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ОЦЕНКА ЭФФЕКТИВНОСТИ ВНЕДРЕНИЯ СИСТЕМЫ ТРАНСПОРТНОГО 

ПЛАНИРОВАНИЯ НА ПРЕДПРИЯТИИ С ПРИМЕНЕНИЕМ  
ИМИТАЦИОННОГО МОДЕЛИРОВАНИЯ 

 
В статье рассматривается повышение эффективности организации грузо-

перевозок на основе внедрения автоматического планирования маршрутов на 
предприятии. Цель исследования заключается в оценке эффективности внедрения 
системы транспортного планирования на предприятии с помощью имитацион-
ного моделирования, которое позволяет сымитировать отсутствующие данные 
для построения более точного прогноза работы информационной системы. Зада-
чи исследования состояли в оценке эффекта от использования специализирован-
ного программного обеспечения, которое позволяет осуществлять перемаршру-
тизацию после получения заказов от розничных сетей в режиме реального време-
ни. На примере конкретного предприятия рассмотрен алгоритм решения типо-
вых для производственных предприятий проблем распределения продукции по 
фиксированным маршрутам. С помощью метода Монте-Карло смоделирован и 
рассчитан эффект внедрения специализированного программного обеспечения 
(ПО), позволяющего осуществлять перемаршрутизацию после получения заказов 
от розничных сетей в режиме реального времени. В ходе работы модели было со-
вершено 100 итераций. Авторами статьи исследованы основные причины слож-
ностей учета различных факторов при оценке эффективности внедрения инфор-
мационных технологий на предприятии, в частности, трудности может созда-
вать отсутствие данных. Основываясь на информации о финансовых издержках 
на реализацию проекта и потенциальных данных о денежных потоках с учетом 
сокращений убытков после внедрения ПО, полученных с помощью моделирования, 
был рассчитан NPV проекта. Результатом моделирования стало годовое значе-
ние прибыли/убытка в абсолютном выражении и доля маршрутов, оказавшихся 
убыточными. Использование имитационного моделирования наглядно демон-
стрирует превосходство каждого из сценариев внедрения ПО над текущей схемой 
организации грузоперевозок компании с финансовой точки зрения, делает прогноз 
поступления денежных средств более точным. 
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EFFICIENCY ASSESSMENT OF TRANSPORT PLANNING SYSTEM  
IMPLEMENTATION AT AN ENTERPRISE USING SIMULATION MODELING 

 
The paper discusses how to improve the efficiency of organizing cargo transporta-

tion based on the introduction of automatic route planning at the enterprise. The purpose 
of the study is to evaluate the effectiveness of implementing a transport planning system 
at an enterprise using simulation modeling, which makes it possible to simulate missing 
data to build a more accurate forecast of the operation of the information system. The ob-
jectives of the study were to evaluate the effect of using specialized software that allows 
rerouting after receiving orders from retail chains in real time. Using the example of a 
specific enterprise, an algorithm for solving typical problems of distribution of products 
along fixed routes for manufacturing enterprises is considered. Using the Monte Carlo 
method, the effect of introducing specialized software that allows rerouting after receiv-
ing orders from retail chains in real time was modeled and calculated. During the opera-
tion of the model, 100 iterations were completed. The authors of the paper examined the 
main reasons for the difficulties of taking into account various factors when assessing the 
effectiveness of the implementation of information technologies at an enterprise; in par-
ticular, difficulties can be created by the lack of data. Based on information about the fi-
nancial costs of implementing the project and potential data on cash flows, taking into 
account the reduction in losses after implementing the software, obtained using model-
ing, the NPV of the project was calculated. The result of the modeling was the annual 
profit/loss in absolute terms and the share of routes that turned out to be unprofitable. 
The use of simulation modeling clearly demonstrates the superiority of each software 
implementation scenario over the company’s current cargo transportation organization 
from a financial point of view, making the cash flow forecast more accurate. 
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Введение. В текущих условиях, ха-

рактеризующихся непрерывно изменя-
ющейся внешней средой, цифровизация 
является общемировым трендом, способ-
ствующим предотвращению и миними-
зации влияния рисковых событий и не-
определенностей, а также повышению 
эффективности привычных методов вы-
полнения тех или иных видов деятельно-
сти в различных сферах жизни и произ-
водства.  

Транспортная логистика играет 
значимую роль в общем уровне эффек-

тивности деятельности организаций, оп-
тимизация транспортных бизнес-
процессов позволяет компаниям значи-
тельно сокращать издержки и повышать 
конкурентоспособность своего товара, 
вследствие чего транспортная логистика 
является одной из наиболее привлека-
тельных функциональных областей ло-
гистики для внедрения специализиро-
ванных информационных логистических 
систем.  

Специализированное программное 
обеспечение, например, система монито-
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ринга и управления автотранспортом 
или система построения и контроля 
маршрутов в режиме реального времени, 
значительно повышает эффективность 
традиционных бизнес-процессов органи-
зации грузоперевозок путем автоматиза-
ции, сокращения значительной доли 
ручного труда, повышения прозрачности 
процессов и, разумеется, значительно со-
кращает финансовые издержки. Компь-
ютерные технологии в целом и логисти-
ческие информационные системы, в 
частности, на текущий момент находятся 
на пике своего развития, постоянно со-
вершенствуются в плане новых способов 
сокращения ручного труда. Более того, 
важно отметить, что программы, доступ-
ные на рынке, достигли высочайшей 
дифференциации, что позволяет каждой 
компании подобрать для себя наиболее 
подходящий продукт, который будет со-
ответствовать требованиям и ресурсам 
компании. Более того, каждая информа-
ционная система сегодня может быть 
уникально настроена под любые специ-
фические требования заказчика, что 
позволяет значительно улучшить произ-
водительность и эффективность деятель-
ности компании за счет автоматизации 
ряда процессов. 

Управлять транспортной логисти-
кой можно по-разному, но представить 
эффективное управление логистики без 
автоматизации уже практически невоз-
можно [1]. Термин «Логистика 4.0» от-
носится к цифровизации логистических 
процессов и включает в себя новые ин-
новации, такие как информационные 
технологии. Эти инновации включают 
автоматизированные складские системы, 
управление грузоперевозками, автомати-
зированные логистические процессы, 
использование алгоритмов и искусствен-
ного интеллекта для автоматизации всех 
логистических процессов [2]. Управление 
операцией опирается на актуальную ин-
формацию в режиме реального времени 
при планировании и реализации логи-
стических решений [3]. Более двух тре-
тей текущих расходов в цепи поставок 
приходится на цены на энергоносители и 
транспорт, в то время как только треть 

приходится на стоимость рабочей силы. 
С помощью новых технологий цепь по-
ставок в будущем позволит сэкономить 
денежные средства для использования 
рабочей силы и транспорта [4]. 

Внедрение новейших информаци-
онных технологий сопровождается зна-
чительным объемом инвестиций, что, в 
свою очередь, предполагает оценку их 
эффективности [5]. Но оценка эффек-
тивности внедрения информационных 
технологий на предприятии может быть 
сложной задачей. Это происходит по не-
скольким причинам: 1. Сложность из-
мерения результатов. Некоторые пока-
затели эффективности, например, улуч-
шение качества обслуживания клиентов, 
могут быть сложными для измерения в 
численном выражении. 2. Отсутствие 
данных. Для проведения оценки необхо-
димы данные о характеристиках произ-
водственных процессов и экономических 
показателях, однако в некоторых случаях 
они могут отсутствовать или быть недо-
ступными. 3. Адаптивность к новым 
условиям. Поскольку внедрение инфор-
мационных технологий на предприятии 
может привести к изменениям в произ-
водственных процессах, возможно, по-
требуется некоторое время, чтобы оце-
нить эффективность новой системы.             
4. Необходимость учета факторов, не 
связанных с технологией. Для оценки 
эффективности внедрения информаци-
онных технологий важно учитывать не 
только технологические факторы, но и 
другие, такие как организационные и 
культурные. 5. Невозможность учесть 
все факторы. В организации много ком-
понентов и факторов, и учесть все при 
подсчете эффективности сложно, воз-
можно, более важные факторы будут 
опущены.  

Методы оценки эффективности ста-
новятся все более сложными из-за того, 
что показатели, которые ранее казались 
наиболее важными, могут постепенно 
устареть, и показатели, которые ранее 
были недооценены, становятся основ-
ными [6]. В настоящее время необходимо 
пересмотреть разработанные стратегии 
из-за существующих тенденций в оценке 
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эффективности информационных систем [7]. 
Исследователи отмечают влияние внед-
рения технологий в управлении цепями 
поставок в виде существенной экономии 
средств за счет содействия своевремен-
ной и более быстрой передачи сырья и 
материалов в нужном количестве, а так-
же в виде увеличения возможностей реа-
лизации экономики замкнутого цикла [4, 
8]. Делаются попытки проанализировать 
особенности применения отдельных тех-
нологий, например RFID-IoT (Интернет 
вещей), для повышения эффективности 
системы управления, максимизации 
производительности, минимизации за-

трат, экономии времени [9, 10], приме-
нения IoT и блокчейна для достижения 
некоторых ЦУР (№ 2 и № 3) [8].  

Поскольку внедрение информаци-
онных технологий на предприятии мож-
но рассматривать как инвестиционный 
проект, наиболее распространенным ме-
тодом оценки эффективности внедрения 
информационных технологий являются 
традиционные методы оценки инвести-
ционной эффективности. Основные ме-
тодики оценки эффективности инфор-
мационных технологий представлены на 
рисунке 1. 

 
Рис. 1. Методики оценки эффективности информационных технологий [11, 5, 12, 7] 
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Тем не менее можно лишь прибли-
зительно оценить общий доход, опираясь 
на опыт внедрения информационной си-
стемы. Прежде всего, это связано с тем, 
что экономический эффект на этапе 
принятия решения о внедрении и даже 
на этапе внедрения информационных 
технологий почти невозможно оценить в 
денежном выражении [7]. К сожалению, 
расходы предприятия всегда очевидны 
(и, как правило, значительны), а доходы 
сомнительны, таким образом, проект 
должен иметь технико-экономическое 
обоснование [11]. 

Цель исследования. Определение 
экономической эффективности внедре-
ния системы транспортного планирова-
ния на предприятии с помощью имита-
ционного моделирования, которое поз-
воляет сымитировать отсутствующие 
данные для построения более точного 
прогноза работы информационной                   
системы.  

Задача исследования. Оценка 
эффекта от использования специализи-
рованного программного обеспечения 
(ПО), которое позволяет осуществлять 
перемаршрутизацию после получения 
заказов от розничных сетей в режиме ре-
ального времени.  

Метод исследования. Оценка 
эффективности ПО проведена с помо-
щью метода Монте-Карло, который поз-
волил смоделировать работу новой си-
стемы в условиях реального распредели-
тельного процесса и оценить ее влияние 
на прибыль/убыток предприятия.  

Результаты исследования и их 
обсуждение. Рассмотрим проблему 
оценки эффективности внедрения спе-
циализированного программного обес-
печения на примере конкретного произ-
водственного предприятия, не обладаю-
щего своими собственными транспорт-
ными средствами. Ключевая проблема 
организации грузоперевозок анализиру-
емого предприятия заключается в не-
возможности гибкой перемаршутизации 
в режиме реального времени из-за отсут-
ствия необходимых инструментов и 
большого количества адресов доставки, 
вследствие чего предприятие зачастую 

недополучает прибыль из-за превыше-
ния фактической стоимости доставки 
нормативной, то есть заложенной в от-
пускную цену товара. 

Итак, доставка со склада готовой 
продукции производственного предпри-
ятия до каждой торговой точки рознич-
ной сети осуществляется по фиксирован-
ным маршрутам с использованием мно-
жества транспортных средств аутсорсин-
говых компаний. Под фиксированным 
маршрутом мы понимаем закрепленную 
договором между производственным 
предприятием и аутсорсинговой компа-
нией совокупность торговых точек парт-
нерских розничных сетей, находящихся 
территориально недалеко друг от друга, 
куда осуществляется ежедневная достав-
ка продукции средствами аутсорсинго-
вой компании. Перечень торговых точек, 
транспортное средство и водитель, а 
также порядок доставки в торговые точ-
ки по маршруту, не изменяются ни одной 
из сторон до пересмотра договора. Каж-
дому транспортному средству выдается 
путевой лист, содержащий список точек 
розничных сетей, куда следует доставить 
заказ. Теоретически фиксированный 
маршрут – это крайне удобный способ 
организации грузоперевозки для пред-
приятия, отгружающего товар опреде-
ленным контрагентам с определенной 
частотой. 

На практике вследствие колебаний 
спроса и отсутствия заказов от некоторых 
торговых точек, закрепленных на марш-
руте, фиксированный маршрут становит-
ся убыточным для производственного 
предприятия, поскольку изначальная 
цена маршрута рассчитывалась, напри-
мер, на 15 точек на маршруте, а по факту 
сделали заказ лишь 10 из них. При этом 
транспортное средство аутсорсинговой 
компании все равно осуществит достав-
ку, а посредник выставит фиксирован-
ный счет за грузоперевозку, но произ-
водственное предприятие столкнется с 
ситуацией, при которой совокупная цена 
заказа продукции розничными сетями 
ниже стоимости доставки товара. Таким 
образом, производственное предприятие 
страдает из-за невозможности пересмот-
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реть состав торговых точек на фиксиро-
ванном маршруте и, соответственно, 
провести перемаршрутизацию после по-
лучения заказов от розничных сетей в 
режиме реального времени. 

Для решения данной проблемы 
необходимо использовать специализиро-
ванное программное обеспечение для ав-
томатического построения и контроля 
маршрутов. Логистическая информаци-
онная система без участия оператора 
способна выполнить ряд операций: 
сформировать ТТН и ТН, путевые листы; 
разослать и распечатать реестры на до-
ставку; провести анализ рентабельности 
маршрутов, провести перемаршрутиза-
цию транспортного средства; обновить 
информацию в карточках транспортного 
средства об их маршруте в 1С. Подобный 
прирост автоматизации, помимо финан-
совой выгоды, делает процесс организа-
ции грузоперевозок производственного 
предприятия более быстрым, понятным 
и прозрачным.  

Полная стоимость проекта внедре-
ния специализированного программного 
обеспечения с учетом дальнейшего раз-
вития системы и с учетом дополнитель-
ных финансовых средств на непредви-
денные расходы составляет 4 710 071 руб. 
(средняя стоимость внедрения таких 
программ на основании коммерческих 
предложений производителей) [13]. 

Рассмотрим принцип экономии фи-
нансовых средств компании при исполь-
зовании подобной программы сначала 
детально в рамках одного маршрута, а 
затем составим полноценную финансо-
вую модель, включающую в себя все 
маршруты организации, на основе кото-
рой рассчитаем финансовую эффектив-
ность и сроки окупаемости проекта. 

Производственное предприятие за-
кладывает в отпускную цену продукции 
стоимость транспортировки груза, рас-
считывая среднее количество продукции 
в штуках и среднюю стоимостную вели-
чину заказа одной торговой точки, и 
приходит к заключению, что при стои-
мости логистики ниже или равной                       
441 руб. компания получит прибыль от 
своей деятельности. Соответственно, ес-

ли цена доставки выше нормативного 
показателя, то компания лишится доли 
прибыли.   

Возьмем для примера один из фик-
сированных маршрутов: его стоимость 
равна 8 500 руб, на маршруте закреплено 
20 торговых точек розничных сетей. Та-
ким образом, плановая стоимость до-
ставки на одну торговую точку                        
8 500 руб/ 20 торговых точек = 425 руб.  

Однако в среднем данный маршрут 
осуществляет доставку лишь в 18 торго-
вых точек ежедневно. Но, несмотря на 
это, производственное предприятие все 
равно заплатит фиксированную стои-
мость 8 500 руб. сторонней аутсорсинго-
вой транспортной компании за осу-
ществление транспортировки продук-
ции. Следовательно, фактическая стои-
мость доставки на 1 торговую точку со-
ставит 8 500 руб / 18 торговых точек = 
472 руб., что уже является выше норма-
тивной стоимости доставки, то есть счи-
тается, что при цене 472,22 руб компания 
понесет убыток, равный 472,22 руб. – 441 
руб. = 31,22 руб. за 1 точку и 31,22 руб. х 
18 торговых точек = 562 руб., соответ-
ственно, за весь маршрут, поскольку то-
вар был доставлен лишь в 18, а не в 20 
точек. 

Предприятие изначально планирова-
ло получение прибыли в размере (441 руб. 
– 425 руб.) х 20 торговых точек = 320 руб. 
за осуществление доставки заказов в тор-
говые точки, закрепленные за маршру-
том, но фактически ежедневно теряет 
562 руб., таким образом, компания недо-
получает 320 руб. (недополученная при-
быль) + 562 руб. (убыток) = 882 руб. из-
за невозможности произвести перемар-
шрутизацию, добавив 2 дополнительные 
точки в данный маршрут. 

Смоделируем, сколько производ-
ственное предприятие теряет денежных 
средств ежегодно и сколько потенциаль-
но можно было бы сохранить при внед-
рении предлагаемого специализирован-
ного ПО, если на текущий момент оно 
имеет 146 фиксированных маршрутов. 
Далее необходимо: 

- консолидировать данные о фикси-
рованной стоимости каждого из этих 146 
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маршрутов и количестве торговых точек, 
закрепленных за ними; 

- рассчитать, насколько фактиче-
ское количество адресов доставки каждо-
го маршрута способно отличаться от за-
планированного, то есть вычислить раз-
мах между максимальным и минималь-
ным количеством точек на каждом 
маршруте; 

- провести моделирование методом 
Монте-Карло потенциальных убытков 
производственного предприятия на те-
кущий момент в сравнении с тремя сце-
нариями внедрения специализированно-
го ПО.  

Рассмотрим варианты более де-
тально. На маршруте Х (один из 146 
маршрутов) в среднем осуществляется 
доставка в 17 из 20 точек. При внедрении 
логистической программы по автомати-
ческому построению маршрутов, соглас-

но сценарию № 1, фактическое количе-
ство доставок увеличится на 1 ед. и соста-
вит 18/20, при осуществлении сценария 
№ 2 – 19/20, а в случае идеального сце-
нария № 3 фактическое количество до-
ставок будет совпадать с планируемым, 
то есть 20 из 20.  

Несмотря на, казалось бы, неболь-
шие изменения в сценариях № 1 и № 2 
перед текущей ситуацией, подобное со-
кращение разницы между плановым и 
фактическим количеством адресов до-
ставки на маршрутах может способство-
вать колоссальному снижению логисти-
ческих издержек компании, что будет 
продемонстрировано в дальнейшем. Рас-
смотрим более детально существующие 
виды фиксированных маршрутов произ-
водственного предприятия с разбивкой 
по стоимости  в таблице 1. 
 

 
Таблица 1 

Виды фиксированных маршрутов 
 

Цена 
маршрута, 

руб. 

Кол-во 
торговых 

точек 

Стоимость 
доставки на                 
1 торговую     
точку, руб. 

Разброс 

Текущая 
ситуация 

Сценарий 
№ 1 

Сценарий 
№ 2 

Сценарий 
№ 3 

5500 13 423,08 (9;13) (10;13) (11;13) (13;13) 
6500 15 433,33 (11;15) (12;15) (13;15) (15;15) 
8500 20 425,00 (15;20) (16;20) (17;20) (20;20) 
10500 24 437,50 (18;24) (19;24) (20;24) (24;24) 

 
Итак, как видно из таблицы 1, пред-

приятие работает с 4 видами маршрутов, 
имеющих разную стоимость, и, соответ-
ственно, разное количество закреплен-
ных за ними торговых точек. Стоит отме-
тить, что каждый из них является потен-
циально прибыльным, поскольку плано-
вая стоимость доставки до 1 торговой 
точки ниже нормативного значения. 

В таблице 1 указан разброс между 
минимальным и максимальным факти-
ческим количеством торговых точек на 
маршруте. Разброс для сценария «теку-
щая ситуация» рассчитан, согласно дан-
ным учетной системы, за период  с 
01.01.2022 по 31.12.2022;  принцип  рас-
чета разброса для сценариев № 1, 2, 3 
был описан выше.  

Далее необходимо смоделировать 
прибыль/убыток предприятия; модель 
основана на генерации величин разброса 
фактического количества точек на 
маршруте в диапазонах, представленных 
в таблице 1 случайным образом. В моде-
лировании участвуют все 146 маршрутов, 
каждый из которых имеет действитель-
ное значение цены, плавного количества 
закрепленных торговых точек и норма-
тивную величину стоимости доставки на 
1 торговую точку.  

Рассмотрим алгоритм моделирова-
ния: в первую очередь случайным обра-
зом генерируется фактическое значение 
количества торговых точек на маршруте, 
данное значение может лежать в проме-
жутках, указанных ранее в таблице 1. 
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Данное значение присваивается для те-
кущей ситуации и трех сценариев внед-
рения программы по принципу, описан-
ному ранее. 

На втором этапе моделирования 
рассчитывается фактическая стоимость 
доставки на одну торговую точку на 
маршруте. Исходное значение стоимости 
маршрута делится на сформированное 
значение фактического количества тор-
говых точек на первом этапе, в которые 
осуществляется доставка. 

Далее из нормативного показателя 
стоимости доставки вычитается полу-
чившаяся на предыдущем этапе фактиче-
ская стоимость доставки. Результат умно-
жается на значение фактического количе-
ства торговых точек на маршруте, которое 
было рассчитано на первом этапе, а затем 
последовательно умножается на 30 и 12, 
чтобы перевести расчет за месяц и год со-
ответственно. Результатом моделирования 
является годовое значение прибы-
ли/убытка в абсолютном выражении и до-
ля маршрутов, оказавшихся убыточными, 
которое приносит тот или иной маршрут.  

Рассматривая идеальный сценарий 
внедрения ПО, согласно которому фак-
тическое количество торговых точек на 
маршруте всегда будет соответствовать 
плановому, предприятие выйдет в при-
быль на 10,3 млн руб. только за счет ор-
ганизации логистики, поскольку доля 

убыточных маршрутов будет равна нулю, 
и каждый из маршрутов будет либо ра-
вен нормативному значению, либо при-
носить прибыль. Разница между потеря-
ми при текущей ситуации и прибылью в 
сценарии № 3 составляет более                                
58 млн руб. в год.  

По результатам моделирования со-
кращения логистических издержек про-
изводственного предприятия при внед-
рении специализированного ПО можно 
уверенно констатировать факт, что даже 
при удовлетворительном сценарии внед-
рения (сценарий № 1) организация по-
лучит положительный финансовый эф-
фект. Разумеется, на начальных этапах 
внедрения, когда сотрудники компании 
не слишком квалифицированы в работе с 
подобным ПО, а процесс отладки про-
граммы под специфику работы предпри-
ятия не закончен, есть неточности в схе-
ме интеграции учетной системы и нового 
ПО. Достигнуть идеального сценария 
внедрения невозможно, однако при дли-
тельном использовании и внесении до-
работок компания будет способна до-
стичь ситуации, когда не будет нести 
убытки за счет организации логистики.  

В ходе работы модели, описанной 
ранее, было совершено 100 итераций, 
среднее значение которых в разрезе опи-
санных ранее сценариев приведено на 
рисунке 2.  

 

 
Рис. 2. Сравнение логистических издержек производственного предприятия  

до и после внедрения ПО 
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Рисунок 2 наглядно демонстрирует 
разницу в убытках, которую несет пред-
приятие с использованием фиксирован-
ных маршрутов (текущая ситуация) и воз-
можными вариантами (сценариями) со-

кращения издержек от организации 
транспортировки продукции в случае 
внедрения специализированного ПО. Ре-
зультаты итераций показаны на рисунке 3. 

 

 
Рис. 3. Консолидация результатов итераций модели 

 
Рисунок 3 аккумулирует каждый не-

зависимый результат работы модели на 

общем графике, демонстрируя превос-

ходство каждого из сценариев внедрения 

ПО в сравнении с текущей схемой орга-

низации грузоперевозок компании с фи-

нансовой точки зрения.  

Для последующих расчетов финан-

совой эффективности осуществления ин-

вестиционного проекта по внедрению 

логистической программы автоматиче-

ского построения и контроля маршрутов 

на предприятии будут использованы 

данные о затратах из таблицы 2 и данные 

о размерах поступающих денежных по-

токов, необходимые для расчета NPV 

проекта, размещенные в таблице 4. Зна-

чения поступающих денежных потоков 

будут равны стоимостной величине сни-

жения издержек предприятия при внед-

рении программного обеспечения (табл. 

3). Ранее на рисунке 2 были продемон-

стрированы средние значения финансо-

вых потерь предприятия от организации 

грузоперевозок, денежные потоки в дан-

ном случае рассчитываются как сумма 

издержек при текущей схеме организа-

ции транспортировки минус величина 

при сценариях № 1, 2, 3. Реальная при-

быль предприятия от продаж продукции 

не будет учитываться в значении денеж-

ных потоков, так как проект по внедре-

нию ПО для автоматизации процесса 

маршрутизации не влияет на продажи 

компании напрямую.  
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Таблица 2 
Стоимость внедрения ПО 

 

Статья затрат Стоимость, руб. 

Приобретение ПО 2 570 000,00 

Внедрение системы 350 000,00 

Приобретение вспомогательного ПО 11 000,00 

Инфраструктура предприятия (серверы) 27 600,00 

Персонал (найм) 1 249 920,00 

Персонал (обучение) 15 000,00 

Поддержка системы 17 500,00 

Дальнейшее развитие системы 257 000,00 

Непредвиденные расходы 212 521,00 

Первоначальные инвестиции 3 147 521,00 

Ежегодные расходы 1 563 020,00 

 
Таблица 3 

Снижение издержек предприятия в срезе 3 сценариев внедрения ПО, руб. 
 

Показатель Среднее значение Среднее по модулю Снижение издержек 

Текущая ситуация -46 494 939,60 46 494 939,60 0 

Сценарий № 1 -33 709 996,80 33 709 996,80 12 784 942,80 

Сценарий № 2 -22 601 559,60 22 601 559,60 23 893 380,00 

Сценарий № 3 10 374 480,00 10 374 480,00 56 869 419,60 

 
Таблица 4 

Поступающие денежные потоки в срезе 3 сценариев внедрения ПО, руб. 
 

Показатель Денежный поток 
Денежный поток (ежегодные 

расходы) 

Сценарий № 1 12 784 942,80 11 221 922,80 

Сценарий № 2 23 893 380,00 22 330 360,00 

Сценарий № 3 56 869 419,60 55 306 399,60 
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Как видно из таблицы 5, NPV про-
екта в каждом из сценариев является 
экономически выгодным (NPV>0). То 
есть ожидаемая доходность предприятия 
от внедрения рассматриваемого проекта 
будет положительной, инвестиции оку-
пятся, следовательно, проект стоит реа-
лизовать.  

Величина NPV в каждом из сцена-
риев внедрения ПО – это положительное 
значение. Согласно таблице 5, период 
окупаемости проекта в каждом из сцена-
риев наступает крайне быстро: мини-
мальное значение меньше 1 месяца при 
идеальном сценарии внедрения ПО, в 
худшем сценарии внедрения проекта 
окупаемость наступит спустя 3 месяцев.  

Заключение. Управление опера-
циями в цепях поставок должно опирать-
ся сегодня на актуальную информацию в 
режиме реального времени при плани-
ровании и реализации логистических 
решений. Но внедрение новейших ин-
формационных технологий, которые 
позволяют это осуществлять, сопровож-
дается значительным объемом инвести-
ций, что предполагает оценку их эффек-
тивности. Авторы провели обзор методик 
оценки эффективности информацион-
ных технологий. 

Оценка эффективности внедрения 
информационных технологий на пред-
приятии требует комплексного подхода и 
учета различных факторов, что может 
сделать эту оценку сложной. В статье бы-
ли рассмотрены основные причины этих 
сложностей, которые могут быть созданы 
при отсутствии данных. Таким образом, 
цель исследования заключалась в опре-
делении экономической эффективности 
внедрения новой системы на предприя-
тии, а также в обосновании целесообраз-
ности использования метода имитаци-
онного моделирования для такой оценки 
в условиях отсутствия данных и для уве-
личения точности прогноза финансовых 
потоков.  

Был рассмотрен конкретный при-
мер предприятия, основная проблема ко-
торого состояла в невозможности гибкой 
перемаршрутизации в режиме реального 
времени из-за отсутствия необходимых 
инструментов и большого количества ад-
ресов доставки. В работе были приведе-
ны типичные подсистемы и функции, 
выполняемые специализированными 
программами по автоматическому по-
строению и контролю маршрутов. 

Было проведено моделирование ме-
тодом Монте-Карло потенциальных 
убытков производственного предприя-
тия на текущий момент в сравнении с 
тремя сценариями внедрения специали-
зированного ПО. Сценарии отличаются 
моделируемым фактическим количе-
ством доставок в торговые точки по 
сравнению с планируемым. Результатом 
моделирования стало годовое значение 
прибыли/убытка в абсолютном выраже-
нии и доля маршрутов, оказавшихся 
убыточными. 

В дальнейшем средние значения 
финансовых потерь предприятия от ор-
ганизации грузоперевозок используются 
для расчета поступающих денежных по-
токов, поскольку рассчитываются как 
сумма издержек при текущей схеме ор-
ганизации транспортировки минус сред-
няя величина финансовых потерь при 
сценариях № 1, 2, 3. Рассчитанные таким 
образом поступающие денежные потоки 
в срезе трех сценариев внедрения ПО ис-
пользуются для расчета NPV проекта. 

Использование имитационного мо-
делирования наглядно демонстрирует 
превосходство каждого из сценариев 
внедрения ПО над текущей схемой орга-
низации грузоперевозок компании с фи-
нансовой точки зрения, делает прогноз 
поступления денежных средств более 
точным, что улучшает прогнозную оцен-
ку эффективности внедрения ПО. 
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