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ФОРМИРОВАНИЕ МОДЕЛИ РАЦИОНАЛИЗАЦИИ ЛОГИСТИЧЕСКОЙ 
ИНФРАСТРУКТУРЫ г. КРАСНОЯРСКА 

 

В современном мире в условиях интенсивного экономического и территори-
ального роста наблюдается постоянное увеличение числа крупных городов, сосре-
дотачивающих на своей территории как ресурсы, так и население ближайших по-
селений, которое старается занять свое место в жизни. Увеличение и расширение 
городов позволяет наращивать экономическую активность, расширяет регуляр-
ное перемещение жителей разных районов города, передвигающихся на работу, 
учебу и в другие пункты назначения. Рационализация логистической инфра-
структуры города направлена на поддержание функционирования жизнеобеспе-
чивающих систем и транспорта. Рационализация затрагивает такие сферы, как 
производственная логистика города, торговая логистика, а также сервисная и 
транспортная логистика. Логистическая инфраструктура направлена на инте-
грацию всех сфер функционирования города с целью их эффективной и слаженной 
работы. В крупных городах остро стоит вопрос рациональной и эффективной ор-
ганизации работы транспорта и городской логистики в целом. Формирование ло-
гистических систем происходит в интенсивном темпе, опережая текущее ин-
фраструктурное развитие, в частности, это касается развития дорожной се-
ти. Красноярск является одним из крупнейших городов России с активно разви-
вающейся экономикой и постоянно растущим населением, численность которого, 
по данным последней переписи населения, составляет 1,1 млн человек. Развитие 
логистической инфраструктуры остается одной из ключевых проблем города, 
которая требует оперативного решения. 
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In the modern world, in conditions of intensive economic and territorial growth, 
there is a constant increase in the number of large cities, concentrating on their territory 
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both resources and the population of nearby settlements, which is trying to take its place 
in life. The growth and expansion of cities allows increasing economic activity, expand-
ing the regular movement of residents of different areas of the city, moving to work, 
study and other destinations. The rationalization of the city's logistics infrastructure is 
aimed at maintaining the functioning of life-supporting systems and transport. The ra-
tionalization affects such areas as the production logistics of the city, trade logistics, as 
well as service and transport logistics. The logistics infrastructure is aimed at integrating 
all areas of the city's functioning with the aim of their efficient and well-coordinated 
work. In large cities, the issue of rational and efficient organization of transport and ur-
ban logistics in general is acute. The formation of logistics systems is taking place at an 
intensive pace, ahead of the current infrastructure development, in particular, this con-
cerns the development of the road network. Krasnoyarsk is one of the largest cities in 
Russia with a vibrant economy and an ever-growing population of 1.1 million according 
to the latest census. The development of logistics infrastructure remains one of the key 
problems of the city, which requires a prompt solution. 
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Введение. Красноярск, как и мно-

гие крупные города Российской Федера-
ции, остро нуждается в интенсификации 
социально-экономического развития. В 
краевом центре наблюдается крайне 
напряженная обстановка в сфере эколо-
гии, на которую влияет присущий городу 
логистический дисбаланс, а именно  не-
равномерное развитие объектов городской 
инфраструктуры. Это обусловливает необ-
ходимость  улучшения логистической ин-
фраструктуры в рамках системного подхо-
да. Внедрение логистического подхода в 
части формирования и управления мате-
риальными и иными потоками примени-
тельно к городскому образованию в насто-
ящее время происходит интенсивными 
темпами. В Европе этот процесс начался, 
по некоторым оценкам, в начале 90-х го-
дов XX века, где лидерские позиции зани-
мала Германия, создавшая эффективную 
сеть городских распределительных цен-
тров (ГРЦ) [1, с. 147].  

Опыт использования логистическо-
го механизма в процессе управления му-
ниципальным хозяйством активно пере-
няла и Япония (прежде всего, в городе 
Токио), строящая свою политику в этом 
направлении на мощном аналитико-
исследовательском комплексе.  

В России же подобная практика до 
сих пор отсутствует, за исключением 
единичных внесистемных примеров, как 
в Москве. Отсутствует в обществе и чет-
кое понимание термина «городская ло-
гистика». Так, сайт одного из столичных 
логистических операторов в одноимен-
ном разделе предлагает услуги перевозки 
товаров (с предоставлением сопутствую-
щих услуг) в пределах города [2]. Такая 
ситуация вызвана как незрелостью ры-
ночных отношений и относительно не-
большим опытом применения логисти-
ческих инструментов в принципе, так и 
некоторыми другими причинами.  
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Цель исследований. Дать оценку 
модели логистической инфраструктуры 
г. Красноярска. 

Результаты исследований и их 
обсуждение. Рассмотрение городского 
хозяйства в качестве крупной логистиче-
ской системы во многом обусловлено ее 
свойствами. Так, делимость позволяет 
выделить отдельные инфраструктурные 
объекты с целью изучения и оптимиза-
ции их функций в процессе организации 
потоковых процессов; наличие связи 
позволяет проводить координационную 
политику в целях усиления синергетиче-
ского эффекта и т. д.  

Объективными факторами, обусло-
вившими системный логистический под-
ход к рассмотрению сущности городского 
образования (далее – ГО), стали актив-
ные процессы урбанизации, аккумули-
рующие в пределах локальной террито-
рии большой человеческий и, соответ-
ственно, товарный поток, экономическая 
глобализация, подразумевающая осу-
ществление транзитных операций через 
те или иные проводящие пункты, про-
цессы, ознаменовавшиеся интеграцией, в 
том числе логистической инфраструкту-
ры соседних образований, а также в не-
которых случаях крайне неравномерное 
потребление продукции административ-
ными районами в пределах ГО (имеется в 
виду как временной, так и географиче-
ский аспект). Частными последствиями 
вышеназванных процессов, обусловлен-
ных ростом благосостояния населения, 
стали значительный рост потребления 
продукции и увеличение количества 
личного автотранспорта.  

Таким образом, изменившиеся 
условия потребовали новых подходов к 
управлению муниципальным хозяй-
ством, воплотившихся в комплексе ре-
шений, предлагаемых городской логи-
стикой (далее – ГЛ).  

Отметим, что в создании единой ло-
гистической системы ГО заинтересованы 
все общественные институты. Производ-
ственные и торговые предприятия сни-
жают издержки на транспортировку 
продукции внутри города, получают до-
ступ к качественным объектам инфра-

структуры; муниципальные власти при-
обретают возможность увеличить объем 
налоговых поступлений (в причитаю-
щейся им части) за счет возросшей при-
были коммерческого сектора и выхода на 
рынок новых участников (в том числе 
логистических провайдеров); инвесторы 
вкладывают денежные ресурсы в совре-
менные инфраструктурные объекты с 
минимальными рисками и приемлемым 
уровнем доходности; домохозяйства по-
лучают развитую и комфортную среду 
для проживания, а город в целом стано-
вится инвестиционно привлекательным.  

Одним из важнейших структурных 
компонентов муниципальной логистики 
является логистическая инфраструктура 
города (ЛИГ). В отечественной литерату-
ре сложилось несколько подходов к 
определению ЛИГ. Одни авторы рас-
сматривают данную категорию в каче-
стве совокупности объектов, другие – как 
взаимосвязанное множество процессов. 
Опираясь на компетентные источники, 
дадим определение ЛИГ, а также рас-
смотрим ее элементы. 

Логистическая инфраструктура го-
рода – динамическая адаптивная систе-
ма социально-экономических объектов, 
координирующая и интегрирующая 
движение потоков на разных системных 
уровнях в соответствии с поставленными 
целями, задачами и заданными критери-
ями оптимальности. Как отмечает                    
Д. Бауэрсокс, в логистическую инфра-
структуру входит комплекс подсистем, 
которые обусловливают работу цепей по-
ставок в системе территориальной эко-
номики с помощью поддержания и обес-
печения эффективности движения как 
материальных, так и сопутствующих им 
потоков [3, с. 19]. В уточнение этому 
определению В.И. Сергеев говорит, что 
состав логистической инфраструктуры 
представлен как транспортной сетью и 
подвижным составом, так и объектами 
логистического сервиса и системой ин-
формационной поддержки грузо- и пас-
сажиропотока [4, с. 32]. 

В процессе определения непосред-
ственных приемов и методов, направ-
ленных на организацию логистической 
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инфраструктуры города, необходимо от-
метить два значительных объекта управ-
ления, присутствующих в городской ло-
гистике, – пассажирские перевозки и 
грузоперевозки [5, с. 379]. Данные объек-
ты образуют основной транспортный по-
ток путем взаимодействия между собой.   

Согласно результатам исследова-
ний, пассажирские перевозки превыша-
ют грузоперевозки, но в то же время в 
обслуживании последних занято 4–8 % 
от населения. Несмотря на то что грузо-
перевозки занимают 12–17 % от общего 

числа, они выполняют важнейшие 
функции для города, такие как сбор и 
вывоз в утилизацию разных видов отхо-
дов, поставка товаров, стройматериалов 
как в розничные точки продажи и по-
требления, так и лично потребителям. 
Исходя из этого, модель логистической 
инфраструктуры города включает в себя 
не только непосредственно объекты ло-
гистической инфраструктуры, но и свя-
зываемые ею объекты социальной, ком-
мунальной, институциональной и эко-
номической инфраструктуры (рис. 1). 

Рис. 1. Модель логистической инфраструктуры города 
 
Выступая в качестве интегратора 

подсистем городского хозяйства, логи-
стическая инфраструктура города спо-
собствует формированию синергетиче-
ского эффекта от комплексного взаимо-
действия объектов экономической, соци-
альной, коммунальной и институцио-
нальной инфраструктуры города в форме 
движения материальных, сервисных, 
людских потоков. 

С целью минимизации отрицатель-
ных последствий осуществления грузо-
перевозок в черте города муниципаль-
ные власти по мере возможности кон-
тролируют данную сферу деятельности. 
Самыми популярными мерами контроля 
можно назвать временные окна и огра-
ничения передвижения определенных 
видов транспортных средств [6, с. 282]. 
Основной целью, преследуемой таким 

видом политики, является принятие мер, 
снижающих неудобства жителей города с 
помощью ограничения транспортного 
потока в определенные часы, когда он 
приносит максимальный дискомфорт, а 
также ограничения движения опреде-
ленных видов транспортных средств. 

Временные окна направлены на 
ограничение определенного интервала, в 
процессе которого грузовые перевозки 
разрешаются в некоторых частях города. 
Чаще всего допуск производится в ран-
ние утренние часы. Такие ограничения 
используются практически во всех круп-
ных и средних городах мира. К примеру, 
в Нидерландах такие меры являются са-
мыми распространенными среди всего 
числа используемых [7, с. 21].  

К таким ограничениям во многих 
случаях добавляется еще и производство 
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доставки, чаще всего задействовано вре-
мя с 7 до 11 ч утра. К сожалению, боль-
шинство управляющих городом структур 
воспринимают грузовые потоки транс-
порта как нечто требующее ограничения 
и строгой регуляции, в то время как 
лишь немногие понимают, что грузопе-
ревозки должны работать с городским 
движением сообща. Ограничения, предъ-
являемые грузовым транспортным сред-
ствам, чаще всего относятся к параметрам 
длины и ширины средства, а также его 
высоте, весу, используемому топливу и 
коэффициенту нагрузки [7, с. 23]. 

Специалисты отмечают, что макси-
мальный эффект можно получить при 
совмещении регулирования потоков 
транспортных средств и увеличении их 
эффективного использования. Напри-
мер, возможно функционирование эко-
логичных транспортных средств и по-
вышение разнообразия видов обще-
ственного транспорта (к примеру, ис-
пользование речного транспорта), что 
позволит снизить загрязнения и количе-
ство грузового транспорта на городских 
дорогах. Сегодня в мире выделяются 
следующие логистические тенденции. 

1. Сближение производства и его 
конечных получателей. В настоящее 
время довольно быстро распространяет-
ся тенденция к расположению произ-
водств либо на границе со странами-
заказчиками, либо непосредственно на 
их территории. В качестве примера мож-
но представить увеличивающиеся произ-
водственные мощности Китая в странах 
Восточной Европы, первостепенной при-
чиной которых является значительное 
подорожание рабочей силы, а также 
транспортных издержек в местах изна-
чального производства и, напротив, 
снижение данных статей затрат во мно-
гих странах Восточной Европы. Данные 
нововведения позволяют производителю 
снизить расходы, связанные как с произ-
водством продукции, так и логистиче-
ские затраты. 

2. Неполное использование воз-
можностей загрузки морских судов при 
использовании контейнерных перевозок. 
Многие судоходные компании пытаются 

сократить издержки по перевозкам за 
счет вложения средств в покупку круп-
ных судов для грузоперевозок, тем са-
мым снизив затраты, приходящиеся в 
расчете на 1 контейнер. Но с учетом не-
стабильности загрузки это приводит к 
тому, что суда передвигаются частично 
пустыми и, соответственно, затраты в 
расчете на контейнер, наоборот, стано-
вятся выше средних. Чтобы отрегулиро-
вать данные пути сокращения расходов, 
необходимо четко соблюдать баланс 
спроса и предложения. 

3. Значительное увеличение уровня 
вложений, получаемых сферой                                       
IT-технологий в логистической области. 
Отрасль логистики отличается значи-
тельным усложнением присущих ей про-
цессов и повышением динамики работы и 
развития. Для обеспечения полноценного 
контроля в цепи поставок использование 
специализированных IT-технологий стало 
уже неотъемлемым. В связи с данными 
обстоятельствами компании, задейство-
ванные в логистической сфере, повсе-
местно внедряют технологии, способные 
придать работе наглядность и прозрач-
ность, а также обеспечить непрерывный 
учет проводимых операций.   

Использование облачных техноло-
гий в транспортной логистике дает воз-
можность принимать и передавать ин-
формацию внутри всей цепи поставок в 
режиме он-лайн. Данные возможности 
позволяют компаниям повышать свою 
конкурентоспособность, а также значи-
тельно улучшают качество контроля за 
поставками для перевозчиков и владель-
цев грузов.  

Улучшения, связанные с автомати-
зацией логистических процессов вкупе с 
использованием облачных технологий 
позволяют добиться значительной эко-
номии затрат на трудовые ресурсы, по-
вышения функциональности процессов 
поиска груза и транспорта, производить 
он-лайн торги по закупке и отслеживать 
грузы. Как пример подобных современ-
ных систем можно отметить такие                          
IT-технологии в логистической сфере, 
как LOGIST Pro и ROAD.  
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4. Экологические технологии и 
стандарты. Защита окружающей среды 
стала неотъемлемой частью современно-
го общества, и транспортная отрасль не 
осталась в стороне от этих инициатив, 
внедряя в свою работу все новые эколо-
гические нормы и стандарты. Субъекты 
логистической сферы среди прочих па-
раметров, предъявляемых к сотрудниче-
ству с поставщиками, учитывают и то, 
насколько они соблюдают тенденции 
экологически безопасной работы. По-
добные требования уже нашли отраже-
ние в перечне определенных мировых 
законодательных актов и утвержденных 
норм. 

5. Укрупнение логистической от-
расли за счет поглощений и слияний. За 
недавнее время произошло довольно 
много масштабных слияний в пределах 
отрасли транспортной логистики, ока-
завших ощутимое влияние на общую 
структуру мировой логистики. Наиболее 
распространены такие тренды в странах 
Азии, а также Северной Америки. 

6. Ощутимое влияние повышения 
уровня электронной коммерции на 
структуру цепей поставок. В связи с 
тем, что совершение покупок в Интерне-
те все более набирает обороты, товаропо-
ток в розничных сетях снижается. В дан-
ных условиях значительно повышается 
роль сервисов, занимающихся доставкой 
товаров, приобретенных в режиме                      
он-лайн. Данный тип логистических це-
пей является относительно новым и тре-
бует значительной оптимизации логи-
стической сферы от транспортных ком-
паний, учитывающей изменение потреб-
ностей современных потребителей. 

7. Рост экономического развития 
регионов. В качестве двигателя мировой 
торговли в последнее время выступает 
Китай, который показывает беспреце-
дентный темп роста экономики. Также 
происходит развитие и некоторых от-
дельных регионов. В ближайшем буду-
щем Африка может стать новым центром 
торговли, принуждая транспортную от-
расль к довольно ощутимым переменам. 
Учитывая относительно низкое развитие 

инфраструктуры и транспортных комму-
никаций данного направления, логисти-
ческая сфера столкнется со значитель-
ными трудностями в освоении этого                  
региона. 

Хотелось бы также отметить страны, 
которые на данный момент являются 
наибольшими обладателями современ-
ных технологий в сфере интеллектуаль-
ной транспортной системы (ИТС), – это 
Сингапур, Япония и Северная Корея. Го-
воря о Российской ИТС, можно сказать, 
что в последнее время происходит по-
вышение ее уровня. Активную роль в по-
строении единой базы ИТС в нашей 
стране играет государство, создающее 
подходящие условия развития, источни-
ки финансирования и правовую под-
держку данной сферы.  

В плане материального обеспечения 
новых проектов значительную роль со-
ставляет бизнес. Как итог, Российская 
ИТС на данный момент уже является 
важнейшим фактором развития сферы 
инноваций и выступает базой для внед-
рения системности в регулировании пас-
сажирских и грузовых потоков. 

Рассмотрим ключевые особенности 
развития логистической инфраструктуры 
Красноярска. Являясь опорным пунктом 
системы расселения макрорегиона «Ени-
сейская Сибирь», город обладает разви-
той системой транспортных путей сооб-
щения, соединяющих его с другими го-
родами, регионами, странами.  

Пассажирские внешние связи горо-
да Красноярска и прилегающих муници-
пальных районов обслуживают в основ-
ном 4 вида внешнего транспорта. В его 
состав входят железнодорожный, авто-
мобильный, воздушный и внутренний 
водный транспорт. Общие показатели 
перевезенных пассажиров различными 
видами внешнего транспорта города 
Красноярска приведены в таблице. Из ее 
данных видно, что основными видами 
транспорта являются железнодорожный, 
автомобильный и воздушный. Внутрен-
ний водный транспорт уступает позиции 
из-за периода навигации. 
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Объем пассажиропотока всеми видами транспорта  

г. Красноярска за 2020 г. 
 

Вид транспорта 

Количество 
пассажиров, 

тыс. чел. 
Удельный вес, % 

Всего 
В том числе 

в пригородном 
сообщении 

Всего 
В том числе 

в пригородном 
сообщении 

Железнодорожный 4 210,1 3 175,2 56,17 93,83 

Автомобильный 1 611,0 177,0 21,5 5,23 

Воздушный 1 632,0 - 21,78 - 

Внутренний  
водный 

41,2 31,8 0,55 0,94 

Всего 7 494,3 3 384,0 100 100 
 
Улично-дорожная сеть (УДС) сели-

тебной зоны Красноярска играет роль 
транзитных участков для федеральных 
дорог Р-255 «Сибирь», Р-257 «Енисей», 
Красноярск – Абакан – Кызыл – Чадан – 
Хандагайты – граница с Монголией.  В 
результате фактического выполнения 
транзитных функций УДС Красноярска 
получает дополнительный износ.  

Основные направления въездных 
групп в город (всего 6 направлений): 

  северо-западное (ул. Калинина 
от въезда в город – кольцо Бугач – п. Бу-
гач); 

 северное-1 (просп. Котельникова 
до кольца ул. Маерчака, ул. Брянская); 

 северное-2 (Северное шоссе, Ени-
сейский тракт); 

 северо-восточное (ул. Погранич-
ников); 

 восточное (ул. Глинки); 

 юго-западное (ул. Свердловская). 
Всего въездных улиц 8, протяжен-

ность 38,5 км. 
Состояние покрытия проезжей ча-

сти указанных участков улично-
дорожной сети расценивается как удо-
влетворительное, несмотря на избыточ-
ный износ дорожного полотна, вызван-
ный большим объемом движения транс-
портных средств. 

Последние несколько лет наблюда-
ются исключительно высокие темпы ро-
ста автомобилизации. Так, если в 1984 г.              
в Красноярске на 1 тыс. жителей прихо-
дилось 40 легковых автомобилей инди-
видуального пользования, в 2004 г.             
178 ед., то в настоящее время уровень ав-
томобилизации достигает 384 ед.  

Как известно, при использовании 
автомобиля для осуществления пере-
движений требуется пространство не 
только для движения, но и для стоянки 
автомобиля. На приобъектных стоянках 
паркуются 39 % автомобилей, на плат-
ных охраняемых стоянках и в гаражах 
около 8 %. Для хранения автомобилей 
активно используется уличное и дворо-
вое пространство (22 и 31 % соответ-
ственно), что создает дополнительные 
проблемы для движения транспорта и 
пешеходов, организации общественных 
пространств, работы коммунальных 
служб и т.п. При этом доля автомобилей, 
оставленных на стоянке на улице, высо-
кая. Средняя продолжительность стоян-
ки на улично-дорожной сети также очень 
высокая и составляет 7,2 ч.  

В настоящий момент на Краснояр-
ском логистическом рынке работают 
около 170 предприятий, большая часть 
которых занимается грузоперевозками. 
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Красноярск имеет выгодное местораспо-
ложение между европейской частью 
страны и рынками сбыта Азии.  

Состояние рынка складской недви-
жимости в городе на данный момент 
оценивается специалистами, как состоя-
ние достаточно стабильного, но одно-
временно медленного роста. В краевом 
центре представлено 26 крупных склад-
ских комплексов общей площадью около 
550 тыс. м2. Среди них представлены 3 
складских комплекса категории «А» об-
щей площадью около 53 тыс. м2, предо-
ставляющих услуги ответственного хра-
нения («Терминал Северный», «Тетра-
Логистик», «СТК-Логистика»), один ком-
плекс категории «В+» (производственно-
складской комплекс «Октябрьский»), че-
тыре комплекса категории «В» 
(«СибСклад», «САПСАН», производ-
ственно-складские комплексы «Нориль-
ская» и «Свердловская»), комплексы 
класса «В+» и «В»  площадью около 91,5 
тыс. м2, 19 комплексов класса «С» около 
400 тысяч м2 [8, 9, 10, 11]. 

В числе федеральных компаний, ко-
торые пришли на Красноярский рынок 
логистических услуг, можно назвать 
«Ратэк-Центр» и «Ратэк-Восток», кото-
рые осуществляют доставку груза на ад-
рес получателя, а также экспедирование 
груза представителем компании непо-
средственно с адреса его нахождения.  

При анализе существующих распре-
делительных центров и складских ком-
плексов было выявлено, что имеющиеся в 
Красноярске складские комплексы в ос-
новном представлены классом «С». Рас-
пределительные центры в большинстве 
находятся на левом берегу, и многие из 
них не имеет легкого въезда и выезда из 
города, так как расположены в довольно 
оживленных на данный момент районах. 

Заключение. Подводя итог, мож-
но сказать, что в логистической инфра-
структуре Красноярска существует ряд 
проблем. Прежде всего, это значитель-
ный рост количества перевозок, личного 
автотранспорта и потребности в парков-
ках в сравнении с уровнем прироста но-
вых дорог и парковок, а также большое 

количество дорог несоответствующего 
качества. 

Очевиден недостаток инвестиций в 
логистическую инфраструктуру, мораль-
ный и физический износ транспортной, 
складской, информационной инфра-
структур, несовершенство законодатель-
ной и нормативной базы в области логи-
стики, отсутствие достоверной и унифи-
цированной статистической отчетности 
по логистике, большинство распредели-
тельных центров находятся в черте горо-
да. 

Таким образом, модель рационали-
зации логистической инфраструктуры 
города Красноярска носит комплексный 
характер, отвечая следующим базовым 
требованиям: 

 сокращение времени транспор-
тировки между подсистемами городского 
хозяйства путем увеличения связанности 
транспортной сети и повышения средней 
скорости движения; 

 повышение коэффициента ис-
пользования грузоподъемности транс-
портных средств путем укрупнения и 
концентрации товаропотоков в рамках 
логистических центров; 

 активное использование инфор-
мационных технологий при организации 
управления потоками транспорта в горо-
де, а также более активное внедрение 
электронной коммерции; 

 снижение нагрузки на окружаю-
щую среду путем развития электро-
транспорта для пассажироперевозок, а 
также грузоперевозок на этапе «послед-
ней мили»; 

  развитие межрегиональных и 
международных логистических комму-
никаций; 

 учет плановых мероприятий и 
работ, заявленных городской админи-
страцией на ближайший период. 

Непосредственно в рамках города 
Красноярска реализация вышеуказанных 
требований включает следующие первооче-
редные направления развития ЛИГ (рис. 2): 

1. Снижение транспортной нагруз-
ки на основных магистралях, в частно-
сти, межрайонных, выездных, а также 
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мостов путем увеличения связанности 
дорожной сети, развития общественного 
пассажирского транспорта. 

2. Решение парковочного вопроса, 
позволяющее разгрузить промежуточ-
ные проезды и улицы со средней плотно-
стью движения. 

3. Планирование и создание сети 
логистических распределительных цен-
тров с учетом перспективного развития 
городской среды, а также интенсивности 
дорожного движения и имеющихся 
складских комплексов. 

 

 
 

Рис. 2. Первоочередные направления развития логистической инфраструктуры 
города Красноярска 

 
Необходимо отметить, что реализа-

ция каждого направления должна осу-
ществляться системно [12] и согласовы-
ваться с концепцией развития города. 
Результатом этого станет воплощение 
принципов логистики в масштабах ин-
фраструктуры города, проводящих к 
снижению издержек в системе, а также 
росту экономического развития региона.  
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