящиеся в Беларуси логистиче-
ские центры в большинстве случаев не соответству-
ют своему изначальному предназначению. Чаще всего, 
застройщики просто сдают в них площади крупным 
арендатором, а все «логистические услуги» ограни-
чиваются разгрузкой, погрузкой и охраной терри-
тории. Это связано, прежде всего, с нежеланием ин-
вестора налаживать качественный логистический 
сервис, внедрять автоматизированную систему управ-
ления складом, набирать штат квалифицирован-
ных логистов, недостаток которых ощущается сегод-
ня в Беларуси (первые выпуски логистов состоялись 
всего в двух вузах), а также желанием «отбить» вло-
женные деньги как можно быстрее, в данном случае – 
путем получения арендной платы. Но у такого бизнеса 
нет будущего, поскольку спрос на простое хранение со 
стороны крупных дистрибьюторов меньше, чем на ло-
гистику, и окупаемость, соответственно, увеличива-
ется в несколько раз.

Интересна позиция представителя Белорусско-
го научно-исследовательского института «Транс-
техника» В.В. Козлова, высказанная на республикан-
ской конференции «Формирование логистической 
системы Республики Беларусь: состояние и направ-
ления развития», прошедшей в Международном уни-
верситете «МИТСО» 27 апреля 2012 г. Суть ее в том, 
что необходимость возведения столь большого ко-
личество логистических центров в Минском реги-
оне обосновывается планами столичных властей до 
2020 года вынести за черту города более 30 предпри-
ятий. Соответственно строительство этих предприя-
тий на новом месте и особенно строительство склад-
ской и транспортной инфраструктуры для них, не-
обходимо увязывать с развитием логистических 
центров [10, с. 8].

Однако данная позиция весьма спорна и, прежде 
всего, должна подтверждаться экономическими рас-
четами. Конечно, складские площади предприятиям, 
вынесенным за черту города, будут нужны. Но смогут 
ли эти предприятия оплачивать услуги современных 
логистических центров? Не будут ли расходы на услу-
ги логистических центров превышать расходы на соб-
ственное складское хранение? Да и стоит ли инвесто-
ру (как правило, иностранному) рассчитывать на пе-
реработку потенциального грузопотока, построенных 
на новом месте предприятий? Чтобы ответить на дан-
ный вопрос, было проведено исследование в виде ан-
кетирования потенциальных клиентов. Его результа-
ты показали, что большинство белорусских предпри-
ятий (особенно государственных) не готовы передать 
логистику (и даже отдельные логистические функ-
ции) на аутсорсинг логистическим провайдерам. Да и 
нет необходимости пользоваться услугам логистиче-
ских центров, если предприятию необходимо простое 
хранение. Дешевле в долгосрочной перспективы по-
строить свой собственный склад. Кроме того, в силу 
отсутствия потенциальных инвесторов план перено-
са за черту столицы более 30 предприятий практиче-
ски не реализуется.

Сейчас у белорусских логистических центров пре-
обладают четыре основных типа заказчиков – компа-
нии из России, Китая, ЕС и Беларуси. При этом отече-
ственных предприятий-экспортеров, которые заин-
тересованы в услугах логистических центров, не так 
уж много. Такие предприятия обычно самостоятельно 
отправляют грузы в любую точку мира и услуги логи-

стических центров им не нужны. Большинство круп-
ных предприятий-импортеров также уже построили 
собственные складские помещения и пользуются ус-
лугами логистических провайдеров не часто. Остает-
ся рассчитывать на переработку увеличивающегося 
транзитного грузопотока из России, Китая и ЕС.

Вопрос качества транспортно-логистических ус-
луг также актуален для Беларуси. В части оказания 
транспортно-логистических услуг Беларусь сегод-
ня проигрывает своим ближайшим соседям. Логисти-
ческие центры оказывают отдельные виды логисти-
ческих услуг, причем их стоимость условно неболь-
шая, но не конкурентная. Логистические центры в 
Польше, Литве предлагают логистические услуги де-
шевле, а сервис лучше. Неразвитость рынка 3PL-
услуг  (3PL‑операторы предоставляют комплексный 
логистический сервис) в Республике Беларусь факти-
чески не позволяет добиться минимизации логисти-
ческих издержек, передавая логистику на аутсорсинг 
логистическим операторам, логистические затраты в 
конечной цене товара остается стабильно высокими.

В заключение следует отметить, что мощный ин-
вестиционный бум строительства логистической ин-
фраструктуры, который сейчас наблюдается в Белару-
си, судя по количеству введенных в эксплуатацию ло-
гистических центров и еще реализуемых проектов, а 
также нежеланию застройщиков налаживать ком-
плексный логистический сервис, может повлечь в 
ближайшем будущем череду банкротств логистиче-
ских провайдеров, чьи логистические центры постро-
ены без предварительного технико-экономического 
обоснования. Поэтому к строительству логистической 
инфраструктуры необходимо подходить обоснован-
но, тщательно проанализировав потенциальные гру-
зопотоки. Строительство логистических центров не-
обходимо ориентировать на переработку транзитного 
грузопотока, ведь Беларусь — транзитная страна и ее 
транзитные преимущества очевидны, а также экспор-
тно-импортных грузопотоков.

Сейчас Беларуси требуются качественные ло-
гистические центры с полным циклом логистиче-
ских услуг, что позволит экспортерам и импортерам 
при передаче логистики на аутсорсинг минимизиро-
вать логистические затраты в конечной цене товара, 
а качественная переработка транзитного грузопото-
ка логистическими центрами — увеличить доходы Ре-
спублики Беларусь от транзита и повысить транзит-
ную привлекательность ее территории. Также следует 
ввести сертификацию деятельности логистических 
центров и создать реестр объектов логистической ин-
фраструктуры, что позволит четко разделить объек-
ты логистической инфраструктуры по категориям 
(склад, складской комплекс, терминал, логистический 
центр, транспортно-логистический центр, торгово-
логистический центр и т.д.) и приблизить уровень от-
ечественной инфраструктуры к европейским стан-
дартам, исключить несоответствие тех или иных объ-
ектов национальным стандартам.
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