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БАМ – Байкало-Амурская магистраль 

ВВП – валовой внутренний продукт 

ВВП (по ППС) – валовый внутренний продукт (по паритету покупательной 

способности) 

ВНП – валовый национальный продукт 

ЕАЭС – Евразийский экономический союз 

ЕС – Европейский Союз 

ЕТСНГ – Единая тарифно-статистическая номенклатура грузов 

ИМЕТРА – система макромоделирования транспортных узлов и полигонов 

ИРЧП – индекс развития человеческого потенциала 

КНДР – Корейская Народно-Демократическая Республика 

КНР – Китайская Народная Республика 

ЛПР – лицо, принимающее решение 
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ПП – пограничный переход 
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РФ – Российская Федерация 

СИМПС – Система имитационного моделирования пропускной способности 

СКЖД – Северо-Кавказская железная дорога 
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ВВЕДЕНИЕ 

 

Актуальность темы исследования. Интенсивное развитие экономики 

любого государства невозможно без развития экономик его регионов. 

Территориальное развитие всегда неравномерно и зависит от конкурентных 

преимуществ. Факторы, формирующие тренды регионального развития 

подразделяются на естественные – природные ресурсы, географическое положение 

(экономическое расстояние) и техногенные – агломерационный эффект (эффект 

масштаба), человеческий капитал, институты (нормы, правила) [43, 129, 161, 202]. 

Важнейшей составляющей реализации конкурентных преимуществ является 

транспортная инфраструктура, которая позволяет, с одной стороны, соединить 

важнейшие социально-экономические объекты в единую региональную структуру, 

с другой стороны – интегрировать экономику региона в межрегиональную и 

международную торговлю [112]. Доля транспорта во внутреннем валовом продукте 

России (ВВП) в 2023 году составила 6,3 % (10,7 трлн. рублей) – на 0,7 % больше, 

чем в 2022 году (5,6 % – 8,4 трлн. рублей). Такой значительный прирост вытекает 

из замедления темпов роста экономики страны в целом в 2022 г. и обуславливается 

падением экспорта сырьевых грузов на фоне слабого спроса, основными 

перевозчиками которых являются трубопроводный (нефть, нефтепродукты, газ) и 

железнодорожный (уголь, черные металлы, зерно) транспорт [185], с последующим 

восстановлением. 

В виду географического положения Российской Федерации на маршрутах 

движения грузопотоков между Азией и Европой многие регионы страны участвуют 

в товарообмене посредством проходящих по их территориям международных 

транспортных коридоров. В.А. Дергачевым, на наш взгляд, дано исчерпывающее 

определение международных транспортных коридоров, с помощью которого в 

дальнейшем определяется объект исследования научно-исследовательской работы: 

«Международные транспортные коридоры (МТК) – концентрация на генеральных 

направлениях транспорта общего пользования (железнодорожного, 

автомобильного, морского, трубопроводного) и телекоммуникаций. Концентрация 
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материальных, финансовых и информационных потоков, высокое качество 

обслуживания и разнообразие оказываемых услуг обеспечивают ускорение 

оборачиваемости капитала и синхронизации прохождения товаров, документов и 

денег в условиях преференциального режима» [35]. 

Современные мировые тренды развития экономики и торговли предполагают 

сокращение запасов товаров на складах и увеличение скорости доставки грузов; в 

этой связи актуальным является переход некоторой доли грузов международной 

торговли с морского на другие виды транспорта: автомобильный, воздушный, 

железнодорожный. В этой связи развитие железнодорожных и автомобильных 

коммуникаций транспортного комплекса страны представляет собой 

первоочередную задачу и занимает центральное место в различных транспортных 

стратегиях [10, 140–144], которое начинается на уровне региона. 

В условиях постоянно изменяющейся политической конъюнктуры, а также 

активном изменении транспортно-экономических связей, Российской Федерации 

необходимо своевременно реагировать на вызовы рынка транзитных перевозок, 

чтобы завоевать свою часть грузопотоков в конкурентной борьбе с другими 

национальными транспортными системами. Основной задачей является 

«определение и оценка готовности российского транспортного комплекса 

включиться в освоение высвобождающихся грузопотоков». 

Также следует отметить, что актуальность темы исследования 

обуславливается макроэкономическими и геополитическими вызовами, стоящими 

перед российской транспортной системой и системообразующих видов транспорта, 

и в частности, перед холдингом ОАО «РЖД», в обеспечении роста 

конкурентоспособности экономики, включая: 

− повышение конкурентоспособности российской транспортной 

системы в сегменте транзитных контейнерных перевозок; 

− увеличение пропускной способности генеральных направлений на 

маршрутах следования транзитного грузопотока за счет эффективного 

стратегического планирования загруженности транспортной сети; 
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− рациональное использование имеющихся мощностей инфраструктуры 

в обеспечении потребностей экономики страны. 

Резюмируя вышеуказанное, актуальность диссертационного исследования 

определяется следующими аспектами: 

− развитие МТК как катализатор повышения социально-экономической 

активности населения; 

− использование транзитного потенциала национальной транспортной 

системы в контексте современной глобализационной экономической модели; 

− пересмотр устоявшихся организационно-технологических принципов 

управления транспортным комплексом. 

Степень разработанности проблемы. Ввиду того, что тематика развития 

международных транспортных коридоров с каждым годом не теряет своей 

актуальности, с течением времени и развитием социально-экономических основ 

общества появляются насущные вопросы, требующие тщательной проработки и 

поиска решений. Для Российской Федерации с момента перехода к рыночной 

модели управления экономикой и отказа от тоталитарной системы 

государственного устройства основным вызовом стало построение механизма 

взаимодействия участников свободного рынка в ситуации реформирования 

абсолютно всех государственных и правовых институтов. То же касается и 

транспортного комплекса. 

Исследованием проблем развития региональных транспортных систем 

современной России и роли железнодорожного транспорта посвятили свои труды 

такие ученые-транспортники как С.А. Быкадоров, В.Д. Верескун, В.С. Голавский, 

К.А. Калинин, К.Е. Ковалев, А.В. Комаров, К.Л. Комаров, П.А. Козлов, В.А. 

Кудрявцев, А.П. Кузнецов, Н.Н. Мазько, Э.А. Мамаев, О.В. Москвичев, А.В. 

Новичихин, О.В. Осокин, А.В. Петров, М.Б. Петров, О.Д. Покровская, С.М. Резер, 

Д.Ю. Роменский, Н.А. Тушин, Б.П. Усанов, В.А. Хайтбаев и другие. Вопросами 

интеграции российской транспортной системы в международную сеть 

транспортных коридоров занимаются ученые ведомственных и межведомственных 
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организаций, такие как Е.М. Бондаренко, Н.В. Власова, О.В. Евсеев, А.И. Забоев, 

З.К. Зоидов, К.Е. Каратаева, М.Н. Прокофьев, С.Н. Корнилов, А.Г. Кириллова, А.А. 

Краснощек, Р.Г. Король, Г.Г. Левкин, О.Б. Маликов, А.А. Медков, Т.А. 

Прокофьева, А.Н. Рахмангулов, В.М. Самуйлов, А.П. Шрамко и другие. Разработки 

методов стратегического планирования взаимодействия различных видов 

транспорта отражены в трудах В.В. Багиновой, С.П. Вакуленко, В.Н. Зубкова, А.С. 

Кравец, А.Ф. Котляренко, П.В. Куренкова, О.Н. Ларина, О.В. Муленко, А.Г. 

Котенко, А.М. Островского, Ф.С. Пехтерева, Е.В. Рязановой, А.Г. Черняева, Е.А. 

Чеботаревой, О.Н. Числова и др. 

Значительный вклад в развитие теории расчета резерва пропускной 

способности железных дорог и разработку систем ее моделирования внесли С.А. 

Бессоненко, А.Ф. Бородин, С.А. Браништов, В.А. Ивницкий, В.С. Колокольников, 

Т.Н. Каликина, Б.А. Лёвин, Д.Ю. Лёвин, Л.Б. Немцов, В.Л. Павлов, В.А. 

Оленцевич, А.Т. Осьминин, П.Б. Романова, Е.А. Сотников, В.И. Уманский, К.П. 

Шенфельд, а также другие ученые транспортной отрасли. В настоящей научно-

квалификационной работе по теме исследования были использованы материалы 

авторов из различных сфер науки, таких как А.М. Алклычев, О.В. Белый, В.Н. 

Голоскоков, В.А. Дергачев, Н.В. Зубаревич, Н.Н. Казаков, В.А. Макеев, Э.Т. 

Мехдиев, О.А. Павленко, А.В. Резер, Р.В. Федоренко, Ф.И. Хусаинов, А.А. Широв 

и др., а также труды зарубежных ученых: N. Batarlienė, R. Harrison, Hassangholi 

Pour T., R. Šakalys, A. Sładkowski, B. Wiegmans и др. 

Целью диссертационного исследования является разработка 

методического подхода к оценке эффективности сухопутных маршрутов МТК 

«Север–Юг», включая железнодорожный транспорт, в условиях изменения 

конъюнктуры рынка транспортно-логистических услуг, для достижения которой 

определены следующие задачи: 

− выполнить анализ современного состояния транзитных грузовых 

перевозок по транспортным коридорам Российской Федерации; 
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− исследовать понятийный аппарат управления транзитным потенциалом 

МТК; 

− провести анализ методической базы оценки транзитного потенциала 

транспортной системы региона; 

− провести анализ систем классификации и методов оценки критериев 

эффективности региональных участков МТК; 

− определить научно-обоснованные подходы и условия для стимулирования 

развития региональных участков транспортных коридоров. 

Объектом диссертационного исследования является МТК «Север–Юг» и 

его региональная часть, проходящая по территории РФ. 

Предметом исследования научно-квалификационной работы является 

региональная транспортная система как совокупность путей сообщения на 

генеральных направлениях грузопотоков. Диссертационная работа соответствует 

паспорту научной специальности 2.9.9. Логистические транспортные системы: 

пункт 2 – «Технология планирования и организация логистических цепей 

грузопотоков и пассажиропотоков», пункт 4 – «Системы организации обеспечения 

интегрированных цепей грузопотоков во внутреннем и международном 

сообщениях», пункт 14 – «Транспортная логистика товарных потоков, 

национальные и международные транспортные коридоры». 

Теоретико-методологическая основа исследования представляет собой 

научные работы отечественных и зарубежных ученых, направленные на изучение 

функционирования и развития региональных транспортных систем МТК, а также 

исследования в области организации транзитных перевозок по территории 

Российской Федерации. Методический аппарат исследования транспортно-

логистических систем включает транспортно-экономические балансы, методы 

определения интегрированных цепей грузопотоков в транспортной системе, 

системный подход к комплексному анализу процессов, происходящих в МТК. 

Положения, выносимые на защиту: 
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− концептуальная модель оценки конкурентоспособности транспортного 

коридора на основе анализа факторов влияния; 

− математическая модель оценки состояния перспективной загруженности 

транспортного направления с целью планирования перераспределения 

грузопотоков; 

− алгоритм отбора лимитирующих железнодорожных участков с для 

увеличения их пропускных способностей в интересах развития МТК; 

− методический подход определения зоны притяжения транспортного 

коридора. 

Научная новизна работы заключается в развитии методических подходов 

оценки потенциала транспортного коридора в обеспечении перевозок в 

международном сообщении, национальных компонентов, включая 

железнодорожный транспорт, на примере МТК «Север–Юг», заключающиеся в 

следующих положениях: 

1. Развиты методические основы исследований потенциала 

транспортных коридоров в условиях конкуренции, изменений структуры 

грузопотоков, состояния и развития транспортной инфраструктуры. 

2. Определена иерархия показателей оценки потенциала МТК и 

систематизирована соподчиненность элементов транспортной инфраструктуры. 

3. Сформулирована математическая модель оценки резерва 

пропускных способностей железнодорожных направлений и выявления 

лимитирующих участков, требующих первоочередного усиления. 

4. Предложен методический подход определения зоны притяжения 

МТК «Север-Юг» в условиях конкуренции на рынке транспортно-логистических 

услуг. 

5. Разработаны методические основы формирования эффективных 

маршрутов перевозки грузов с использованием инфраструктуры 

международного транспортного коридора и определением доминантных узлов 

транспортной сети. 
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Теоретическая и практическая ценность. Разработанный инструментарий 

позволяет обеспечить выбор научно-обоснованных управленческих решений при 

стратегическом планировании развития региональных участков международных 

транспортных коридоров на макроуровне, а также усиления конкретных 

направлений и транспортно-логистических центров. Сформулированные в 

диссертационном исследовании теоретические положения, научные решения и 

практические выводы могут реализовываться как Правительством РФ на всей 

территории страны, так и отдельными ее субъектами в процессе планирования 

развития путей сообщения, организации движения грузопотоков, ликвидацию 

«узких» мест транспортной инфраструктуры и устранения непроизводительных 

задержек в пути следования. Также, в условиях существующей конкуренции между 

железнодорожным и автомобильным видами транспорта необходим поиск 

оптимальных решений перевозки грузов для каждого из видов транспорта по 

отдельности, и в контексте их взаимодействия. В частности для ОАО «РЖД», 

приведенная в данной работе методика оценки потенциала транспортного 

коридора, определение зон его притяжения (зоны конкуренции) на основе 

факторного анализа, расчет пропускной способности для железнодорожного 

транспорта и др. могут быть использованы в качестве инструментария для 

оптимизации технических, технологических и экономических издержек в процессе 

привлечения новых грузоотправителей и ускоренного продвижения грузопотоков. 

Апробация работы. Основные положения диссертационного исследования 

представлялись на всероссийских и международных научно-практических 

конференциях: 1) Всероссийская научно-практическая конференция 

«Фундаментальные и прикладные исследования», г. Новосибирск, 2016 г.; 2) 

Международная научная конференция «Механика и трибология транспортных систем 

– 2016», г. Ростов-на-Дону, 2016 г.; 3) Всероссийский конкурс «Молодые ученые 

транспортной отрасли», г. Москва, 2017 г.; 4) Международная научно-практическая 

конференция «Транспорт и логистика: инновационное развитие в условиях 

глобализации технологических и экономических связей», г. Ростов-на-Дону, 2017 г.; 5) 

Международная научно-практическая конференция «Транспорт – 2017», г. Ростов-на-
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Дону, 2017 г.; 6) VI Всероссийский конкурс научных работ среди студентов и 

аспирантов по транспортной проблематике, г. Москва, 2018 г.; 7) Всероссийский 

конкурс «Молодые ученые транспортной отрасли», г. Москва, 2018 г.; 8) II 

международная научно-практическая конференция «Транспорт и логистика: 

инновационная инфраструктура, интеллектуальные и ресурсосберегающие 

технологии, экономика и управление», г. Ростов-на-Дону, 2018 г.; 9) Всероссийская 

конференция «Актуальные проблемы и перспективы развития транспорта, 

промышленности и экономики России («ТРАНСПРОМЭК-2018»)», г. Ростов-на-Дону, 

2018 г.; 10) Международная научно-практическая конференция «Транспорт: наука, 

образование, производство», г. Ростов-на-Дону, 2019 г.; 11) Международная научно-

практическая конференция «Транспорт: наука, образование, производство 

(ТРАНСПОРТ-2020)», г. Ростов-на-Дону, 2020 г.; 12) Заседание Объединенного 

ученого совета ОАО «РЖД» в формате онлайн-конференции, г. Москва, 2022 г.; 

13) VII Международная научно-практическая конференция «Транспорт и 

логистика: развитие в условиях глобальных изменений потоков», г. Ростов-на-

Дону, 2023 г.; 14) Международная научно-практическая конференция «Транспорт: 

наука, образование, производство (ТРАНСПОРТ-2023)», г. Ростов-на-Дону, 2023 

г.; 15) Международная научно-практическая конференция, посвященная юбилею 

Самарского государственного университета путей сообщения, г. Самара, 2023 г.; 

16) XVI Международная научно-практическая конференция «Наука и образование 

транспорту», г. Самара, 2023 г.; 17) II Международная научно-практическая 

конференция «Академик Владимир Николаевич Образцов – основоположник 

транспортной науки», г. Москва, 2023 г.; 18) Международная научно-практическая 

конференция «Инновации для устойчивого развития транспорта. Кадры для 

трансформации и развития транспортно-логистических цепей и международных 

транспортных коридоров», г. Москва; 2024 г.; 18) Международная научно-

практическая конференция «Азербайджан в международной транспортной 

системе: цели и перспективы», г. Баку, 2024 г., а также на заседаниях кафедр 

«Логистика и управление транспортными системами», «Станции и грузовая 
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работа», «Управление эксплуатационной работой» ФГБОУ ВО РГУПС (г. Ростов-

на-Дону). 

Публикации. Основное содержание диссертации и результаты исследования 

опубликованы в 26 научных работах, в том числе 5 статей в рецензируемых научных 

изданиях, рекомендованных ВАК Министерства образования и науки Российской 

Федерации, 1 статья – входящая в международные реферативные базы данных и 

системы цитирования Web of Science и Scopus. 

 Структура и объем работы определены целью и задачами, поставленными и 

решенными в ходе исследования. Научно-квалификационная работа состоит из 

введения, трех глав, заключения, библиографического списка из 251 наименования и 2 

приложений. Работа изложена на 196 страницах основного текста, содержит 41 

рисунок, 48 таблиц. 



 

 

1. ТЕОРЕТИКО-МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ РАЗВИТИЯ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА В СОВРЕМЕННЫХ 

ЭКОНОМИЧЕСКИХ УСЛОВИЯХ 

 

1.1 Транспортная система Российской Федерации и взаимодействие  

с МТК 

 

Рассматривая определение единой транспортной системы как «совокупности 

видов и средств транспорта для реализации задач по перемещению грузов и 

пассажиров» [100], констатируем, что оно в полной мере отражает ее главную 

функцию – обеспечение социально-экономического развития как страны в целом, 

так и каждого региона в отдельности [230, 231]. В нашей стране наличие огромных 

территорий обуславливает необходимость в эффективной транспортной системе, 

которая должна обеспечивать движение грузов и пассажиров внутри страны, а 

также в международном сообщении, в том числе через пропуск транзитных 

потоков по территории России. МТК есть концентрация развития мировой 

транспортной системы на генеральных направлениях транспорта общего 

пользования, интенсификация материальных, финансовых и информационных 

потоков, высокое качество обслуживания и разнообразие оказываемых услуг, 

обеспечивающие ускорение оборачиваемости, за счет использования 

инновационных технологий, организации работы и взаимодействия [35]. 

По другому из определений «транспортный коридор – набор 

договоренностей, нацеленных на изменение скорости и направления движения 

грузопотоков на конкретной территории», а по формулировке ООН – «нормативно-

правовая база, регулирующая аспекты транспортировки и транзита товаров по 

определенному маршруту, которые подкреплены договором, подписанным 

странами-участниками» [103]. 

Современная российская транспортная система является результатом 

исторического процесса формирования социально-экономических, культурных, 

политических и межнациональных связей. По мере геополитических изменений, 
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системы государственного управления, появлению новых технологий подвергался 

изменению и транспортный комплекс. В основе развития и функционирования 

отечественной транспортной системы, включающей железнодорожные, 

автомобильные и внутренние водные пути сообщения, лежат проходящие через 

нашу страну МТК, которые обеспечивают активное продвижение транзитных 

грузопотоков, зачастую являясь частью региональной транспортной системы, 

сдерживают движение местных грузопотоков из-за приоритетности первых. 

Долгое время исторически традиционным для нашей страны транспортом 

был водный – внутренняя торговля осуществлялась по рекам Волга, Днепр, Днестр, 

Северная и Западная Двина, Дон, Нева, а внешняя – через Балтийское, Черное, 

Азовское и Каспийское моря, в которые впадают вышеперечисленные реки. Вдоль 

водных путей сообщения образовывались крупные торговые и политические 

центры, такие как Великий Новгород, Самара, Саратов, Санкт-Петербург, Москва, 

Владимир, Тверь, Ростов-на-Дону, Азов, Архангельск1 и др. Со временем 

естественные водные пути стали дополняться искусственными каналами: 

Вышневолоцкая водная система (1709 год), Мариинская (1810 год), Тихвинская 

(1811 год), составляющие Волго-Балтийский водный путь [76]. 

Сухопутные дороги использовались в основном для пассажирского и 

почтового сообщения между городами, а также передислокации армейских 

подразделений. Комфортное передвижение по грунтовым дорогам зависело от 

климатических и погодных условий, времени года. Основными сухопутными 

трактами являлись: Московско-Сибирский тракт, Перспективная дорога (Москва–

Санкт-Петербург), Военно-Грузинская дорога. В XIX веке после образования в 

1809 году Главного управления путей сообщения начался новый этап в развитии 

сухопутных дорог страны: строительство дорог шоссейного типа в западных 

губерниях империи, открытие 11 ноября 1837 года первой в Российской Империи 

железной дороги Санкт-Петербург–Царское Село [74]. 

 
1 Здесь и далее все географические объекты приводятся в современных названиях. 
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Поражение Российской империи в Крымской войне 1853–1856 гг. 

обнаружило недостатки транспортной системы, главный из которых – 

невозможность оперативного подвода войск и продовольствия к фронтам боевых 

действий. Также, для активного развития промышленности и сельского хозяйства 

требовалось совершенствование дорожной инфраструктуры: активное 

строительство новых железнодорожных линий явилось ключом к решению данных 

проблем. Ключевым проектом интеграции территорий в Российской Империи 

стало строительство Транссибирской железнодорожной магистрали (1891–1916 

гг.), соединившей Сибирь и Дальний Восток с европейской частью страны. Конец 

XIX – начало XX века ознаменовалось также появлением автомобилей, военной и 

гражданской авиации. 

В советский период продолжается развитие всех видов транспорта. Начиная 

с 30-х годов взят курс на крупномасштабное строительство автодорог с твердым 

покрытием, не прекращавшееся даже в период Второй мировой войны. Во второй 

половине XX века в конце 50-х годов начинается активное строительство сети 

трубопроводов, вводятся в эксплуатацию новые железнодорожные линии. К началу 

1990 года было электрифицировано 37 тысяч километров железной дороги на 

территории РСФСР (50,6 тыс. километров по всему СССР). Железнодорожный 

транспорт оставался стратегически значимым для функционирования советской 

экономики. В таблицах 1.1–1.2 приводятся основные характеристики транспортной 

системы Союза Советский Социалистических Республик (СССР) и Российской 

Федерации (РФ). 

Таблица 1.1 

Сравнение основных показателей транспортной системы СССР (1990 г.) и 

РФ (2022 г.) [116, 175, 182] 

 СССР РСФСР РФ 

Железнодорожный транспорт 

Эксплуатационная 

длина путей 

сообщения, тыс. км 

Общего 

пользования 

 

260,6 

146,7  

159,3 

86,3  

123 

87,0 

Необщего 

пользования 

113,9 73,0 36 



 

 

Продолжение Таблицы 1.1 
Электрифицированных путей, тыс. км 55,2 37,0 44,6 

Перевезено грузов, млн. тонн 4116 2261,2 1351 

Среднее расстояние перевозки 1 т. 

груза, км 

957 1189 1952 

Грузооборот Млрд. т*км 3924,8 2562,3 2638,0 

Трубопроводный транспорт 

Эксплуатационная 

длина, тыс. км 

Газопроводы 293,7 207,6 212,0 144,0 257,2 186,7 

Нефтепроводы 86,1 68,0 70,5 

Грузооборот 

газопроводного 

транспорта 

Млрд. м3*км 1335 1335 1163 

Грузооборот 

нефтепроводного 

транспорта 

Млрд. т*км 1310 1240 1352 

Перевезено грузов, млн. тонн 1241 1101 1073 

Внутренний водный транспорт 

Длина внутренних водных путей, тыс. 

км 

122,5 101,0 101,6 

Перевезено грузов, млн. тонн 691 582,3 116 

Среднее расстояние перевозки 1 т. 

груза, км 

364 400 586 

Грузооборот, млрд. т*км 251,2 233,2 68 

Автомобильный транспорт 

Эксплуатационная длина автодорог 

общего пользования с твердым 

покрытием, тыс. км 

1298,9 619,8 1115 

Перевезено грузов, млн. тонн 6921 3171 6211 

Среднее расстояние перевозки 1 т. 

груза, км 

21 23 51 

Грузооборот млрд. т*км 143,3 71,13 314 

Морской транспорт 

Перевезено грузов, млн. тонн 256,8 118,0 28 

Среднее расстояние перевозки 1 т. 

груза, км 

3938 н/д 1607 

Грузооборот, млрд. т*км 1011,4 539,3 45 

Таблица 1.2 

Доля в грузообороте видов транспорта СССР и РФ, % [50, 158] 

 СССР 

1990 г. 

Российская Федерация 

1998 г. 2008 г. 2018 г. 2022 г. 

Железнодорожный  44,0 32,4 42,8 46,0 47,2 

Трубопроводный 42,0 60,0 49,8 47,3 45,1 

Автомобильный 1,5 0,6 4,3 4,6 5,6 

Морской 8,5 4,7 1,7 0,8 1,0 

Внутренний водный 3,95 2,24 1,3 1,2 1,05 

Воздушный 0,05 0,06 0,1 0,1 0,05 

Всего 100 
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Экономика СССР обладала рядом характерных особенностей, некоторые из 

которых «по наследству» перешли к РФ: 

− зависимость от топливно-энергетического комплекса и продукции военно-

промышленного комплекса; 

− изношенность основных фондов инфраструктуры тяжелой 

промышленности и транспорта; 

− низкая эффективность использования сырьевых ресурсов; 

− низкая производительность труда рабочего и управленческого персонала в 

промышленности; 

− высокий уровень монополизации многих секторов экономики. 

К вышеперечисленному можно добавить ухудшающуюся конъюнктуру во 

внешней политике, в основном со странами ЕС (Европейского Союза), США (и его 

союзниками), а также сложившуюся после распада СССР центро-периферийную 

модель управления территориями (концентрация всех технологических, 

социальных достижений в одном центре (центрах), в противовес этому – 

слаборазвитая огромная периферия, служащая источником ресурсов (природных, 

человеческого капитала), с замедленной модернизацией всех сфер жизни). Однако, 

доставшееся Российской Федерации наследие предполагает достаточное 

количество точек роста для социально-экономического развития: 

− доходы от торговли топливно-энергетическими ресурсами, с целью 

дальнейшего инвестирование в инновационные отрасли, в том числе транспорт; 

− возможность образования беспошлинной таможенной зоны с бывшими 

странами СССР с целью привлечения транзитных грузопотоков (пример – ЕАЭС – 

Евразийский экономический союз) за счет оставшейся единой транспортной 

инфраструктуры; 

− выход на морские торговые пути Азово-Черноморского, Арктического, 

Балтийского, Дальневосточного и Каспийского бассейнов; 
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− сеть развитых автомобильных и железнодорожных дорог, соединяющих 

различные промышленные кластеры на территории страны с рынками реализации 

производимой продукции, и другие. 

Отдельно стоит отметить формирующиеся МТК на территории РФ, значение 

которых сложно переоценить для экономики страны [200, 201, 221]. Основными 

для России являются МТК «Восток-Запад», «Север-Юг» и «Северный морской 

транспортный коридор» (российская часть – «Северный морской путь») в виду 

того, что данные коридоры имеют одну общую черту – межконтинентальный 

характер торговых отношений [3,5]. К второстепенным транспортным коридорам 

относятся Панъевропейские коридоры № I, II, IX, а также торговые маршруты из 

Средней Азии и Восточной Азии (Монголия, Северный Китай, Япония) по 

направлению портов Дальневосточного бассейна (Приморье-1, Приморье-2). 

Классификация МТК приведена в Таблице 1.3. 

Таблица 1.3 

Классификация международных транспортных коридоров по значимости в 

транспортной структуре Российской Федерации 

№ 

п/п 

Наименование 

МТК 

Характер торговых 

отношений 

Положение в системе транспортных 

коридоров 

1 «Восток-Запад» Трансконтинентальный 

(Азия-Европа, с 

последующим переходом 

на маршруты региональных 

коридоров) 

Системообразующий, т.е. 

определяющий направление 

движения на генеральных 

направлениях основного объема 

грузопотоков 

2 «Север-Юг» 

3 «СМТК» 

4 Панъевропейские 

коридоры № I, № II, 

№ IX 

«Приморье-1» 

«Приморье-2» 

Региональный 

(Европа, с дальнейшим 

выходом на маршруты 

межконтинентальных МТК) 

Вспомогательный (может являться 

естественным продолжением 

системообразующего МТК, 

определять направление (вектор) 

товародвижения, но представляет 

собой в месте соприкосновения 

лишь точку зарождения 

грузопотоков для российской 

транспортной системы) 

 

На рисунке 1.1 схематически представлены основные сухопутные МТК на 

территории РФ.  



 

 

 

Рисунок 1.1 – Основные сухопутные МТК на территории РФ [104] 



 

 

МТК «Восток-Запад» является стратегически-значимым маршрутом для 

транснациональной торговли между Европейским Союзом и странами АТР 

(Азиатско-Тихоокеанский регион – прежде всего Китай) [207, 212, 233], а также 

развития сферы транзитных услуг, в связи с востребованностью данного маршрута 

как альтернативы морскому маршруту из Азии в Европу через Суэцкий канал, 

международному коридору «Европа-Кавказ-Азия» TRACEKA, а также 

Транскаспийскому международному транспортному маршруту. МТК «Восток-

Запад» на территории РФ представляет собой сухопутные маршруты магистралей 

железнодорожного и автомобильного транспорта [209, 240]. Поступление 

грузопотоков на российскую транспортную сеть вариативно, выделим основные 

пункты с сравнительно развитой инфраструктурой: 

1) российско-китайская граница: 

− автомобильные погранпереходы на границе с Китаем в Забайкальском крае 

(Забайкальск), в Приморском крае (Краскино, Полтавка, Пограничный, Турий Рог), 

в Хабаровском крае (Хабаровск), в Амурской области (Благовещенск); 

− железнодорожные погранпереходы на границе с Китаем в Забайкальском 

крае – ст. Забайкальск (Забайкальская железная дорога), в Приморском крае – ст. 

Камышовая (эскп.), ст. Гродеково, в Еврейской автономной области – ст. Ленинск 

(Дальневосточная железная дорога), в Амурской области перевалочные пункты с 

речного на железнодорожный транспорт – Поярково, Благовещенск (Забайкальская 

железная дорога). 

− российско-северокорейская граница: 

− железнодорожный погранпереход на границе с КНДР в Приморском крае 

– ст. Хасан (Дальневосточная железная дорога). 

− российско-монгольская граница: 

− автомобильные погранпереходы на границе с Монголией в Республике 

Алтай – Ташанта, в Республике Тыва – Цаган-Толгой, Хандагайты, в 

Забайкальском крае – Верхний Ульхун, Соловьевск, в Республике Бурятия – 

Монды, Кяхта; 
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− железнодорожные погранпереходы на границы с Монголией в 

Забайкальском крае – Соловьевск (Забайкальская железная дорога), в Республике 

Бурятия – Наушки (Восточно-Сибирская железная дорога). 

− российско-казахстанская граница: 

− автомобильные погранпереходы на границе с Казахстаном в Алтайском 

крае – Веселоярск, Михайловка, Кулунда, в Омской области – Невольное, 

Одесское, Исилькуль, Ольховка, в Тюменской области – Казанское, в Курганской 

области – Воскресенское, Петухово, Звериноголовское, в Челябинской области – 

Николаевка, Мариинский, Бугристое, в Оренбургской области – Илек, Орск, 

Сагарчин, Светлый, Комсомольский, Маштаково, Теплое, в Саратовской области – 

Озинки, в Волгоградской области – Вишневка, Полынный, в Астраханской области 

– Караузек; 

− железнодорожные погранпереходы на границе с Казахстаном в Алтайском 

крае – ст. Локоть, ст. Неверовская, ст. Кулунда, ст. Третьяково, в Новосибирской 

области – ст. Карасук, в Омской области – ст. Исилькуль, ст. Черлак (Западно-

Сибирская железная дорога), в Курганской области – ст. Петухово, ст. Зауралье, в 

Челябинской области – ст. Карталы I, ст. Троицк, в Оренбургской области – ст. 

Илецк-1, ст. Орск (Южно-Уральская железная дорога), в Саратовской области – ст. 

Озинки, в Волгоградской области – ст. Кайсацкая, ст. Эльтон, в Астраханской 

области – ст. Аксарайская (Приволжская железная дорога). 

2) порты Дальневосточного бассейна (Владивосток, Находка. Восточный, 

Ванино, Советская Гавань, Посьет), с дальнейшей перевалкой на 

железнодорожный транспорт. 

Транссибирская железнодорожная магистраль (Транссиб) является основной 

транспортной «артерией» коридора – полностью электрифицированная 

железнодорожная линия, протяженностью 8,3 тыс. км от Владивостока до 

Челябинска/Екатеринбурга. Вторая по значимости – Байкало-Амурская магистраль 

(БАМ), протяженность от Советской Гавани до Тайшета составляет 4,3 тыс. км. 

БАМ и Транссиб проходят параллельно друг другу, в рамках МТК «Восток-Запад» 
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являются дублирующими направлениями, в зависимости от пункта 

зарождения/погашения грузопотоков; также имеют 4 точки соприкосновения: 1) ст. 

Волочаевка-2 – ст. Комсомольск-Сортировочный; 2) ст. Известковая – ст. Новый 

Ургал; 3) Блок-пост Горелый – Тында (Амуро-Якутская железнодорожная 

магистраль); 4) станция Тайшет – крупный железнодорожный узел. На рисунке 1.2 

представлена схема железнодорожных маршрутов МТК «Восток-Запад».



 

 

 

Рисунок 1.2 – Схема железнодорожных маршрутов «Восток-Запад» 



 

 

Маршрутизация грузопотоков по оси Омск-Курган-Челябинск, далее по 

направлению Уфа-Самара-Саратов предполагает выход на маршруты МТК «Север-

Юг», по которым через порты Черноморского бассейна грузы направляются на 

Балканский полуостров и страны Южной Европы; ось Омск-Курган-Екатеринбург 

(дублирующее направление Омск-Тюмень-Екатеринбург), далее па маршруту 

Агрыз-Казань-Канаш-Арзамас-Москва-Смоленск-Орша (Белоруссия), является 

генеральным направлением МТК «Восток-Запад», протяженностью 10 тыс. км, 

проходящий до стран Центральной Европы, с выходом на панъевропейский 

транспортный коридор № II и ответвлением на панъевропейский коридор № I 

(Москва-Санкт-Петербург). Ось Екатеринбург-Пермь-Киров-Вологда-Санкт-

Петербург переводит грузопотоки на панъевропейский коридор № 9 (Санкт-

Петербург-Хельсинки) с выходом на транспортную инфраструктуру стран 

Северной Европы. Ключевые показатели работы железнодорожного транспорта за 

2022 г. на маршрутах МТК «Восток-Запад» приведены в таблице 1.4. 

Таблица 1.4 

Ключевые показатели работы железнодорожного транспорта за 2022 г. на 

маршрутах МТК «Восток-Запад» [118] 

№, 

п/п 

Наименование 

филиала ОАО 

«РЖД» - железной 

дороги 

Эксплуатационная 

длина, км 

Погрузка, 

млн. тонн 

Тарифный 

грузооборот, 

млрд. тонно-

км  

Объем 

контейнерный 

перевозок, тыс. 

TEU 

Основной маршрут 

1 Дальневосточная 6 872 70,6 234,5 1026,5 

2 Забайкальская 3320,72 18,3 335,5 271,4 

3 Восточно-Сибирская 3800 57,1 201 507,2 

4 Красноярская 3158 78,8 136,4 242,1 

5 Западно-Сибирская 5676 283,1 369,1 438,4 

6 Южно-Уральская 4497 70,8 184,6 605,9 

7 Свердловская 7196 141,2 223,6 426,4 

8 Горьковская 5344,5 28,1 225,2 138,1 

9 Куйбышевская 4728 64,5 153,5 29,07 

10 Московская 8984 67,7 110,3 1198,5 

С учетом сопряжения с МТК «Север-Юг» и выхода к портам Азово-Черноморского и 

Балтийского бассейнов 

11 Северная  5956 59,3 165,6 251,2 

12 Октябрьская 10440,9 101,2 177,2 335,7 

13 Северо-Кавказская 6512,6 59,5 99,9 186,02 

14 Приволжская 4292 36 95,8 187,91 
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Автомобильные дороги Российской Федерации представляют собой 

разветвленную сеть, протяженностью 1575,6 тыс. км (с твердым покрытием – 

1115,0 тыс. км). Автотранспортом в год перевозится более 70 % всех грузов в 

стране (без учета трубопроводного). В рамках МТК «Восток-Запад» 

автотранспортная сеть РФ в некоторой степени дублирует железнодорожные 

маршруты на протяжении всего коридора, добавляя вариативность направлений за 

счет густоты автодорог. На рисунке 1.3 приводится вариантная схема 

автомобильных маршрутов МТК «Восток-Запад» на территории России. 
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Рисунок 1.3 – Вариантная схема автомобильных маршрутов МТК «Восток-Запад» на территории России
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Значимость МТК «Восток-Запад» для экономики РФ заключается в 

следующем: маршруты МТК «Восток-Запад» только по основной оси 

Владивосток-Хабаровск-Чита-Красноярск-Новосибирск-Омск-Тюмень-

Екатеринбург-Агрыз-Казань-Канаш-Арзамас-Москва-Смоленск проходят по 

территории 20 субъектов России, обладающих 80 % от всего промышленного 

потенциала РФ, 5 федеральных округов. Принимая во внимание множество 

«точек входа» транзитных грузопотоков, сопряжение с МТК «Север-Юг» и 

выходы к портам Азово-Черноморского и Балтийского бассейнов 

(преимущественно экспортных грузопотоков), участие автомобильного 

транспорта в перевозочном процессе, то можно говорить об обхвате 7 

федеральных округов из 8 и территорию как минимум 40 субъектов. Из 16 

филиалов ОАО «РЖД» [28], маршруты основной оси проходят по 10 

железным дорогам, учитывая сопряжения – по 14. Учитывая обширные 

территории России, в совокупности с тем, что основные ресурсы и 

промышленное производство удалены от внутреннего рынка потребления, 

МТК «Восток-Запад» стратегически важен для развития страны. Учитывая 

увеличение товарооборота между Азией и Европой, отечественной 

транспортной системе важно «бороться» за транзитный поток, используя все 

конкурентные преимущества российских маршрутов коридора «Восток-

Запад». На рисунке 1.4 приводится динамика грузовых перевозок между 

странами ЕС и Китаем. 

 

Рисунок 1.4 – Динамика грузовых перевозок между ЕС и Китаем [102] 
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Анализируя динамику на рисунке 1.4, необходимо обратить внимание на 

постоянный рост товарообмена, а также на переход грузопотоков в кризисный 

период 2020 года на железнодорожный и автомобильный транспорт. В 

условиях пандемии COVID-19 железнодорожный транспорт показал высокий 

уровень стабильности перевозок за счет организованности эксплуатационной 

работы и возможности минимизации человеческого фактора в перевозочном 

процессе. Учитывая преимущества и недостатки транспортировки грузов 

морским и железнодорожным транспортом, а именно скорость доставки груза 

(предпочтение железнодорожному транспорту), тарифообразование (в 

особенности перевозки на дальние расстояния), развитость инфраструктуры (в 

частности, доступность железнодорожной сети и возможность увеличивать 

пропускные способности за счет дешевого строительства, по сравнению с 

портовой инфраструктурой) и контейнеризация грузопотоков на 

железнодорожном транспорте делает его предпочтительнее в 

трансконтинентальном сообщении, как следствие возможен переход новых 

объемов грузов на маршруты МТК «Восток-Запад», так и на 

«вспомогательные» МТК: панъевропейские коридоры № I, № II и № IX. В 

частности, панъевропейский коридор № II является естественным 

продолжением коридора «Запад-Восток» на маршруте Нижний Новгород – 

Москва – Смоленск, далее через направление Орша – Минск – Брест на 

территории Белоруссии в Польшу с распыление по сети трансъевропейских 

коридоров. 

Концепция транспортных коридоров была разработана на транспортных 

конференциях по Панъевропейским транспортным коридорам, проходивших 

в марте 1994 года на Крите и июне 1997 года в Хельсинки [37]. Упомянутые 

МТК хоть и не являются системообразующими для РФ, но выполняют 

значимую функцию, являясь связующим звеном между транспортными 

системами ЕС и России. Территориальный охват в задействовании 

транспортной инфраструктуры не слишком значительны, в сравнении с МТК 
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«Восток-Запад», и заключается в функционировании транспортно-

логистических хабов. На рисунке 1.5 представлена схема панъевропейских 

транспортных коридоров № I, № II, № IX. 

 

Рисунок 1.5 – Схема панъевропейских транспортных коридоров [125] 

Панъевропейский транспортный коридор № I «Север-Юг» проходит 

через территории стран Балтии (Латвии, Литвы, Эстонии), Восточной Европы 

(Белоруссия, Россия, Украина), Польши, Финляндии, а также Турции, Грузии 

и Азербайджана с выходом на рынки Ирана, и Ближнего Востока. Включает 8 

направлений: 
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1. Хельсинки – Таллин – Рига – Каунас/Клайпеда – 

Варшава/Гданьск; 

2. Рига – Калининград – Гданьск – Катовице; 

3. Хельсинки – Варшава (автодорога Е67 Хельсинки – Прага); 

4. Хельсинки – Москва – Волгоград – Астрахань – Баку – Астара – 

Тегеран; 

5. Москва – Воронеж – Ростов-на-Дону – Грозный – Махачкала – 

Баку – Астара – Тегеран; 

6. Ростов-на-Дону – Краснодар – Сочи – Тбилиси – Стамбул (по 

Черному морю; 

7. Ростов-на-Дону – Краснодар – Новороссийск – Стамбул (по 

Черному морю); 

8. Санкт-Петербург – Псков – Невель – Витебск – Гомель – Чернигов 

– Киев (трасса Е 95) – Одесса – Самсун (по Черному морю). 

Направление 1 и 3 не имеют практического значения для транспортной 

системы России (в виду отсутствия маршрутов по территории РФ) и играют 

роль объединения пространства ЕС в системе трансъевропейских коридоров 

(TEN-T) [125]. Направление 2 представляет интерес в части 

совершенствования транспортной инфраструктуры Калининградской области, 

и в частности, Калининграда – крупного логистического хаба, с развитой 

портовой и железнодорожной инфраструктурой – пункта перевалки 

нефтепродуктов и др. грузов в страны Северной и Западной Европы. 

Направления 4 и 5 повторяют и в настоящее время являются частью МТК 

«Север-Юг» (Транскаспийский маршрут через порты Каспийского моря и 

Западный – сухопутное сообщение через погранпереход Самур). Направления 

6 и 7 в первую очередь имеют экспортную направленность – торговля зерном, 

нефтепродуктами и другими значимыми товарными группами, занимающими 

особую роль в структуре внешнеэкономического оборота между Россией и ЕС. 

Направление 8 играет роль в объединении экономического пространства 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81%D0%B8%D0%BD%D0%BA%D0%B8
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B0%D0%BB%D0%BB%D0%B8%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B8%D0%B3%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D1%83%D0%BD%D0%B0%D1%81
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BB%D0%B0%D0%B9%D0%BF%D0%B5%D0%B4%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D1%80%D1%88%D0%B0%D0%B2%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%B4%D0%B0%D0%BD%D1%8C%D1%81%D0%BA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B8%D0%B3%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D0%BD%D0%B3%D1%80%D0%B0%D0%B4
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%B4%D0%B0%D0%BD%D1%8C%D1%81%D0%BA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81%D0%B8%D0%BD%D0%BA%D0%B8
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D1%80%D1%88%D0%B0%D0%B2%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%B2-%D0%BD%D0%B0-%D0%94%D0%BE%D0%BD%D1%83
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%80%D0%B0%D1%81%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%B0%D1%80
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BE%D1%87%D0%B8
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B1%D0%B8%D0%BB%D0%B8%D1%81%D0%B8
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%82%D0%B0%D0%BC%D0%B1%D1%83%D0%BB
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стран-участниц ЕАЭС (Россия и Белоруссия) и является альтернативным 

маршрутом генеральным направлениям МТК «Север-Юг». Основным видом 

транспорта панъевропейского коридора № I является автомобильный, ввиду 

недостаточной развитости железнодорожной сети северо-запада России 

(Ленинградская, Псковская области) и прибалтийских стран, разница в 

ширине колеи 1435 мм и 1520 мм на погранпереходах с Польшей, малая 

дальность перевозок в совокупности с развитой сетью автодорог ЕС. 

Назначением панъевропейского коридора № IX является транспортное 

сообщение между странами Северной Европы и Прибалтийских стран со 

странами Балканского полуострова. Преобладающими видами транспорта 

является автомобильный и морской. Маршруты панъевропейского 

транспортного коридора № 9 (автомобильный ход) проходит по оси 

Хельсинки – Выборг – Санкт-Петербург – Псков, далее одна ветвь А проходит 

в направлении Псков – Рига – Вильнюс – Минск – Гомель – Киев – Любашевка 

– Кишинев – Бухарест – Димитровград (Болгария) – Александруполис 

(Греция); ветвь В: Санкт-Петербург – Москва – Киев – Любашевка – Одесса 

или от Киева по маршруту ветви А. Альтернативным вариантом 

транспортировки представляется комбинация морского вида транспорта – 

перевозка из стран Северной Европы в порты Калининград и Клайпеда, и 

далее автотранспортом по маршрутам ветви А. Генеральные направления 

панъевропейских коридоров № I и IX объединяет их меридианное 

направление и по своей сути они являются вариантами МТК «Север-Юг». 

Вспомогательными региональными транспортными коридорами на 

востоке РФ являются МТК «Приморье-1» (Харбин – Гродеково – 

Владивосток/Находка/Восточный – порты АТР) и «Приморье-2» (Чанчунь – 

Краскино – Посьет/Зарубино – порты АТР). Основная задача указанных 

маршрутов, ввиду их географической близости к северо-восточным 

провинциям Китая Хэйлунцзян и Цзилинь, обеспечение экспортных перевозок 

сельскохозяйственной и другой продукции китайской промышленности через 
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порты Дальнего Востока [250]. Использование российских портов позволяет 

уменьшить сроки доставки грузов и стоимости транспортировки на 10% и 

более за счет сокращения транспортного плеча до китайских портов (с 1000 км 

до 500-800 км) [107] и упрощенного таможенного контроля при пересечении 

границы. Товарными номенклатурами коридоров являются продукция 

сельского хозяйства и грузы в контейнерах, прогнозируемые объемы грузов на 

2030 год – 45 млн. тонн [108]. Маршруты коридоров предполагают 

использование магистралей автомобильного и железнодорожного транспорта 

(Дальневосточная железная дорога), а также портовой инфраструктуры 

Дальневосточного бассейна. Важнейшим аспектом является контейнеризация 

грузопотоков, имеющее стратегическое значение для транспортной системы 

РФ. «Приморье-1» и «Приморье-2» полностью контейнеризированные МТК и 

могут стать полигоном для апробации технических и технологических 

решений при мультимодальной перевозке грузов в унифицированной таре, а 

также административно-экономические инновации для уменьшения времени 

прохождения таможенных процедур и привлечения инвестиций в 

инфраструктурные проекты. 

Лимитирующими пунктами МТК на территории РФ в данном случае 

являются погранпереходы и морские порты, как пункты входа/выхода 

грузопотоков, перерабатывающая мощность которых определяет грузовую 

базу МТК. Согласно статистике за 2022 г. [24] общий контейнерооборот 

российских портов всех бассейнов составил 4,31 млн. TEU (-23,4% в 

сравнении с 5,63 млн TEU за 2021 год). Оборот груженых контейнеров 

составил 3,17 млн TEU (73,54% от общего), порожних – 1,14 млн TEU 

(26,46%). При этом было отправлено: 

−  в экспорте 1,66 млн TEU (38,52% от всех контейнеров, – 26,6% в 

сравнении с 2,27 млн. TEU в 2021 г.); 

−  в импорте – 1,67 млн TEU (38,63%, – 29,9% в сравнении с 2,38 млн 

TEU в 2021 году); 
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−  в каботаже – 853,625 тыс. TEU (19,79%, +8,6% в сравнении с 783,827 

тыс. TEU в 2021 г.); 

−  в транзите – 132,035 тыс. TEU (3,06%, – 35% в сравнении с 194,035 

тыс. TEU в 2021 году). 

На долю портов Дальневосточного бассейна пришлось 53,1 % от общего 

объема перевалки – 2,29 млн TEU (+8,2%): в импорте 842234 TEU – 36,77%, в 

экспорте 695360 TEU – 30,36%). За 2022 год в порту Владивосток перевалка 

составила 1,3 млн TEU (в импорте 566098 TEU (43,55%), в экспорте 420888 

TEU (32,38 %)), в порту Восточный – 636,444 тыс. TEU (в импорте 258066 TEU 

– 40,55%, в экспорте 262094 TEU – 41,18%). Максимальная грузоподъемность 

одного 20-ти футового контейнера составляет 24 тонны (исключая массу тары 

– 21,6 тонн). Учитывая прогнозируемые объемы транзитного грузопотока на 

2030 год, к этому периоду перерабатывающая мощность портов 

Дальневосточного бассейна должна составлять как минимум 5,9 млн TEU в 

год (с учетом сохранения положительной динамики роста общего объема 

перевалки). В свою очередь, автомобильный и железнодорожный транспорт 

должны обеспечить перевозку возрастающих грузопотоков за счет 

реконструкции имеющихся и постройки новых путей сообщения, а также 

увеличения эффективности эксплуатационной работы железнодорожного 

транспорта. 

Перевозки контейнеров на сети ОАО «РЖД» в 2022 году достигли 6,521 

млн TEU (+0,3% к 2021 г.). Во внутреннем сообщении отправлено 2 млн 545,5 

тыс. TEU (+3,1%). Количество груженых контейнеров, отправленных во всех 

видах сообщения, составило 4 млн 659,9 тыс. ДФЭ (перевезено 66,8 млн тонн 

грузов, +3,4%) [188]. Согласно данным из таблицы 1.4 за 2022 год 

Дальневосточной железной дороги перевезено более 1 млн. TEU контейнеров 

(+11,6 % к 2021 г.) – более 15 % перевозок всей сети. Возрастающая с каждым 

годом нагрузка на инфраструктуру Дальневосточной железной дороги 

определяет необходимость усиления не только генеральных направлений 
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МТК «Восток-Запад», но и развитие подходов к порту Посьет, а также 

строительства железнодорожной линии к порту Зарубино. Данные порты в 

перспективе способны разгрузить стратегические порты Владивосток, 

Находку и Восточный. 

Северный морской транспортный коридор (СМПК), основу которого 

составляет Северный морской путь (СМП), наравне с МТК «Восток-Запад» и 

«Север-Юг» является системообразующим маршрутом транспортной сети для 

Российской Федерации, протяженностью 5600 км от Карских ворот до бухты 

Провидения. Роль СМПК заключается, во-первых, в обеспечении экспорта 

ресурсов Арктического шельфа и Сибири, во-вторых, проводку транзитного 

грузопотока из Азии в Европу. Главной особенностью коридора является 

навигация морского судоходства в условиях круглогодичной скованной 

льдами воды. На рисунке 1.6 представлен объем перевозок по СМП за период 

2015-2023 гг. 

 

Рисунок 1.6 – Объем перевозок по СМП за период 2015-2023 гг.,  

млн. тонн [48] 

Основным драйвером экспортной составляющей СМП является проект 

по производству СПГ ПАО «НОВАТЕК» – «Ямал-СПГ» (Южно-Тамбейское 

газоконденсатное месторождение) и нефтеотдача Новопортовского 

месторождения (ПАО «Газпром нефть»). В общем объеме перевозок по СМП 
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за 2022 г. на СПГ и газовый конденсат приходится 60,3 % от грузопотока, на 

нефть и нефтепродукты – 21,2 %. 

Международные транзитные перевозки по СМПТ в настоящее время не 

имеют постоянной, а тем более массовой тенденции. Среди основных причин 

стоит выделить политические санкции, недостаточная оснащенность 

прибрежной портовой инфраструктуры, нормативно-правовые дискуссии в 

международном сообществе по поводу территориальных вод и 

исключительных экономических зон РФ, отсутствие возможности 

круглогодичной навигации ввиду недостаточной мощности ледокольного 

флота [238, 239]. Основным преимуществом СМПТ перед маршрутом через 

Суэцкий канал является отсутствие узких мест прохода судов на всей 

протяженности пути и наименьшее расстояние между рынками Азии и 

Европы. Транзитный маршрут из порта Роттердам (Нидерланды) до порта 

Сеула (Южная Корея) через СМТК составляет порядка 7800 морских миль и 

проходит через 10 морей: Северное, Норвежское, Баренцево, Карское, море 

Лаптевых, Восточно-Сибирское, Чукотское, Берингово, Охотское, Японское, 

Желтое. Время прохождения судов по СМТК составляет порядка 25 дней, 

прохождение из Роттердама до Сеула маршрутом через Суэцкий канал 

составляет от 35 до 40 дней. 

Перспективы развития СМТК определяются поэтапным 

осуществлением нижеперечисленных концепций: 

– реализация плана развития СМП до 2035 года – распоряжение 

Правительства Российской Федерации от 01.08.2022 г. № 2115-р., 

включающий планы по развитию портовой инфраструктуры (строительство 

терминала сжиженного природного газа и газового конденсата «Утренний» 

(порт Сабетта), нефтеналивного терминала «Бухта Север» (п-ов Таймыр), 

угольного терминала «Енисей » (п-ов Таймыр), морского перегрузочного 

комплекса сжиженного природного газа (Камчатский край, Мурманская 

область) и др.; 
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– развитие железнодорожной инфраструктуры: 1) создание Северного 

широтного хода (железнодорожной линии по маршруту Обская – Салехард – 

Надым – Новый Уренгой – Коротчаево, протяженностью 707 км), который 

свяжет Северную и Свердловскую железные дороги в рамках Ямало-

Ненецкого автономного округа; 2) реализация проектов строительства 

железных дорог «Белкомур» («Белое море – Коми – Урал») и «Баренцкомур» 

(железнодорожная магистраль Сосногорск – Индига); 

– совершенствование технологии работы единого центра управления 

судоходством СМП, что повысит безопасность прохождения судов в сложных 

ледовых условиях [48, 147]; 

– совершенствование ледокольной проводки торговых караванов: к 

шести имеющимся атомным ледоколам строительство 3-х ледоколов нового 

поколения серии «Лидер», мощностью 120 МВт, а также строительство 

крупнотоннажных судов арктического класса для перевозки грузов СПГ и 

нефтепродуктов. 

МТК на территории России, помимо роли связующего звена 

трансъевразийского пространства, обеспечивают функционирование 

отечественной экономики. Исторические и географические факторы 

обозначили существующие маршруты еще задолго до подготовки 

теоретической базы и заключения первых международных договоров о 

сотрудничестве в рамках МТК. На основе МТК формировалась российская 

транспортная система на протяжении многих веков, происходило 

естественное расширение путей сообщений вслед за освоение новых 

территорий и открытия месторождений полезных ископаемых. 
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https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B0%D0%B4%D1%8B%D0%BC
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D0%A3%D1%80%D0%B5%D0%BD%D0%B3%D0%BE%D0%B9_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BE%D1%80%D0%BE%D1%82%D1%87%D0%B0%D0%B5%D0%B2%D0%BE
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1.2 МТК в национальной транспортной системе: «Север-Юг» 

 

МТК «Север–Юг» представляет единственный в России меридианный 

транспортный коридор, маршруты которого проходят через пять из 

двенадцати экономических районов (Центральный, Центрально-

Черноземный, Северо-Западный, Северо-Кавказский и Поволжский), 

суммарная численность населения которых составляет 86,4 миллионов 

человек. С точки зрения значимости для Российской Федерации, до недавнего 

времени имел второстепенную роль по сравнению с широтным маршрутом 

«Восток-Запад». Основная идея МТК «Север-Юг» – за счет увеличения 

скорости доставки грузов из стран Северной Европы в Индию увеличить 

товарооборот, и, как следствие ускорить развитие индийской экономики. 

Российская и иранская сторона представлялись в виде «посредников», 

которые за счет транзита по территории стран должны сократить сроки 

доставки грузов. Инфраструктурные вложения, сопровождающие развитие 

генеральных направлений продвижения транзитного грузопотока российской 

транспортной системы, обеспечили синергетический эффект и уменьшение 

издержек производств, а также стали ключевой точкой роста развития 

регионов. На первом этапе основной осью продвижения грузопотоков 

железнодорожным транспортом по территории РФ являлась ст. Бусловская 

(погранпереход) – Санкт-Петербург – Бологое – Москва – Рязань – Ряжск – 

Мичуринск – Ртищево – Саратов – Астрахань, далее перевалка на судно до 

иранского порта Энзели с последующей погрузкой на железнодорожный 

транспорт и следование по территории Ирана до порта Бендер-Аббас. Из порта 

Бендер-Аббас груз морем следует в пункт назначения – индийский порт 

Мумбаи. В 2005 году после присоединения к Договору Азербайджана, а в 

дальнейшем и Казахстана, стала актуальной идея сухопутного маршрута до 

иранского порта Бендер-Аббас, способствующая расширению грузовой базы 

коридора и вариативности маршрутов доставки. Логистическая схема «вагон–
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судно–вагон–судно» заменяется на схему «вагон–судно», что в перспективе 

увеличит сроки доставки грузов за счет уменьшения количества и времени 

таможенных и перевалочных операций. 

Формирование МТК «Север-Юг» как неотъемлемой части транспортной 

системы России происходило под влиянием географического и исторического 

факторов. Географический фактор определяет взаиморасположение стран, 

ландшафтные и климатические условия, естественные пути сообщения, 

наличие природных ресурсов, полезных ископаемых и т.д. 

«Путь из Варяг в Греки», проходивший по маршрутам нынешнего МТК 

«Север-Юг» вплоть до XII века являлся традиционным торговым 

направлением, связывающим страны Северной Европы, Балтийского бассейна 

и Северной Руси со странами Ближнего Востока, проходящий по рекам 

Восточной Европы и имеющим два основных направления: 1) Упсала 

(Швеция) – Гданьский залив – р. Висла – Черное море – Константинополь/ 

Рижский залив – р. Западная Двина – р. Днепр – Черное море – 

Константинополь; 2) Финский залив – Ладожское озеро – р. Свирь – Онежское 

озеро – р. Вытегра – озеро Белое – р. Шексна – р. Волга – Каспийское море – 

Грузинское царство/ Аббасидский халифат. 

Исторический фактор обуславливается постоянным 

совершенствованием транспортных направлений путем эволюционирования 

способов производства, производственных отношений и видов транспорта, 

таблица 1.5. 
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Таблица 1.5 

Исторические этапы формирования транспортно-логистических 

коридоров [154] 

№ п/п Период Наименование Особенности исторического этапа 

 

1 

 

XV-XVII вв. 

Перевалочный Транспортные средства – вьючные животные и 

парусные суда, которые перевозили 

небольшой объем грузов на дальние 

расстояние в большие временные интервалы. 

 

2 

 

XVII-XIX 

вв. 

Транспортно-

дорожный 

Появление железнодорожного транспорта, а 

также применением паровой тяги на водном 

транспорте. В результате произошло 

сокращение времени перевозки и увеличение 

объемов перевозимых грузов. 

 

3 

 

XX в. 

Транспортно-

технологический 

Формирование и развитие транзитных 

транспортных путей (чаще железнодорожных 

и автомобильных), которые в свою очередь 

легли в основу ТЛК (МТК). Среди 

особенностей транзитных путей отметим их 

пролегание через столицы государств и другие 

значимые региональные промышленные 

центры. 

 

4 

 

XX-XXI вв. 

 

Логистический 

Объединение ТЛК различных стран в 

международную транспортно-логистическую 

сеть, сопровождаемые инновациями в 

различных сферах деятельности. 

 

Виды транспорта, которые с большей вероятностью буду формировать 

МТК, определяются конкурентной средой самого коридора и рынком 

предоставления транспортных услуг. В эпоху динамического развития 

экономических отношений между странами и континентами, одной из целей 

образования трансъевразийских транспортных коридоров была ускорение 

обращения товаропотоков между Азией и Европой за счет перехода доли груза 

с морского на сухопутные виды транспорта, или воздушный. В этой связи 

обусловлена существующая на международном рынке предоставления 

транспортно-логистических услуг конкуренция между видами транспорта и 

схем доставок груза в смешанном сообщении, а также национальными 

транспортными системами стран-транзитеров. Конкурентная среда 

транспортного коридора определяется в зависимости от имеющихся 

альтернативных маршрутов перевозки грузов. Адекватная оценка каждого 
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варианта транспортировки зависит от факторного анализа выбора перевозчика 

и схемы транспортировки. Среди альтернатив можно выделить межвидовую и 

внутривидовую, с точки зрения какого рода является основной транспорт-

перевозчик, или, заменить доставку одним видом транспорта на 

мультимодальную (интермодальную) перевозку. В графическом виде 

конкурентная среда представлена на рисунке 1.7. 
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Рисунок 1.7 – Факторная блок-схема выбора транспортной услуги
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Основу формируемой транспортной сети МТК «Север-Юг» на территории 

Российской Федерации составляют автомобильные и железные дороги, которые по 

критерию своей универсальности являются предпочтительными видами 

транспорта. Морской вид транспорта, с одной стороны, является перевозчиком 

грузов через Суэцкий канал – конкурентный межвидовой маршрут, с другой 

стороны – часть комбинированной перевозки МТК «Север-Юг» в завершающей 

стадии из портов Ирана в порты Индии. Внутренний водный транспорт в основном 

ориентирован на межрегиональные перевозки и занимает незначительную долю в 

структуре грузооборота, являясь частью мультимодальных цепей поставок. 

Перемещение грузов трубопроводным транспортом является специфической 

транспортной услугой, осуществляемой по магистральным газо- и нефтепроводам 

или с использованием нескольких видов транспорта по схеме «труба–вагон–порт–

танкер» на экспортные рынки сбыта. Грузовое авиасообщение представляет из себя 

конкурентный вид перевозки по критерию скорости доставки груза, 

превосходящую в разы скорость всех остальных видов транспорта. Однако 

дороговизна, ограничения по объему и грузоподъемности не позволяют воздушный 

транспорт рассматривать как вид транспорта для России в МТК «Север-Юг». 

Основные количественные характеристики по видам транспорта приведены в 

таблицах 1.6, 1.7. Рассматриваются периоды с устойчивыми объемами 

транспортной работы – без работы в условиях коронавирусных и политических 

ограничений [181,186]. 

Таблица 1.6 

Динамика перевозок грузов по видам транспорта, млн. тонн 

Вид транспорта 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Автомоблиьный 5 417 5 357 5 397 5 404 5 544 5 735 

Железнодорожный 1 375 1 329 1 325 1 384 1 411 1 399 

Трубопроводный 1 078 1 071 1 088 1 138 1 169 1 159 

Внутренний водный 119 121 118 119 116 108 

Морской 16 19 25 26 23 23 

Воздушный 1,3 1,0 1,1 1,3 1,3 1,3 

Всего 8 006 7 898 7 954 8 073 8 265 8 426 
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Таблица 1.7 

Грузооборот по видам транспорта, млрд. тонно-километров 

Вид транспорта 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Автомоблиьный 247 247 248 255 259 275 

Железнодорожный 2 301 2 306 2 344 2 493 2598 2 602 

Трубопроводный 2 423 2 444 2 489 2 615 2668 2 686 

Внутренний водный     72 64 67 67 66 66 

Морской     32 42 43 50 45 41 

Воздушный     5,2 5,6 6,6 7,9 7,8 7,4 

Всего 5 080 5 108 5 198 5 488 5644 5 678 

 

Развитие МТК определяется географическими и историческими факторами, 

а также комбинацией видов транспорта, задействованных в перевозке и 

обуславливающих возможность вариантов их применения на разных этапах 

транспортировки. В частности, географический фактор определяет номенклатуру 

перевозимых по МТК грузов, что в свою очередь указывает на эффективность 

выбранного вида транспорта на определенном этапе. Отдельные номенклатуры 

грузов требуют особых условий транспортировки. Как для автомобильного, так и 

для железнодорожного вида транспорта среди прочих факторов, влияет на выбор 

схемы транспортировки структура грузопотока (импортный, экспортный, 

транзитный, внутрироссийский) и точка зарождения/ погашения грузопотоков. Из 

содержания таблиц 1.6, 1.7. сделаем вывод: автомобильный вид транспорта 

эффективен для организации перевозок на малые и средние расстояния небольшой 

партии груза (внутриагломерационные, региональные перевозки) за счет 

маневренности и возможность доставки «до двери», железнодорожный транспорт 

предпочтительнее для перевозки больших партий груза на дальние расстояния. 

Немаловажную роль играет и развитие логистических пунктов перевалки и 

погрузки/выгрузки груза. Максимальная эффективность перевозки достигается при 

использовании на определенном этапе, определенного вида транспорта. 
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1.3 Методические вопросы стратегического планирования  

и организация работы транспортного коридора 

 

При исследовании МТК как совокупности путей сообщения (в основном – 

железные дороги, автодороги, трубопроводы) логистических узлов, 

телекоммуникаций и др., сосредоточенных на определенных маршрутах движения 

грузопотоков, и которые непосредственно способствуют этому процессу, 

необходимо придерживаться определенного методического подхода, 

определяющего анализ макроэкономического окружения, возможности развития 

инфраструктуры, геополитических и иных особенностей формирования и развития 

коридора. Во многих случаях МТК проходят по территориям большого количества 

стран и регионов, зачастую с неоднородно развитой инфраструктурой, 

логистическим обслуживанием, нормативно-правовой базой. Не является 

исключением трансъевразийский коридор «Север–Юг», проходящий в разных 

вариантах по территориям следующих государств: Россия, Азербайджан, 

Казахстан, Иран, Индия, Туркменистан, а в перспективе рассматривая доставку 

грузов исключительно по суше – Афганистан, Узбекистан и Пакистан. 

Сложная структура, интегральность и комплексность МТК «Север-Юг» 

предполагает в процессе исследования его функционирования и поиска решений 

существующих проблем применение общей теории систем. Сербский ученый М. 

Месарович описывал теорию систем как «научную дисциплину, которая изучает 

различные явления, отвлекаясь от их конкретной природы, и основывается лишь на 

формальных взаимосвязях между различными составляющими их факторами и на 

характере их изменений под влиянием внешних условий» [105]. 

В начале XX века А. Богдановым [12] впервые сформулированы основные 

положения системного подхода и теории самоорганизации систем, хотя 

основоположником теории систем принято считать Людвига фон Берталанфи [11], 

впервые озвучившего в 1937 г. «идею наличия общих закономерностей при 

взаимодействии большого, но не бесконечного числа объектов». 
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Определение «система» занимает центральное положение в научных 

исследованиях многокомпонентных объектов, система определяет форму и 

содержание научных исследований. Появление общей теории систем в середине 

XX века способствовало развитию таких направлений в науке как теория 

оптимальных решений [1, 133], факторный и кластерный анализ [30, 88], теории 

графов и сетей [18,29, 75, 83, 87], теория игр [27], теория массового обслуживания, 

сети Петри и другие. В таблице 1.8 приведен понятийный аппарата, используемый 

в описании системы международного транспортного коридора [95, 184]. 

Таблица 1.8 

Понятийный аппарат в описании системы международного транспортного 

коридора 

Понятие Характеристика МТК 

1 2 3 

Задачи и цели исследования в сложной системе определяются: 

Цель итоговый результат, на достижение 

которого направлены усилия 

действующего субъекта в развитие 

системы 

подход к оценке эффективности и 

развития сухопутных маршрутов 

МТК «Север–Юг» в условиях 

изменения особенностей рынка 

транспортно-логистических услуг 

Модель описание системы и внешней среды, 

отображающее определенную группу 

их свойств для цели данного 

исследования 

совокупность/система путей 

сообщения МТК «Север-Юг» 

Статическое состояние системы: 

Элемент  простейшая неделимая часть системы в 

условиях решения конкретной задачи и 

поставленной цели 

транспортно-логистический хаб 

(порт, железнодорожная станция, 

терминально-складской комплекс, 

мультимодальный транспортный 

узел) или участок коридора 

Подсистема укрупненные компоненты, несущие 

свойства системы и являющиеся частью 

системы в данном исследовании 

связанные между собой 

транспортно-логистические хабы в 

рамках административной единицы 

или структурного подразделения 

Связь некоторое отношение между 

элементами и подсистемами, 

характеризующее их положение в 

системе в данном исследовании, 

которое определяет статику и динамику 

процессов в системе 

соотношение промежуточных, 

региональных, международных 

транспортно-логистических хабов в 

зависимости от их положения в 

системе 
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Продолжение Таблицы 1.8 
1 2 3 

Структура совокупность элементов, подсистем и 

связей между ними, определяющая 

целостность системы для решения ею 

функциональных задач 

совокупность транспортно-

логистических хабов, путей 

сообщения между ними, 

определяющих генеральные 

направления продвижения 

грузопотоков  

Состояние совокупность параметров системы в 

определенный момент времени, 

множество существенных свойств для 

целей исследования, которыми система 

обладает в данный момент времени 

параметры системы МТК, 

обеспечивающие продвижение 

потоков на основе логистических 

принципов 

Внешняя 

среда 

множество элементов, подсистем или 

систем, не входящих в систему, 

изменение состояния которых вызывает 

изменение поведения системы 

пути сообщения международной 

транспортной системы, а также ее 

транспортно-логистические хабы 

Динамические процессы: 

Поведение множество возможных переходов 

системы из одного состояния в другое  

Возможны состояния: 

- не выдерживает конкуренцию со 

смежными МТК; 

- работа в состоянии постоянного 

перехода грузопотоков между МТК 

в зависимости от характера 

конкурентной среды; 

- имеет преимущество перед 

другими МТК 

Равновесие способность системы сохранять свои 

основные свойства постоянными или в 

определенных пределах в отсутствие 

внешних возмущающих воздействий 

(или при их «несущественных» 

изменениях) 

способность МТК сохранять 

необходимый уровень параметров 

при воздействии экономических, 

политических и других 

дестабилизирующих внешних 

факторов 

Устойчивость способность системы возвращаться в 

состояние равновесия после ее выхода 

из этого состояния под влиянием 

внешних возмущающих воздействий 

среды и внутренних связей 

возможность применения 

технологических, технических и 

организационных инструментов для 

возвращения МТК к необходимым 

параметрам (параметрам 

равновесия) после дестабилизации 

работы коридора 

Развитие целенаправленное изменение состояния 

системы во времени, поддерживаемое 

деятельностью человека в соответствии 

с изменениями внешней среды 

создание новых и развитие 

существующих элементов МТК, их 

совершенствование 

Использование системного подхода – ключевая концепция в исследовании 

систем, в транспортных исследованиях предполагает соблюдение следующих 

принципов: 
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− Принцип коммуникативности – связность инфраструктуры МТК «Север-

Юг» и международной транспортной системы посредством транспортно-

логистических хабов – точек зарождения/погашения грузопотоков; 

− Принцип иерархичности – соотношение между транспортно-

логистическими хабами (группами хабов) МТК «Север-Юг» по их расположению; 

− Принцип обратной афферентации – применительно к международному 

транспортному коридору заключается в передачи оперативной информации от 

элементов МТК в некий головной центр, где происходит анализ полученных 

данных, на основе которых принимаются управленческие решения, передаваемых 

в качестве обратной связи; 

− Принцип прогрессирующей сегрегации – потеря взаимодействия между 

транспортно-логистическими хабами в процессе увеличения количества связанных 

между собой узлов в процессе их усиления связей с центром системы – 

концентрированное сосредоточения качественной инфраструктуры видов 

транспорта; 

− Принцип организационной непрерывности – объясняет интеграцию 

системы во внешнюю среду на основе установления промежуточных звеньев, 

способных к модификации свой структуры – интеграция МТК «Север-Юг» в 

систему международных транспортных коридоров посредством точек 

входа/выхода грузопотоков (транспортно-логистических хабов 

зарождения/погашения грузопотоков); 

− Принцип совместимости – взаимодействие видов транспорта, 

обеспечивающих транспортировку по маршрутам МТК, устойчивые связи между 

транспортно-логистическими хабами, обеспечивающие функционирование 

подсистем и системы в целом; 

− Закон необходимого разнообразия Эшби – для МТК «Север-Юг» 

предполагается наличие разнообразных подсистем, обеспечивающих 

вариативность направлений организации движения грузопотоков, в относительной 

независимости от эффективности в достижении намеченных показателей; 
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− Закон минимума – развитие МТК «Север-Юг» зависит от развития 

транспортно-логистических хабов, путей сообщения видов транспорта, 

обеспечивающих перевозки; 

− Принцип актуализации функции предполагает существование системы на 

основе непрерывного становления функций ее элементов, развитие транспортного 

коридора «Север-Юг» зависит от эволюционирования функций региональных 

транспортных систем, входящих в него; 

− Принцип комплиментарности – устойчивость системы международного 

транспортного коридора в зависимости от эффективного взаимодействия видов 

транспорта внутри структурных элементов для достижения определенных 

показателей. 

На рисунке 1.8 структурно показано место МТК «Север-Юг» в 

международной транспортной системе. Однако для достижения цели научно-

квалификационной работы будем рассматривать его как самостоятельную 

транспортную систему во взаимодействии со своими структурными элементами – 

региональными транспортными системами. Согласно классификации систем [95], 

МТК «Север-Юг» можно представить как открытую, хорошо организованную, 

сложную (до 1000 элементов), стохастическую систему. 

                    

                               а)                                                                              б) 

Рисунок 1.8 – а) Представление МТК «Север-Юг» в международной 

транспортной системе б) Схема оценки МТК «Север-Юг» в международной 

транспортной системе 
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Методика оценки потенциала транспортного коридора основывается на 

определении основных факторов, анализ которых показывает целесообразность 

данного маршрута: 

1.  Оценка транспортного потенциала: 

− возможности транзитных перевозок в межконтинентальном сообщении 

«Европа-Азия»; 

Данный этап предполагает анализ информации географических и 

инфраструктурных возможностей стран, расположенных на пути предполагаемого 

маршрута и в той или иной степени участвующих в торговых отношениях, 

конкретно для МТК «Север-Юг» оценка производится для следующий стран: 

Азербайджан, Афганистан, Белоруссия, Индия, Иран, Казахстан, Пакистан, 

Польша, Российская Федерация, Оман, Туркменистан, Турция, Узбекистан, 

Финляндия. Так как товаропоток проходит не по одному маршруту, оценка 

производится в отношении каждого предполагаемого направления коридора. Для 

примера транзитный поток может следовать сухопутным маршрутом Индия–

Пакистан–Иран–Азербайджан–Россия (Москва)–Финляндия, следовательно будут 

оцениваться состояние для данных стран автомобильной и железнодорожной 

инфраструктуры, ландшафтные и климатические особенности, которые могут 

представлять препятствия для строительства новых путей сообщения или для 

движения по существующим магистралям (пустынные бури, тропические дожди, 

экстремально низкие или высокие температуры и др.). 

− определение зоны притяжения грузопотоков на маршрутах коридора 

среди стран-экспортеров, в зависимости от развития сети коммуникаций и 

предложения на рынке товаров; 

− определение зоны притяжения на маршрутах коридора среди стран-

импортеров, в зависимости от спроса и покупательной способности; коммуникации 

играют второстепенную роль; 

На рисунке 1.9 схематично представлены зоны притяжения МТК «Север-

Юг». Результаты анализа определяют предполагаемые объемы перевозимых 
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грузов, а также состоятельность всего транспортного коридора относительно 

других конкурирующих маршрутов. 

 

 

Рисунок 1.9 – Зоны притяжения МТК «Север-Юг» 

2. Оценка конкурентной составляющей: 

− положение в существующей геополитической концепции развития 

стран-участниц торгового оборота (экспортеров, импортеров, транзитеров) – 

стратегические цели экономического и политического курса. На данном этапе 

оцениваются такие показатели, как: 1) нахождение страны под экономическими 
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или политическими санкциями (Россия, Иран); 2) международные 

взаимоотношения с пограничными странами; 3) наличие/отсутствие военных 

конфликтов; 4) участие в международных торгово-политических объединениях 

(договорах); 5) наличие национальной стратегии социально-экономического 

развития – цели, основные приоритеты (сравнение национальных стратегий стран-

партнеров); 6) военно-технический потенциал и обороноспособность страны; 

− социально-экономическое положение стран-участниц торгового 

оборота. Во внимание принимаются такие показатели, как: 1) Валовый внутренний 

продукт (ВВП) в реальном выражении; 2) Валовый национальный продукт (ВНП); 

3) ВВП (по ППС) на душу население; 4) Индекс развития человеческого потенциала 

(ИРЧП); 5) Стабильность, выражаемая в удовлетворенности населения 

политическим и экономическим положением в стране. Полученные результаты 

включаются в общее представление об МТК в контексте возможности 

наращивания необходимых мощностей в процесс перевозки грузов; 

− расположение оцениваемого транспортного коридора относительно 

других маршрутов, существующих в данном регионе. Данный фактор определяет 

конкурентную среду МТК или отдельного его направления на рынке транспортно-

логистических услуг, в том числе возможность перенаправления грузопотоков в 

зону притяжения другого транспортного коридора; 

− эластичность маршрутов транспортного коридора – возможность 

использовать смежное направление без потери в качестве транспортной услуги. 

Эластичность рассчитывается исходя из вариативности маршрутов, по которым в 

случае возникновения непредвиденных ситуаций и невозможности соблюсти 

безопасность и сроки доставки по основному направлению; 

− доступность для перевозки определенных категорий товаров. Анализ 

данного фактора позволяет соотнести рынок спроса/предложения с имеющимися 

возможностями доставки инфраструктурой необходимых товаров, а также 

проводить корректировки логистических схем или обоснование новым проектам 

по строительству дорог. 
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3. Оценка технологической составляющей процесса перевозки: 

− технологические платформы на стыке взаимодействия национальных 

транспортных систем. Данный показатель больше всего относится к 

железнодорожному и автомобильному транспорту и показывает, какое время 

затрачивается на преодоление подвижным составом (транспортными средствами) 

технических барьеров между пограничными странами: смена локомотива, смена 

подвижного состава и др., или же отсутствие соответствующих операций. 

Результатом данного анализа является определение времени технических 

операций, необходимых на преодоления пограничных пунктов; 

− синхронизация информационного потока в международных перевозках 

между странами-участниками торгового оборота. Использование современных 

навигационных систем, совместных баз хранения, обработки и передачи данных, 

существующие ограничения в нормативно-правовом регулировании данных 

процессов и др. являются неотъемлемой часть обеспечения процесса перевозок. 

− национальные стандарты обслуживания клиентов и работы транспорта 

в странах-участниках перевозочного процесса. Оценка степени целесообразности, 

в которой возможно приведение правил перевозок грузов и обслуживания разных 

государств к единым общенациональным стандартам транзитных перевозок. 

На рисунке 1.10 обозначены пункты входа/выхода транзитного грузопотока 

на территорию Российской Федерации. Выбор перспективного направления 

продвижения грузов зависит от следующих факторов, в основном влияющих на 

время и скорость доставки груза: 
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Рисунок 1.10 – Перспективные маршруты МТК «Север-Юг» на территории РФ 

1. Обеспечение существующей инфраструктурой оперативного и 

безопасного продвижения грузопотоков; 

2. Временные затраты на перевалочные операции с грузом при 

осуществлении перевозки несколькими видами транспорта, а также затрачиваемое 

время на прохождение ПП (при необходимости); 

3. Зависимость безопасности и своевременности доставки груза от 

сезонности и погодных условий; 

4. Качество предоставляемых услуг в соотношении со стоимостью 

перевозки. 

По результатам оценки транзитного потенциала транспортного коридора 

составляется математическая модель, основными показателями которой являются 

данные времени, цены и скорости доставки груза. Представленный понятийный 

аппарат описывает МТК как сложную систему, принципы, используемые в 

качестве ключевой концепции в исследовании МТК как системы. Показаны место 

МТК «Север-Юг» и схема его оценки в международной транспортной системе. 
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Представлена методика оценки транспортного потенциала МТК. Выявлены и 

структурно показаны зоны притяжения МТК «Север-Юг», произведена оценка 

факторов, влияющих на положение МТК в структуре международной 

транспортной системы. Анализ влияния перечисленных факторов на 

приоритетность выбора конкретного маршрута перевозке будет приведен в 

следующей главе. 

 

1.4 Международная практика развития транспортных коридоров 

 

В рамках исследования МТК «Север-Юг» целесообразно рассмотреть 

международную практику становления транспортных коридоров, обратиться к 

европейскому опыту создания сети транспортных коридоров. По своей сути, МТК 

«Север-Юг» – сухопутный коридор с наличием крупных транспортно-

логистических хабов на основе портов, в которых: а) происходит зарождение или 

погашение грузопотоков (Усть-Луга, Большой порт Санкт-Петербурга, Мумбаи); 

б) переход грузопотоков на другой вид транспорта (Астрахань, Бендер-Аббас). В 

сущности, общеевропейская транспортная система представляет из себя сеть 

железных и автодорог (внутренний водный и воздушный виды транспорта играют 

незначительную роль в грузоперевозках внутри ЕС), соединяющие крупные 

промышленные центра и портовые комплексы, через которые происходит 

товарообмен между крупнейшими торговыми партнерами ЕС – Китаем и США. 

Составляющими концепции объединения европейского пространства является 

трансъевропейские сети TENs – Trans-European Networks, включающая в себя сеть 

транспортных коридоров (TEN-T), трансъевропейские энергетические сети (TEN-

Energy) и трансъевропейские телекоммуникационные сети (eTEN) [124]. 

 Руководящими документами политики TEN-T являются: 1) Регламент (ЕС) 

№ 1315/2013 Европейского Парламента и Совета ЕС от 11.12.2013 г. «О 

руководящих принципах ЕС по развитию трансъевропейской транспортной сети и 

отмене Постановления № 661/2010/ЕС» [148]; 2) Регламент (ЕС) №1316/2016 

Европейского Парламента и Совета ЕС от 26.07.2016 г. о создании европейского 



57 

 

фонда «Маршруты объединения Европы 1», изменение Регламентов ЕС №913/2010 

и отмене Регламентов ЕС №680/2007 и №67/2010 [18]; 3) Регламент (ЕС) № 

1153/2021 Европейского Парламента и Совета ЕС от 7.07.2021 г., учреждающий 

«Маршруты объединения Европы 2» и отменяющий Регламенты ЕС №1316/2013 и 

№ 283/2014 [150]; 4) Регламент (ЕС) №821/2021 Европейского Парламента и 

Совета ЕС от 20.05.2021 г. «Об установлении режима ЕС для контроля экспорта, 

брокерской деятельности, технической помощи, транзита и трансфера в отношении 

продукции двойного назначения» [151]. Проектирование транспортной сети TEN-

T основывается на документе рабочей группы комиссии по транспорту ЕС «О 

методологии планирования трансъевропейской транспортной сети (TEN-T)», 

прилагаемое дополнение «Создание опорной транспортной сети: коридоры 

опорной сети и механизм соединения Европы». Согласно «Методологии…», TEN-

T состоит их двух уровней – ядра (опорная сеть) и комплексной (обширной) сети. 

На основе последовательного выполнения ряда критериев «Методологии…» 

определяется комплексная сеть, далее из частей комплексной сети выделяется 

опорная сеть. Трансъевропейская транспортная система так же включает, не 

учитываемые в данном исследовании, критерии по отбору транспортно-

логистических узлов и маршрутов для пассажирских перевозок. 

Мультимодальная комплексная сеть TEN-T включает в себя компоненты всех 

видов транспорта – железнодорожного, автомобильного, внутреннего водного, 

воздушного и морского, а также соответствующие информационные системы и 

системы управления дорожным движением. В соответствии с руководящими 

принципами транспортной политики ЕС в сфере транспорта, необходимо 

постоянное обновление и корректировка существующих маршрутов TEN-T с 

соблюдением принципов используемой «Методологии…». 

Комплексная сеть, соединяющая все страны ЕС с опорной сетью, должна 

быть завершена к 2050 году. Опорная сеть включает в себя генеральные 

направления, связывающие крупные города и транспортно-логистические узлы, 

должна соответствовать самым высоким стандартам качества инфраструктуры, 

срок окончания формирования – 2030 год. 

https://base.garant.ru/70682322/?ysclid=lp47eggyz8836945725
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Опорная сеть – это подмножество комплексной сети, представляющее 

стратегически наиболее важные узлы и звенья трансъевропейской транспортной 

сети. Поэтому для опорной сети выбираются только элементы комплексной сети, 

включающие все виды транспорта и пути сообщения, а также соответствующие 

системы управления дорожным движением, и обеспечивающие модальную 

интеграцию и мультимодальную работу. Исключением составляют случаи, в 

которых конкретный вид транспорта не представлен в конкретном регионе 

(например, внутренние водные пути, государства или острова без железной 

дороги). Кроме того, большое внимание уделяется функциональной совместимости 

внутри и между видами транспорта. 

На основании упомянутой «Методологии…» и руководящих документов, 

сформировано 9 основных сетевых коридоров: 1) Балтийско-Адриатический 

коридор (Польша – Чехия/Словакия – Австрия – Италия); 2) Северное море – 

Балтика (Швеция – Финляндия – Эстония/Латвия/Литва – Польша – Германия – 

Нидерланды/Бельгия); 3) Средиземноморский (Испания – Франция – Италия – 

Словения – Хорватия – Венгрия); 4) Восточный (Германия – Чехия – 

Австрия/Словакия – Венгрия – Румыния – Болгария – Греция – Кипр); 5) 

Скандинавско-Средиземноморский (Финляндия – Швеция/Норвегия – Дания – 

Германия – Австрия – Италия); 6) Рейнско-Альпийский (Нидерланды/Бельгия – 

Германия – Швейцария – Италия); 7) Атлантический (Португалия – Испания – 

Франция – Германия); 8) Северное море – Средиземное море (Ирландия – 

Великобритания – Нидерланды/Бельгия – Люксембург – Франция, после Brexit в 

2021 году и выхода Великобритании из ЕС существуют маршруты Ирландия – 

Франция или Ирландия – Бельгия/Нидерланды); 9) Рейн-Дунай (Германия – 

Австрия/Чехия – Словакия – Венгрия – Румыния). На рисунке 1.11 представлена 

трансъевропейские транспортные коридоры опорной сети TEN-T. 
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Рисунок 1.11 – Трансъевропейские транспортные коридоры TEN-T [125] 
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Одновременно с TEN-T на географическом пространстве Европы существует 

система панъевропейских транспортных коридоров (PE) – система 

трансъевропейских маршрутов, обеспечивающая связь стран Центральной и 

Восточной Европы со странами СНГ, с выходом на маршруты МТК «Восток-

Запад», «TRACEKA», Транскаспийский международный транспортный маршрут 

[225, 229, 245, 246]. 

Основными концепциями общеевропейских транспортных коридоров, 

можно считать: 

− установление трехуровневого планирования очередности 

инфраструктурных проектов и их реализацию; 

− формирование панъевропейских коридоров на основании 

экономической целесообразности маршрута, индивидуальной эффективности 

коридора, географического охвата стран Центральной и Восточной Европы; 

− разработка проекта TINA (реализация – 1999 г.) – оценка потребностей 

в транспортной инфраструктуре – для стран-кандидатов в члены Европейского 

союза: Эстонии, Латвии, Литвы, Чехии, Словакии, Венгрии, Польши, Словении, 

Румынии, Болгарии и Кипре. Проект заключался в оценке транспортной 

инфраструктуры стран-кандидатов, отборе наиболее перспективных проектов на 

основании политического видения, экономической структуры и в целом – 

финансовой составляющей (инвестиции, издержки, имеющегося финансового 

обеспечения и прогнозируемой прибыли от перевозок); 

− исследование транспортной инфраструктуры Балканского полуострова 

(TIRS – Албании, Боснии и Герцеговины, Болгарии, Хорватии, Сербии, 

Черногории, Республики Македония); 

− формирование специальной экспертной группы, с целью отбора 

первостепенных проектов по транспортному развитию ЕС до 2020 г., учитывая 

перспективное расширение Союза и мнение новых стран-участниц. Результаты 

были представлены в 2003 г.; 
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− разработка проектов Trans-European Railways (TER) и Trans-European 

Motorways (TEM) – общеевропейской сети железных и автомобильных дорог на 

территории стран Центральной и Восточной Европы (включая РФ), а также стран 

Закавказья, Балканского полуострова и Турции для реализации согласованной 

стратегии инвестирования в транспортную отрасль (строительство и 

реконструкция путей сообщения а также ТЛЦ на генеральных направлениях, 

необходимые во всех странах-участниц проектов ТЕМ и ТЕR) [36, 37]. 

В результате формирования двух независимых проектов трансъевропейских 

транспортных систем коридоров TEN-T и PE в настоящее время происходит 

процесс взаимоинтеграции обеих систем в одну – объединение Западной и 

Восточной Европы. Объединение географического пространства Европы создает 

перспективы расширения ЕС как политической кооперации за счет расширения 

транспортной доступности и повышения качества предоставляемых транспортных 

услуг, повышения мобильности населения и увеличения скорости доставки грузов. 

Положительный опыт развития ведущих стран Европы в сфере транспортно-

логистических услуг позволяет создавать мультипликационный эффект в 

общеевропейском пространстве, тем самым повышая среднеевропейский уровень 

транспортной системы, а также обеспечивает заинтересованность европейских 

стран в общих проектах и эффективной их реализации. Первостепенная задача 

объединения европейской территории дополняется необходимостью в 

современных экономических условиях создание интеграционной транспортной 

модели, позволяющей включить Европу в трансконтинентальную сухопутную 

транспортную систему евразийского пространства, как главной альтернативы 

морским маршрутам. 

На сегодняшний день 80 % грузооборота между ЕС и Китаем являются 

перевозки контейнеров, осуществляемых преимущественно морским транспортом 

(порядка 98 % от общего числа перевозок; 1,5-2 % – воздушный транспорт и 0,5 – 

1 % на железнодорожный транспорт). С развитием железнодорожных и 

автомобильных сообщений между азиатскими странами и Россией появляется 

перспектива перехода большего объема перевозок на сухопутные транспортные 
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коридоры [52-54]. Процессы глобализации, предполагающие минимизацию 

размеров запасов в условиях динамично изменяющего спроса, повышают 

требования к сокращению сроков доставки грузов и нивелируют ценовое 

преимущество морских перевозок. Срок доставки наземными видами транспорта 

через территорию ЕАЭС более чем в два раза меньше сроков доставки по морю [7]. 

Альтернативные морские маршруты перевозки транзитных грузов представлены в 

таблице 1.9. 

Таблица 1.9 

Морские транспортные коридоры Азия–Европа  

 

Основным торговым маршрутом между Европой и Азией в настоящее время 

является морской путь через Суэцкий канал. Северный морской путь хоть и 

№ 

п/п 

Название 

коридора 

Маршрут Варианты маршрута Срок 

доставки, 

сут. 

S, 

тыс. 

км 

 

 

 

 

 

1 

 

 

 

 

 

 

Морской путь 

через 

Суэцкий 

канал 

Восточная, 

Юго-

Восточная 

Азия–

Европа 

 

порты Южно-Китайского моря–

Индийский океан–Суэцкий канал – 

Средиземное море–Гибралтарский 

пролив–Ла-Манш– порты Северного 

моря (Великобритания, Норвегия, 

Дания, Германия, Нидерланды, 

Бельгия) 

 

 

 

38–57 

 

 

 

~22 

 

порты Южно-Китайского моря–

Индийский океан–Суэцкий канал – 

Средиземное море 

(Греция, Италия, Словения, 

Хорватия, Албания, Босния и 

Герцеговина, Франция, Испания) 

 

 

38–55 

 

 

~17 

Южная 

Азия– 

Европа 

порты Аравийского моря–Суэцкий 

канал– порты Средиземного моря  

    25-35 ~ 8–9 

порты Аравийского моря–Суэцкий 

канал–Средиземное море–

Гибралтарский пролив–Ла Манш– 

порты Северного моря 

30-45 ~13 

14 

 

 

2 

Северный 

морской 

транспортный 

коридор 

Северо-

Восточный 

Китай 

(Япония, 

Южная 

Корея)– 

Европа 

Сеул–Гамбург 25-27 ~14 

Иокогама–Мурманск 18-20 ~10 

Гонконг–Гамбург 27-32 ~16 
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увеличивает количество перевезенных грузов, но по-прежнему остается 

«внутрироссийским» транспортным коридором. 

Масштабные международные контейнерные перевозки по суше от границ 

Азии до границ Европы осуществляются исключительно железнодорожным 

транспортом. Контейнерные перевозки автомобильным транспортом 

осуществляются в отношении мелких партий груза, и как правило, на порядок 

дороже железнодорожных, и зачастую являются лишь одним из звеньев 

мультимодальной цепи, наряду с железнодорожной и водной перевозкой (доставка 

груза «до двери» в основном осуществляется автомобилем). Основные сухопутные 

трансъевразийские транспортные коридоры [219, 220] в направлении с востока на 

запад представлены в таблице 1.10. 

Таблица 1.10 

Конкурентные сухопутные трансъевразийские транспортные коридоры 

№ 

п/п 

Название 

коридора 

Маршрут Варианты маршрута Срок 

доставки, 

сут. 

S, км. 

 

 

 

1 

TRACEKA Западный 

Китай–Средняя 

Азия–Кавказ –

Европа 

(Балканский п-

ов, Восточная 

Европа) 

Кашгар–порт Поти (Батуми) 16 3962 

Кашгар–порт Стамбул (через 

Баку–Тбилиси–Карс) 

20 5777 

Кашгар–порт Мерсин (через 

Баку–Тбилиси–Карс) 

19 5785 

 

 

 

 

2 

Восток–Запад Китай–Россия 

(Казахстан)–

Европа 

Циндао–Москва–Берлин 

(маршрут №1 через 

Транссибирскую магистраль) 

 

 

 

 

23-32 

9726 

Шанхай–Сиань–Актогай– 

Москва–Берлин (маршрут № 

2 а, б через Казахстан) 

а) 10637 

б) 10565 

Шанхай–Сиань–Турфан–

Астана–Москва–Берлин 

(маршрут № 3) 

10703 

3 Транскаспийский 

международный 

транспортный 

маршрут 

Западный 

Китай–

Казахстан–

Азербайджан–

Грузия 

Ляньюньган–Урумчи–

Достык–Актау–Баку–Батуми 

18-23 11000 

 

Стоит отметить, что расстояния транспортных коридоров весьма условны и 

зависят от конкретных пунктов производства и реализации продукции, а также от 
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места получения товара. На рисунках 1.12, 1.13 и 1.14 обозначены схемы 

маршрутов, приведенных в таблице 1.10 транспортных коридоров. 

 

Рисунок 1.12 – Международный транспортный коридор «TRACEKA» 

 

 

Рисунок 1.13 – Международный транспортный коридор «Восток–Запад» 
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Рисунок 1.14 – Транскаспийский международный транспортный маршрут 
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Ввиду приведенных фактов развития МТК можно сделать вывод о 

целесообразности их развития с целью получения синергетического эффекта от 

функционирования транспортных коридоров для развития экономик причастных 

государств. Для МТК «Север-Юг» использование европейского опыта развития 

транспортных коридоров заключается в пользе масштабирования основных 

принципов развития трансъевропейской транспортной системы за счет: 

− обеспечения связности территорий; 

− развития сети ТЛК и ТЛЦ, обеспечение эффективности их работы; 

− осуществление инвестиционных проектов заинтересованных стран для 

развития транспортной инфраструктуры. 

 

1.5 Железнодорожный транспорт в системе международных транспортных 

коридоров: проблемы сбалансированного развития 

 

Железнодорожный транспорт в России прежде всего связан с крупнейшим 

владельцем инфраструктуры и локомотивной тяги – ОАО «РЖД», структурные 

подразделения которого расположены на полигонах железных дорог и территориях 

указанных экономических районов: Октябрьская железная дорога (Северо-

Западный, Центральный), Юго-Восточная железная дорога (Центральный, 

Центрально-Черноземный, Северо-Кавказский, Поволжский), Куйбышевская 

железная дорога (Приволжский), Северо-Кавказская железная дорога (Северо-

Кавказский), Приволжская железная дорога (Приволжский), Северная железная 

дорога (Центральный). В таблице 1.11 перечислены основные эксплуатационные 

показатели работы железных дорог. 
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Таблица 1.11 

Основные эксплуатационные показатели структурных подразделений ОАО 

«РЖД» (2022 г.) [118] 

Наименование Эксплуата-

ционная 

длина, тыс. 

км 

Перевезено 

пассажиров, 

млн. чел. 

Пассажир

ооборот, 

млрд 

пасс.-км 

Погрузка, 

млн. тонн 

Грузооборот, 

млрд. 

тарифных 

тонно-км 

Октябрьская  10,4 159,6 18,8 101,2 177,3 

Московская  8,9 726,1 31,2 67,7 110,3 

Юго-Восточная  4,2 11,7 9,8 82,6 83,2 

Куйбышевская 4,7 17,5 5,3 64,5 153,5 

Северо-Кавказская 6,3 48,9 15,3 59,5 99,9 

Приволжская 4,3 9,4 4,9 36,0 95,8 

Северная 5,9 12,9 5,0 59,3 164,3 

 

Основой перевозимых железнодорожным транспортом грузов являются 

массовые сырьевые грузы, однако они не составляют основную часть доходов от 

грузоперевозок. В таблицах 1.7, 1.8 приведена статистика погрузки грузов ОАО 

«РЖД» и их доля в общей погрузке и доходах компании [185, 189-191]. 

Таблица 1.12 

Динамика погрузки грузов ОАО «РЖД» 

 Доля в погрузке 

2019 г. 2020 г. 2021 г. 2022 г. 

млн. т. % млн. т. % млн. т. % млн. т. % 

Каменный уголь 370,5 29,0 353,3 28,4 371,1 29,0 354,4 28,7 

Нефть и нефтепродукты 231,9 18,1 208,8 16,8 217,5 17,0 216,0 17,5 

Черные металлы 73,8 5,8 66,4 5,3 69,3 5,4 66,6 5,4 

Лом черных металлов 14,7 1,2 14,9 1,2 16,6 1,3 12,3 1,0 

Руда железная и марганцевая  120,2 9,4 119,7 9,6 120,0 9,4 114,8 9,3 

Строительные грузы 123,9 9,7 131,6 10,6 126,6 9,9 133,9 10,8 

Промсырье 34,9 2,7 33,8 2,7 35,7 2,8 30,8 2,5 

Кокс 10,8 0,9 н/д н/д н/д н/д н/д н/д 

Цемент 26,3 2,1 24,8 2,0 26,9 2,1 24,7 2,0 

Хим. и мин.удобрения 60,6 4,8 62,8 5,1 65,1 5,2 60,6 4,8 

Химикаты и сода 26,0 2,1 24,6 2,0 24,2 1,8 22,3 1,7 

Зерно 21,8 1,6 27,5 2,3 25,7 2,1 23,3 1,8 

Лесные грузы 41,8 3,2 40,8 3,4 41,7 3,4 30,7 2,4 

Руда цветная и серное сырье 19,5 1,6 н/д н/д н/д н/д н/д н/д 

Грузы в контейнерах 37,4 2,9 42,3 3,4 46,2 3,6 44,4 3,6 

Прочее 63,9 5,0 93,2 7,5 97,5 7,6 96,2 7,8 

Всего 1278,1 100 1243,6 100 1282,8 100 1234,3 100 

 



68 

 

Таблица 1.13 

Динамика структуры грузов в погрузке по тарифным классам 

 
 Доля в погрузке, %  Среднегод. 

доля в 

доходах, % 
2018 г. 2019 г. 

 

2020 г. 

 

2021 г. 

 

2022 г. 

 

I тарифный класс 

(низкодоходные грузы – 

каменный уголь, лесные 

грузы, строительные 

материалы, руда железная и 

марганцевая, промсырье, 

цемент, руда цветная и серное 

сырье)  

 

 

 

59,9 

 

 

 

60,7 

 

 

 

59,7 

 

 

 

60,6 

 

 

 

58,9 

 

 

 

38,2 

II тарифный класс (среднедо-

ходные грузы – нефть и 

нефтепродукты, удобрения, 

зерно, грузы в контейнерах, 

кокс)  

 

 

29,5 

 

 

29,8 

 

 

 30,2 

 

 

31,2 

 

 

32,4 

 

 

40,4 

III тарифный класс 

(высокодоходные грузы – 

черные металлы, химикаты и 

сода, лом черных металлов) 

 

10,6 

 

9,5 

 

10,1 

 

9,7 

 

8,7 

 

21,4 

 

Основная роль железной дороги в российской экономике – транспортное 

обслуживание крупных бизнес-предприятий государственного и частного 

(аффилированного с государством) секторов, чем объясняется вертикально-

интегрированная структура управления холдинга «Российские железные дороги» и 

подчиненность Правительству РФ. Наряду с трубопроводным транспортом, 

железнодорожный является основным поставщиков экспортных грузов в пункты 

перевалки – морские порты [73]. Доставка грузов в порты на экспорт различными 

видами транспорта приведена на рисунке 1.15, 1.16 [8]. 
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Рисунок 1.15 – Транспортировка грузов (для отправления морем) в морские порты 

России различными видами транспорта (млн. тонн) 

 

 

Рисунок 1.16 – Транспортировка грузов (для отправления морем) в морские порты 

России различными видами транспорта (%) 

В случае с импортными товарами ситуация складывается почти с точностью 

до наооборот. На рисунке 1.17-1.18 [8] показана отправления грузов из морских 

портов различными видами транспорта. 

336,4
346,9

359,3
369,8 373,5

256,3
273,1

239,6
255,3 261,3

75,4 71,5
80,1 79,3

69,4

13,7 15,8 18,1 13,8 11,5
30,5 27,5 25,7

34,6
48,9

0

50

100

150

200

250

300

350

400

2018 2019 2020 2021 2022

м
л
н

 т

железнодорожный транспорт трубопроводный транспорт автомобильный транспорт

внутренний водный транспорт морской транспорт

48,37

35,1

9,8

1,83 4,9

железнодорожный транспорт трубопроводный транспорт автомобильный транспорт

внутренний водный транспорт морской транспорт



70 

 

 

Рисунок 1.17– Отправление грузов из морских портов разными видами 

транспорта (млн. тонн) 

 

Рисунок 1.18– Отправление грузов из морских портов разными видами 

транспорта (%) 

Наряду с такими крупными транспортно-логистическими узлами как 

Москва, Санкт-Петербуг, Ростов-на-Дону, Астрахань и др., важнейшими 

элементами транспортного коридора «Север-Юг» являются порты Азово-

Черноморского, Каспийского и Балтийского бассейнов, выполняющие функции 

пунктов стыковки сухопутных и морского видов транспорта. Стратегическими 
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точками перевалки всей номенклатуры экспортно-импортных грузов являются 

порты Новороссийск и Усть-Луга. 

Автомобильный транспорт является универсальным видом наземного 

транспорта, благодаря которому существует возможность доставки груза «от двери 

до двери». Простота оказания транспортной услуги позволяет автомобильному 

транспорту оставаться самым массовым перевозчиком товаров народного 

потребления. Автодороги Российской Федерации включены в международную сеть 

транспортных коридоров и являются неотъемлемой частью европейских и 

азиатских транспортных маршрутов. 

На рисунке 1.19 представлена концептуальная схема транспортных связей 

элементов МТК «Север-Юг», имеющая следующие особенности: 

− основная концентрация автомобильных дорог и железнодорожных путей 

сосредоточена в крупных транспортных узлах, таких как Москва, который, в свою 

очередь, является точкой пересечения пассажиро- и грузопотоков всех 

направлений, в том чистем и международного транспортного коридора «Восток–

Запад», что вызывает задержки грузовых поездов в пути следования в основном из-

за исчерпания резерва пропускной способности участков; 

− транспортные коммуникации соединяют между собой крупные города и 

промышленные центры и зависят от их географического расположения 

относительно друг друга, которое не всегда является удачным с точки зрения 

кратчайшего расстояния для перевозки транзитных грузов с севера на юг и обратно; 

− железнодорожная сеть характеризуется высоким уровнем электрификации 

главных направлений перевозок, но в свою очередь существуют проблемы потери 

времени на смену локомотива в пунктах стыкования (систем тока, напряжений, 

частоты тока), за исключением случаев использования многосистемного 

подвижного состава, который дороже в производстве и эксплуатации и 

используется в основном для скоростного пассажирского движения [92]. 
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Рисунок 1.19 – Схема транспортных связей элементов МТК «Север-Юг» 

Железнодорожный транспорт – крупнейший перевозчик массовых грузов, 

как правило соединяет крупные промышленные узлы в международном 

транспортном коридоре. Железнодорожный транспорт в системе МТК играет 

ключевую роль. Концептуальная схема транспортных связей элементов МТК 

«Север-Юг», в основе которой лежит концентрация автодорог и железнодорожных 

линий, характеризующимися высокими показателями процесса транспортировки 

грузов. 
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1.6 Выводы по первой главе 

Анализ состояния и перспектив развития МТК в мировой и национальной 

экономической системе позволют сделать следующие выводы: 

1. МТК на территории РФ, помимо роли связующего звена 

трансъевразийского пространства, обеспечивают функционирование 

отечественной экономики. Исторические и географические факторы обозначили 

существующие маршруты еще задолго до заключения первых международных 

договоров о сотрудничестве в рамках МТК. На основе МТК формировалась 

российская транспортная система на протяжении многих веков, происходило 

естественное расширение путей сообщений вслед за освоение новых территорий и 

открытия месторождений полезных ископаемых. 

2. Развитие МТК определяется географическими и историческими 

факторами, а также комбинацией видов транспорта, задействованных в перевозке 

и обуславливающих возможность вариантов их применения на разных этапах 

транспортировки. В частности, географический фактор определяет номенклатуру 

перевозимых по МТК грузов, что в свою очередь указывает на эффективность 

выбранного вида транспорта на определенном этапе. Отдельные номенклатуры 

грузов требуют особых условий транспортировки. Как для автомобильного, так и 

для железнодорожного вида транспорта среди прочих факторов, влияет на выбор 

схемы транспортировки структура грузопотока (импортный, экспортный, 

транзитный, внутрироссийский) и точка зарождения/ погашения грузопотоков. Из 

таблиц 1.6, 1.7. сделаем вывод: автомобильный вид транспорта эффективен для 

организации перевозок на малые и средние расстояния небольшой партии груза 

(внутриагломерационные, региональные перевозки) за счет маневренности и 

возможность доставки «до двери», железнодорожный транспорт предпочтительнее 

для перевозки больших партий груза на дальние расстояния. Немаловажную роль 

играет и развитие логистических пунктов перевалки и погрузки/выгрузки груза. 

Максимальная эффективность перевозки достигается при использовании на 

определенном этапе, определенного вида транспорта. 
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3. Для оценки транзитного потенциала транспортного коридора 

необходимо построить математическую модель, основными показателями которой 

являются данные времени, цены и скорости доставки груза. Представленный 

понятийный аппарат описывает МТК как сложную систему, принципы, 

используемые в качестве ключевой концепции в исследовании МТК как системы. 

4. Показаны место МТК «Север-Юг» и схема его оценки в 

международной транспортной системе. Представлены методические подходы к 

оценке транспортного потенциала МТК. Анализ влияния перечисленных факторов 

на приоритетность выбора конкретного маршрута перевозке будет приведен в 

следующем разделе. 

5. Развитие МТК обеспечивает получение синергетического эффекта от 

их функционирования для развития экономик причастных государств. 

6. Для МТК «Север-Юг» использование европейского опыта развития 

транспортных коридоров заключается в пользе масштабирования основных 

принципов развития трансъевропейской транспортной системы за счет: 

обеспечения связности территорий; развития сети грузовых хабов; обеспечения 

эффективности работы мультимодальных транспортных узлов; развития 

транспортной инфраструктуры в результате осуществления совместных 

инвестиционных проектов заинтересованных стран. 

7. Железнодорожный транспорт – крупнейший перевозчик массовых 

грузов, как правило соединяет крупные промышленные узлы в международном 

транспортном коридоре. 

8. Представлена концептуальная схема транспортных связей элементов 

МТК «Север-Юг», в основе которой лежит концентрация автодорог и 

железнодорожных линий, характеризующимися высокими показателями процесса 

транспортировки грузов. 

Структура диссертационного исследования представлена на рисунке 1.20. 
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Рисунок 1.20 – Структура диссертационного исследования 
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2. КОНЦЕПТУАЛЬНАЯ МОДЕЛЬ ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ МТК «СЕВЕР-

ЮГ» НА ТЕРРИТОРИИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

 

2.1 Оценка перспектив роста грузооборота на МТК «Север–Юг» 

в современных условиях 

 

2.1.1 Факторы, влияющие на формирование МТК «Север-Юг» 

 

В истории человечества транспорт и торговля являются основными 

катализаторами культурно-технологического обмена между регионами. Ключевым 

элементом, играющим ведущую роль в консолидации мировых экономик, сегодня 

является сеть МТК. Подтверждением актуальности тематики диссертационного 

исследования влияния транспортных коридоров на развитие мировой экономики 

также инфраструктурными факторами, основным детерминантом которого 

является дальнейшее разделение рынков труда и потребления [164-173], рисунок 

2.1. 

Основными функциями и задачами МТК являются: 

− обеспечение товарооборота с низкой добавленной стоимостью 

транспортно-логистических издержек; 

− объединение регионов в масштабе конкретного государства и/или 

субъектами разных стран, а также транспортные связи между отдельными 

участниками мирового рынка производства и потребителями; 

− поддержка глобализации экономики, повышение 

конкурентоспособности продукции национальных экономик на международном 

рынке. 

Одним из симптоматичных примеров участия в глобальном транспортном 

товарообмене геополитического региона является Закавказье. В частности – 

Азербайджанская Республик и Грузия. Единственным сдерживающим факторов 

использования всего транспортного потенциала региона – политическая 

нестабильность [163]. 
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Рисунок 2.1 – Карта разделения рынков труда и потребления [223]
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Исследования потенциала развития транспортных коридоров являются как 

задачей стратегического развития транспортных систем, отдельных элементов и 

технологий организации перевозок, базирующиеся на прогнозных оценках, 

анализе драйверов и барьеров развития, но и исследований спроса и качества 

транспортно-логистических услуг на базе инфраструктуры транспортного 

коридора. Сложность и многокритериальность оценок потенциала транспортных 

коридоров, включая и транспортный коридор «Север-Юг», отражены во многих 

научных публикациях [2, 38, 45, 59-62, 63, 77, 90, 96-98, 110, 115, 128, 130, 138, 152, 

153, 156, 157, 180, 187, 188, 194, 204, 205, 210, 211, 213, 222, 224, 226, 227, 232, 234-

237, 243, 247-249]. 

Вопросам качественной оценки состояния транспортного коридора и его 

элементов посвящены работы [60-62, 130, 156, 187, 224, 226, 234], методы анализа 

объемов перспективного грузопотока включают как экспертные, так и расчетно-

аналитические [2, 38, 59, 96, 115, 222]. Важное место в развитии транспортных 

коридоров занимают совершенствование технологий организации перевозочного 

процесса [45, 63, 77, 97, 138, 194, 210, 235, 247-249]. Взаимодействие предприятий 

и национальные интересы стран в зоне тяготения транспортного коридора 

становится доминантным фактором в его развитии [98, 110, 128, 188, 211, 213, 232, 

236]. С позиций получателей транспортно-логистических услуг показатели их 

качества, скорость доставки грузов, цена и другие параметры определяют выбор 

маршрута доставки грузов [157, 204, 227, 243]. При этом вопросы конкуренции за 

привлечение инвестиций для развития инфраструктуры национальных 

транспортных систем определяют конкуренцию на глобальном рынке 

транспортно-логистических услуг [90, 152, 153, 180, 205, 237]. 

Зависимость развития отдельно взятого МТК от глобализационной 

парадигмы показана на рисунке 2.2. 
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Рисунок 2.2 – Глобализация мировой экономики как драйвер развития МТК 

В числе преимуществ, предоставляемых МТК странам–участникам можно 

отметить следующие: 

– Повышение конкурентоспособности национальной транспортной системы 

в сегменте транзитных перевозок; 

– Увеличение пропускной способности генеральных направлений на 

маршрутах следования транзитного грузопотока за счет эффективного 

стратегического планирования загруженности транспортной сети; 

– Рациональное использование имеющихся мощностей инфраструктуры в 

обеспечении потребностей экономики страны; 
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– Встраивание национальной экономики в систему мирового товарооборота 

с минимальными издержками, с повышением устойчивости межнациональных 

связей; 

– Получение дополнительного дохода от транзита грузов, реализации 

экспортно-импортного потенциала национальной экономики и другие. 

Безусловно, имеются негативные факторы при реализации проектов МТК в 

национальных транспортных системах также, в числе которых: 

– Увеличение экологической нагрузки на регионы пролегания МТК; 

– Вытеснение отдельных видов продукции из национальной экономики за 

счет снижения издержек экспортно-импортных операций; 

– Образование диспропорций в территориальном развитии в стране с 

преимущественным ростом экономик регионов пролегания МТК; 

– Увеличение экономической и политической взаимозависимости стран 

участниц МТК. 

Рассмотрим перспективы развития МТК «Север-Юг» в приведенных 

аспектах, а также в контексте сближения трансконтинентальных рынков 

производства и потребления: Азия – Ближний Восток – Россия – Европейский 

союз. 

Формирование МТК «Север-Юг» инициировано Минтрансом России в целях 

реализации стратегического партнерства нашей страны со странами 

Прикаспийского региона. МТК «Север – Юг» в своей южной части предполагает 

несколько маршрутов следования грузов с использованием железнодорожного 

транспорта, рисунок 2.3.
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Рисунок 2.3 – МТК «Север – Юг» [242]
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Вариативность маршрутов МТК «Север-Юг» с началом (окончанием) 

маршрута в Центральной России приводится в таблице 2.1. Главным конкурентным 

преимуществом западной ветви МТК «Север – Юг» перед другими маршрутами 

является наиболее короткое расстояние перевозки в направлении «Европа – Россия 

– Иран», и далее в Индию или ближневосточный регион. 

В настоящее время в рамках взаимодействия России, Азербайджана и Ирана 

ведется работа по формированию мультимодального маршрута Индия – Иран – 

Азербайджан – Россия, по которому на регулярной основе запланирована 

организация движения контейнерных поездов [244]. 

Таблица 2.1 

Вариативность маршрутов МТК «Север-Юг» относительно транспортной 

инфраструктуры Центральной России Мумбаи (Индия) – Ворсино (Россия) [185] 

Маршрут 

Протя-

жённость, 

км 

Протяжённость 

участков между 

ст. Астрахань I 

и ст. Бендер-

Аббас, км 

Срок 

дос-

тавки, 

сут. 

Стоимость 

транспорти-

ровки, 

US$/FEU 

№ 1. Транскаспийский маршрут МТК  6800 2985 26 4800 

№ 2. Западная ветвь МТК через 

Азербайджан 

6750 2935 23 4600 

№ 3. Восточная ветвь МТК через 

Казахстан–Узбекистан–

Туркменистан 

7880 4065 31 6500 

№ 4. Восточная ветвь МТК через 

Казахстан–Туркменистан 

7900 4085 30 6000 

№ 5. Морской маршрут до Санкт-

Петербурга + авто 

14400 н/д 38 3400 

№ 6. Морской маршрут до 

Новороссийска + авто 

9260 н/д 30 3250 

 

На коротком историческом отрезке времени (3-5 лет) для увеличения объема 

грузоперевозок по маршрутам МТК «Север–Юг» значительным катализатором 

становится завершение строительства и ввода в эксплуатацию в кратчайшие сроки 

новой железнодорожной линии Решт – Астара (Иран) – Астара (Азербайджан) – 

оставшееся недостающее звено прямого железнодорожного маршрута западной 

ветви МТК «Север–Юг», преимуществами которого перечислены ниже: 
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− расстояние перевозки: наикратчайший сухопутный маршрут до 

столицы Ирана (г. Тегеран) и до ближайшего порта Персидского залива Бендер-

Аббас; 

− минимизация таможенных барьеров: одна страна-тразитер 

(Азербайджан); 

− инфраструктурные преимущества: двухпутный железнодорожный 

участок через Баку, Дербент, Махачкалу со сплошной электрификацией; 

− развитая экономика регионов пролегания ветви; 

− практически непрерывная железнодорожная инфраструктура за 

исключением строящейся магистрали Астара (Азербайджан) – Решт (Иран). 

 

2.1.2 Перспективы развития грузовых перевозок МТК «Север-Юг» в зависимости 

от факторов международного сотрудничества 

 

Увеличение объема грузового трафика по маршрутам МТК «Север-Юг» 

непосредственно связано, во-первых, с расширением сотрудничества в торгово-

экономических отношении стран-участниц Международного соглашения о МТК 

«Север – Юг» между собой, во-вторых, с переориентированием грузопотоков из 

стран Европы и Персидского залива в страны Южной Азии и обратно, на маршруты 

МТК «Север-Юг» таблица 2.2 (рассматриваются периоды с устойчивыми 

внешнеэкономическими связями – без работы в условиях коронавирусных и 

политических ограничений). 

Таблица 2.2 

Внешняя торговля Российской Федерации со странами по маршрутам МТК 

«Север–Юг» [176] 

Страна Внешнеторговый оборот, млн. долл. США 

2017 г. 2018 г. 2019 г. 2020 г. 

1 2 3 4 5 

Страны-транзитеры 

Азербайджан 2627,3 2486,8 3169,9 2889,1 

Иран 1707,1 1740,9 2102,6 2220,9 

Казахстан 17481,8 18390,1 20052 19065,1 

Узбекистан 3 651,70 4 383,80 5087,3 5882,7 
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Продолжение таблицы 2.2 

1 2 3 4 5 

Туркменистан 428,3 444 694,8 970,1 

Страны-участницы Соглашения МТК «Север-Юг» 

Армения 1775,8 1968,4 2549,7 2304,5 

Беларусь 30657,2 34425,3 33867,4 28541,3 

Болгария 3 448,20 3468,1 3268 2495,8 

Кыргызстан 1 611,50 1889,9 1640,6 1697,1 

Индия 9 358,40 10976,6 11229,9 9256,1 

Оман 115,4 156,2 239,8 211,7 

Сирия 283 401 305,6 48,9 

Турция 22 085,80 25544,7 26034,3 21040,7 

Таджикистан 717,5 893,9 990 838,1 

Страны зоны притяжения 

Афганистан 208,2 122,6 120,9 158,6 

Кувейт 708 645 554 747,44 

ОАЭ 1630,2 1689,1 1834,5 3247,9 

Катар 73,3 78,7 82,4 100,6 

Саудовская Аравия 915,2 1054,8 1667,1 1608,6 

Пакистан 541 732,3 541,5 789,8 

Китай 86 974,50 108244,8 111462,5 103969,2 

 

При относительном спаде международного товарооборота в 2020 году, по 

отношению к 2019 г. наблюдается абсолютный прирост товарооборота со всеми 

странами-транзитерами МТК «Север-Юг» (рисунок 2.4). При этом среднегодовой 

прирост товарооборота 2017-2020 гг. со странами-транзитерами составляет более 

13%. 

 

Рисунок 2.4 – График изменения товарооборота между РФ и  

странами-транзитерами и линейные тренды его изменения 
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Положительный прирост товарооборота со странами-участницами 

соглашения, а также тренд, создаваемый оборотом стран-зон притяжения, является 

позитивным фактом в прогнозе грузооборота МТК «Север-Юг» в 2017-2019 гг. 

(Рисунок 2.5). Точные оценки перспективного грузооборота связаны не только с 

оценкой потенциала стран тяготения МТК «Север-Юг», но и транзитными 

возможностями коридора реализации грузопотоков из Индии и стран АТР в 

Восточную и Западную Европу. Ограничения, связанные с пандемией COVID-19 в 

2020 г., не только повлияли на последующий спад внешнеторгового оборота и 

замедление темпов экономического роста, но также явились и необходимым 

стимулом для развития транспортно-логистической отрасли в экстремальных 

условиях. 

 

Рисунок 2.5 – График изменения товарооборота по группам стран и линейные 

тренды изменений 

Существующие геополитические и инфраструктурные ограничения на 

современном этапа развития в части функционирования трансконтинентального 

железнодорожного сообщения Порты Балтики и Персидского залива, не позволяют 

провести точные оценки по грузообороту. Самодостаточность грузовой базы МТК 

«Север-Юг» для развития подтверждаются прогнозами, использующие отличные 

друг от друга методические подходы [206]. Самые пессимистичные прогнозы 

определяют среднегодовые объемы свыше 12-15 млн. тонн, таблица 2.3. Учитывая, 
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что самоокупаемость железнодорожной линии достигается на уровне более 10 млн. 

тонн, можно сделать вывод о стратегической экономической и финансовой 

устойчивости функционирования МТК «Север-Юг». 

Таблица 2.3 

Прогнозные объемы грузооборота МТК «Север-Юг» 

Прогноз, 

млн. тонн 

Документ, название, ссылка 

20 Анализ существующих МТК, существующих международных транспортных 

коридоров, проходящих через территории государств – членов ЕвроАзЭС, 2019. 

URL: https://index1520.com/analytics/analiz-sushchestvuyushchikh-mezhdunarodnykh-transportnykh-

koridorov-prokhodyashchikh-cherez-territor/ 

25 В. Путин: Запуск МТК «Север-Юг» позволит в 2,5 раза быстрее доставлять грузы 

из Европы, 2018. URL: https://1prime.ru/News/20180812/829118358.html 

10 

(+ 4 млн. 

пасс) 

Президент Ирана призвал к завершению строительства железной дороги к порту 

Энзели, 2021; состоялась встреча посла Ирана в России с представителем 

руководства ОАО «РЖД», 2021. 

URL: http://casp-geo.ru/sostoyalas-vstrecha-posla-irana-v-rossii-s-predstavitelem-rukovodstva-rzhd-

rossii/ 

15-20 Караваев А. Транспортный коридор «Север-Юг»: реалии транзита и перспективы 

трансрегиональной интеграции, 2019. 

URL: http://politanalyse.com/2019/06/19/transportnyj-koridor-sever-yug-realii-tranzita-i-perspektivy-

transregionalnoj-integracii/ 

25 Мохаммед Атар Джавед: «Но теперь успешному вводу в 

действие INSTC способствует ряд факторов – пандемия COVID-19 и текущая 

экономическая и политическая обстановка в Европе из-за Украины. Ожидается, 

что к 2030 году коридор INSTC сможет обрабатывать 25 миллионов тонн грузов в 

год или 75 процентов грузопотока между Евразией, Южной Азией и Персидским 

заливом.» 

https://ru.valdaiclub.com/a/highlights/logistika-xxi-veka-i-novyy-ekonomicheskiy-poryadok/ 

15,2-30,3 Винокуров Е., Ахунбаев А., Забоев А., Усманов Н. Евразийский банк развития. 

Международный транспортный коридор «Север — Юг»: инвестиционные 

решения и мягкая инфраструктура. Доклады и рабочие документы 02.2022 г. 

https://eabr.org/upload/iblock/a2b/EDB_2022_Report 2_INSTC_rus.pdf?ysclid=lp6lfxto8o164422942 

31,7 Д. Вольвач: «Согласно прогнозу Минэкономразвития России, в 2023 г. рост 

грузопотока по МТК «Север – Юг" по сравнению с 2022 г. увеличится на 35% до 

19,5 млн т, а к 2030 г. увеличится до 31,7 млн.». 

https://www.vedomosti.ru/business/news/2023/05/03/973648-uvelicheniya-gruzopotoka-koridoru-sever-

yug?ysclid=lp6pj7qu2j912743992 

41 В. Савельев: «Роль МТК «Север-Юг» в настоящее время возрастает, что 

позволяет осуществлять транзитное сообщение между государствами 

Каспийского бассейна, Персидского залива, Центральной, Южной и Юго-

Восточной Азии. Если в 2022 году общий грузопоток составил 14,5 млн тонн, то 

в 2023 году он по прогнозам составит уже 17,6 млн тонн с перспективой роста до 

41 млн тонн к 2030 году», — комментировал глава Минтранса. 

https://expertsouth.ru/main/proekt-mtk-severyug-masshtabiruetsya-no-nedobiraet-po-skorosti-i-obemam/ 
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Развитие трансконтинентальных направлений организации потоков грузов и 

пассажиров имеют как сторонников, так и конкурентов-противников. Зачастую, 

решение таких масштабных задач находится больше в геополитической плоскости, 

нежели в геоэкономической или национальной. Рассматривая геополитические 

аспекты развития МТК [106], следует исходит из конкуренции с существующими 

в зоне его тяготения транспортными коридорами и их влияния на его грузовую 

базу. МТК «Север–Юг» достаточно самостоятельный и относительно независимый 

от других коридоров. Причем его развитие может способствовать развитию 

альтернативных коридоров, таблица 2.4. 

Таблица 2.4 

 Конкуренция и «сотрудничество» МТК «Север – Юг» с другими 

транспортными коридорами 

Транспортный 

коридор 

Преимущества Недостатки 

Транскаспийский 

МТК и 

«ТRАСЕКА» 

Активная позиция по ее 

развитию стран ЕС, Центральной 

Азии и даже Китая; 

Готовая транспортная 

инфраструктура; 

Развитие портовой 

инфраструктуры Азербайджаном 

и Грузией. 

Пересечение морских акваторий 

Каспийского и Черного морей; 

Большое число пограничных 

переходов; 

Конкурентность грузовой базы на 

отдельных направлениях. 

Транспортный 

коридор 

«Транссиб» 

Неконкурентный характер 

грузовой базы с МТК «Север – 

Юг»; 

Возможность «сотрудничества» 

меридионального и широтного 

коридоров в точках их 

пересечения. 

Отсутствие координационных 

транспортно-логистических центров 

в пунктах пересечения с другими 

ТК; 

Слабая согласованность политики 

развития. 

Евроазиатский 

транспортный 

коридор  

Установившийся грузопоток и 

пункты пропуска; 

Развитые пункты пропуска; 

Единое таможенное 

пространство. 

Конкуренция с грузопотоками, 

проходящими через Центральную 

Азию (из Индии и Пакистана) 

Транспортный 

коридор Баку-

Тбилиси-Карс 

Возможность переключения 

потока в точке пересечения; 

Возможность встраивания 

Турции в МТК «Север-Юг». 

Конкуренция с грузовой базой стран 

Центральной Азии с ориентацией на 

страны Восточной Европы. 

 

Современное состояние МТК «Север – Юг» можно охарактеризовать 

следующими положениями: установившиеся оси развития, активное развитие 
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международных программ поддержки коридоров, инвестиционная поддержка 

Мирового банка, наличие проблем развития инфраструктуры наземных кластеров 

транспортных коридоров, обострение борьбы за привлечение инвестиций и 

геополитическое влияние за счет реализации проектов МТК. При этом основными 

логистическими факторами организации потоковых процессов в интересах рынка 

и конечного потребителя являются гарантированность времени доставки, 

интегральная стоимость услуги, время доставки, сохранность (надежность, 

безопасность). В современных транспортно-логистических цепях сухопутные 

транспортные сообщения не уступают морским, что позволяет дать 

оптимистичные прогнозы развития МТК «Север-Юг», который пережил 

десятилетия забвения по геополитическим причинам. Многовариантность развития 

и возможность соединения южных и северных морей сухопутным путем 

протяженностью около 2,5 тыс. км – один главных преимуществ развития МТК 

«Север-Юг». 

Другие преимущества транспортного коридора такие как, пересечение двух 

национальных границ (в кратчайшем варианте), сильные экономики в зоне 

тяготения коридора, высокая плотность населения территорий в коридоре трасс 

МТК, благоприятные географико-климатические условия, отсутствие 

геополитических рисков транзитных стран и растущее число стран, 

«присоединяющихся» к проекту – катализаторы развития этого проекта. В то же 

время следует отметить определенное отставание транспортно-логистического 

рынка [56, 57] основных стран партнеров МТК «Север-Юг» (Российская 

Федерация, Азербайджан, Исламская республика Иран) при положительном тренде 

их оценок за последние годы. Данные рейтинга эффективности логистики от 

мирового банка представлены на рисунке 2.6 (Азербайджан данные в рейтинге за 

2018, 2023 гг. отсутствует, Иран данные в рейтинге отсутствуют за 2016 г.) [241]. 
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Рисунок 2.6 – Рейтинг LPI стран-регионов МТК «Север-Юг» 

Анализируя данные рейтинга LPI в совокупности с графиками 

международного товарооборота РФ, можно наблюдать неустойчивость в оценках, 

неполноту информации и низкий рейтинг, связанные на наш взгляд с 

геополитическими изменениями в политическом отношении стран-участников 

проекта МТК «Север-Юг», а также дестабилизация социально-политической 

обстановки, военные операции в зоне тяготения коридора, экономические санкции 

и др. Принимая во внимания заявления разного уровня экспертов и политиков по 

прогнозным объемам перевозимого груза по маршрутам МТК «Север-Юг», нельзя 

рассуждать о какой-либо конкретной цифре и действенных способах ее увеличения 

до момента появления первых практик организации перевозочного процесса и 

взаимодействия всех его субъектов. 

Azerbaijan 

 

Russian Federation Iran, IR 
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2.2 Теоретические аспекты методики оценки потенциала МТК «Север-Юг» 

 

2.2.1 Характеристики и показатели МТК «Север-Юг» 

 

Безусловно, существование одного строго определенного маршрута между 

начальным и конечным пунктами товародвижения невозможно выделить в виду 

ряда объективных причин (конкуренция среди стран за транзитные грузопотоки, 

отличные друг от друга погодные условия и др.), вследствие чего нецелесообразно 

рассматривать функционирование отдельно взятого транспортного коридора в 

отрыве от альтернативных, конкурирующих и смежных маршрутов, а также от 

смежных направлений. В этих условиях оценка потенциала МТК для развития 

национальной экономики, ускорения мирового товарооборота в зоне его тяготения 

и устранение инфраструктурных и иных барьеров являются актуальными задачами. 

Развитию теоретического и методического аппарата стратегических исследований 

в области МТК посвящено множество работ [19-22, 26, 32-34, 58, 84, 85, 92, 198, 

203, 208, 214, 215, 218, 228, 251]. Нами развитие МТК рассматривается с позиций 

реализации его конкурентных преимуществ в системе альтернативных 

транспортных коридоров и маршрутов. МТК в транспортной системе выступает в 

двух ключевых аспектах.  

Первая, транспорт – обеспечивающая отрасль, и объем его работы целиком 

зависит от активности экономического окружения, грузообразующих отраслей, 

роста спроса на транзитные перевозки. С этой позиции, транспорт должен 

обеспечивать удовлетворение спроса на транспортные услуги с требуемым 

уровнем качества. 

Вторая, транспорт является катализатором развития экономики и мирового 

товарообмена, обеспечивая развитие межрегиональных и международных 

экономических связей с минимальными совокупными издержками. В этой связи, 

«транспортная составляющая в стоимости продукции» – индикатор 

конкурентоспособности продукта. Поэтому задачей транспортной отрасли 

является опережающее развитие и обеспечение достаточных резервов пропускной 
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и провозной способности для удовлетворения перспективного спроса на 

транспортные услуги на высоком уровне качества, которая обеспечит рост уровня 

социально-экономической жизни. Учитывая вышеприведенные концепты, 

обобщенная схема оценки потенциала транспортного коридора (МТК) имеет вид, 

представленный на рисунке 2.7. 

 
Рисунок 2.7 – Схема исследования потенциала транспортного коридора 

Ключевым элементом исследования потенциала транспортного коридора 

является зонирование прогнозируемых пунктов зарождения грузов на конкретном 

направлении для дальнейшего прогнозирования грузовой базы коридора (рис. 2.7). 

В частности, МТК «Север-Юг» предполагает ряд вариантных маршрутов, 

обеспечивающих торговлю стран Балтийского бассейна, Центральной, Южной 

Азии и Ближнего Востока между собой. 

1. Международная транспортная 

система 

3. Транспортный 

коридор 

4. Альтернативные 

транспортные маршруты 

5. Определение и оценка зон 

зарождения и объемов потока 

6. Определение потоков, 

относимых к 

транспортному коридору 

8. Реализация потоков и 

вариантов развития 

транспортного коридора 

2. Национальная транспортная 

сисема 

7. Определение потоков, 

привлекаемых к транспортному 

коридору при определенных 

значениях параметров (скорость, 

цена, сервис) 
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Относительно отечественной транспортной системы можно выделить 

несколько зон (районов) зарождения, классифицируя их по назначению потоков: 

транзитных, экспортных, межрайонных и местных. Каждый из этих районов имеет 

выход к определенному транспортному маршруту, которому отдается 

предпочтение в зависимости от трех основных факторов: стоимости услуги 

перевозки, скорости доставки и качеству сервисного обслуживания [65, 89]. 

Функционально, транспортный коридор рассчитан на перевозки грузов в 

географически тяготеющих к нему зонах зарождения потоков, в объемах, которые 

позволяет удовлетворить наличная провозная способность, а также пропускная 

способность инфраструктуры (рис. 2.7). Однако, при наличии резервов загрузки 

коридора становится актуальным вопрос о привлечении потоков к перевозке со 

смежных и альтернативных маршрутов, при обеспечении более выгодной цены на 

услуги и/или увеличении скорости доставки (рис. 2.7). Увеличение грузооборота 

коридора ведет к уменьшению возможностей транспортного коридора в части 

выполнения заявленных сроков доставки из-за появления лимитирующих участков 

сети, затрудняющих продвижение потоков, что подразумевает выполнения 

технических и технологических мероприятий, направленных на устранение 

«узких» мест. Ниже рассмотрена локация этих вопросов для МТК «Север-Юг». 

Комбинация вариантов маршрутов по транспортным коридорам в различных 

направлениях представляет собой транспортную сеть, в которой ключевую роль 

играет планирование загруженности ее элементов неоднородных по своей 

структуре потоками. В частности, в Российской Федерации наблюдается 

преимущественно сырьевая ориентация экспортного сектора торговли, а в импорте 

– высокотехнологичное оборудование, химическая промышленность и товары 

народного потребления (таблица 2.5). Развивающиеся южно-азиатские экономики, 

такие как Индия, Пакистан, страны Центральной Азии, нуждаются не только в 

импорте современного технологичного оборудования, лекарств, электроники, 

удобрения и др., но и в поставках природных ресурсов. Удачное географическое 

положение между крупнейшим мировым производственным центром (Азия, в 

частности Китай) и рынком потребления конечной продукции (Европа) позволяет 



93 

 

России «включиться» в борьбу с другими странами евразийского региона за 

транзит и осуществлять экспорт своей продукции. Рассматриваются периоды с 

устойчивыми внешнеэкономическими связями – без работы в условиях 

коронавирусных и политических ограничений. 

Таблица 2.5 

Основные товары во внешней торговле Российской Федерации со всеми странами 

за период 2013-2019 гг., млн. долл. США [185] 

Наименование товарной 

отрасли 

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Экспорт 

Минеральные продукты 376,83 350,10 219,16 168,95 215,56 291,54 267,74 

Топливно-энергетические 

товары 

371,79 345,40 216,10 165,98 211,45 286,74 262,48 

Продукция химической 

промышленности, каучук 

30,74 29,10 25,33 20,77 23,93 27,38 26,99 

Импорт 

Продовольственные товары и 

сельхоз. сырье, текстиль 

43,07 39,71 26,46 24,90 28,82 29,60 44,95 

Продукция химической 

промышленности, каучук 

50,13 46,41 33,94 33,78 40,26 43,55 47,76 

Металлы и изделия из них 22,02 19,21 11,72 11,39 15,63 17,05 17,82 

Машины, оборудование и 

транспортные средства 

154,37 136,24 81,80 86,31 110,28 112,64 112,54 

  

 Геополитические и экономические задачи КНР предполагают вариативность 

реализации торговых маршрутов с целью вовлечения большего количества 

государств в процесс перевозок для обеспечения экономической безопасности и 

развития западных районов страны [216, 217]. Товарооборот КНР представлен в 

таблице 2.6. 

Таблица 2.6 

Товарооборот КНР с основными торговыми партнерами в 2019 году [177] 

Страны, регионы 
Объем торговли, млн. долл. США Прирост, % 

товарооборот экспорт импорт товарооборот экспорт импорт 

ЕС 705,1 428,5 276,6 3,4 4,9 1,1 

АSЕАN 641,5 359,4 282,1 9,2 12,7 5 

США 541,2 418,5 122,7 -14,6 -12,5 -20,9 

Япония 315 143,2 171,8 -3,9 -2,6 -4,9 

Республика Корея 284,5 110,9 173,6 -9,2 2 -15,2 
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 Напряженные отношения между Китаем и США, торговые войны в 

совокупности с обоюдной санкционной риторикой способствуют диверсификации 

торгового потенциала КНР из бассейна Южно-Китайского моря в Центральную 

Азию [4,6]. Одной из основных программ проводимой политики Китая является 

ЦАРЭС, в рамках концепции «Один пояс–один путь», в которую входит развитие 

торгово-экономического партнерства со странами Юго-Восточной, Центральной и 

Южной Азии [137, 183], в том числе инфраструктурное развитие региона. Для 

Российской Федерации данное изменение политико-экономической конъюнктуры 

делает актуальным укрепление транспортно-экономических связей в азиатском 

регионе посредством развития сети транспортных коридоров. 

Разработка алгоритма реализации потоков и вариантов развития 

транспортного коридора «Север-Юг» при рациональном использовании наличных 

возможностей инфраструктуры позволит увеличить перерабатывающую 

способность стратегических узлов, а также минимизировать количество 

«враждебных» пересечений маршрутов противоположных направлений. 

В соответствии с «Комплексным планом модернизации и расширения 

магистральной инфраструктуры на период до 2024 года» предполагается 

комплексное развитие транспортной отрасли, в том числе транзитного потенциала 

автомобильных, железнодорожных и водных путей сообщения, а также повышение 

качества логистического обслуживания. В таблице 2.7 приведены показатели, 

которые соответствуют теме проводимого исследования МТК «Север-Юг». 

Таблица 2.7 

 Целевые показатели модернизации и расширения магистральной 

инфраструктуры МТК «Север-Юг» на период до 2024 года [144] 

Наименование целевого показателя Базовое значение Период 

Значение Дата 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Индекс качества транспортной 

инфраструктуры к уровню 2017 г., % 

100 31.12.2017 г. 100,1 101,7 104 109,3 110,6 113,5 115,5 

Прирост мощностей морских 

портов, млн. тонн 

22 01.01.2018 г. 19 34 56 34 45 125 44 
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Продолжение Таблицы 2.7 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Срок доставки транзитных 

контейнерных перевозок на 

направлении «Север – Юг» 

(Красное, порты и погранпереходы 

Северо-Запада - Самур), сут. 

- 01.01.2018 г. - - - 2,5 2,5 2,5 2,1 

Средняя скорость доставки 

транзитного контейнеропотока, 

км/сут. 

810 01.01.2018 г. 868 931 998 1070 1147 1230 1319 

Суммарная провозная способность 

магистралей, млн. тонн 

123,4 01.01.2018 г. 123,4 132 144 144 158 173 182 

Суммарная наличная пропускная 

способность магистралей, пар 

грузовых поездов в сутки 

82 01.01.2018 г. 82 95 101 101 101 101 129 

Провозная способность участков на 

подходах к портам, млн. тонн 

84 01.01.2018 г. 84 93 125,1 125,1 125,1 125,1 125,1 

Средняя коммерческая скорость 

товародвижения на 

железнодорожном транспорте, 

км/сут. 

362,3 31.12.2017 г. н/д 380 390 400 410 420 440 

Протяженность участков 

внутренних водных путей, 

ограничивающих их пропускную 

способность, тыс. км 

13,4 31.12.2017 г. 13,4 13,4 12,7 11,6 5,4 4 2 

Ежегодный прирост пропускной 

способности внутренних водных 

путей, млн. тонн 

- 31.12.2017 г. - 0,91 19 2,12 40,45 4,31 3,1 

Объем экспорта услуг 

транспортного комплекса, 

млрд. долларов США 

16,9 31.12.2017 г. 18,1 19,3 20,4 21,6 22,7 23,9 25 

Транзитные перевозки контейнеров 

железнодорожным транспортом, 

тыс. двадцатифутовых эквивалентов 

н/д н/д н/д 615 750 914 1114 1358 1656 

Рост экспорта услуг от транзитных 

перевозок к уровню 2017 года, % 

100 31.12.2017 г. 104,3 107,3 110,6 116,9 123,2 129,3 135,4 

 

Достижению целевых показателей способствует качественное 

прогнозирование объемов и направления движения сетевых потоков, а также 

распределение их по инфраструктуре, в зависимости от назначения и факторов 

перевозки, таких как цена, скорость и уровень сервиса. Предлагаемая попытка 

развития методов прогнозирования МТК «Север-Юг» базируется на исследовании 

подходов к оценке транзитного потенциала региона, анализе провозных 

способностей транспортной сети в зоне притяжения МТК «Север-Юг» и 

реализации пространственно-организационной модели взаимодействия элементов 

транспортной сети. 
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Развитие методики оценки потенциала МТК базируется на анализе 

технологических и экономических факторов, такие как: 

− срок доставки, определяемая протяженностью маршрута, скоростью 

реализации грузопотока на конкретном виде транспорта, технологическими 

параметрами переработки потока на оконечных и промежуточных пунктах; 

− тарифа на перевозку, зависящие от объема перевозки и технологии 

тарифообразования на отдельных видах транспорта (километровый, фрахт, 

нелинейный в зависимости от расстояния и др.); 

− регулярность линий, влияющие на срок доставки из-за 

технологического времени ожидания в пунктах отправления, приема и переработки 

в пути следования и другие. 

Следует отметить, что континентальный транспортный коридор включает не 

менее двух видов транспорта: автомобильный и железнодорожный. 

Магистральный железнодорожный транспорт при большом резерве провозных 

способностей проигрывает автомобильному при перевозках «от двери до двери». 

 

2.2.2 Иерархия показателей оценки потенциала МТК 

 

Систематизируя показатели оценки международного транспортного 

коридора, следует исходить из потребностей грузовладельцев с одной стороны и 

представлениями (возможностями) перевозчика с другой стороны. Для 

грузовладельца существует преимущественно три критерия работы транспорта: 1) 

скорость доставки груза; 2) стоимость доставки; 3) надежность доставки груза. 

Современные тенденции клиентоориентированности в транспортно-логистической 

отрасли обязывают компании-перевозчиков различных видов транспорта, в первую 

очередь удовлетворять потребности грузоотправителей/грузополучателей, 

перестраивая организационно-технологические процессы [70, 71]. При 

становлении иерархии показателей транспортного коридора необходимо 

руководствоваться набором правил системы критериев, указанных в [91]: 
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1) полнота – охват основных сторон, проблем и факторов процесса 

перевозки; 

2) независимость – ввиду возможности вывода из одних критериев 

выводить значение других критериев с помощью преобразования математических 

моделей; 

3) согласованность – отсутствие противоречий между критериями в 

следствие которой невозможна оптимизация противоречащих друг другу 

критериев: 

4) конечное число критериев – необходимый минимальный набор, 

обеспечивающий обоснования выбора конкретного маршрута транспортировки. 

В [89] автор ранжирует критерии по важности на три уровня (рисунок 2.8): 

 

Рисунок 2.8 – Иерархия критериальной структуры выбора МТК 

Резюмируя представленный подход к иерархии критериев оценки 

транспортного коридора, необходимо сделать следующие выводы, не претендуя на 

абсолютную истину: 

I. Представление критериев первого уровня является отражением 

рыночных условий в транспортно-логистической отрасли, однако стоить отметить, 

что критерий «надежность доставки груза на протяжении всего коридора» 

необходимо считать обязательным, т.е. критерием более предпочтительным, чем 

«стоимость доставки…» и «время доставки…», т.к. последствия, следующие за 

нарушение «надежности доставки груза…», могут наносить материальные и 

репутационные потери перевозчику, а также ставить под сомнение 

целесообразность транспортного коридора в целом; 
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II. Большинство представленных критериев второго и третьего уровня 

характеризуют работу определенного вида транспорта (в данном случае, 

железнодорожного) и являются не самостоятельными критериями как таковыми, а 

по сути свойствами или следствиями следующих критериев, например: 

1) пропускная способность железнодорожного участка транспортного 

коридора. 

 Свойства: 

a. число перегонных железнодорожных путей, порядок текущего 

содержания и обслуживания путей; 

b. характеристики рельефа местности; 

c. тип тягового подвижного состава на участках; 

d.  длина и масса составов, обращающихся по маршрутам 

железнодорожных участков коридора; 

e. система автоматизации и блокировки на маршрутах движения поездов; 

f. количество станций на маршруте транспортного коридора, где 

установлены операции по переработке составов; 

g. техническая оснащенность транспортного коридора; 

h. организация движения поездов по транспортному коридору, 

выполнение графика движения поездов; диспетчерское руководство движением, 

организация оборота локомотива и др. 

Следствия: 

a. размеры движения по транспортному коридору; 

b. скорость продвижения грузов по транспортному коридору. 

Стоит отметить, что данные свойства имеют причинно-следственную связь и 

дополняют друг друга одновременно: от рельефа местности зависит параметр 

руководящего уклона на участке, и как следствие, длина и масса обращающихся 

составов и использование тяговых ресурсов, система автоматизации и блокировки 

и организация движения поездов на участке, с одной стороны, дополняют друг 

друга, т.е. организация движения поездов зависит от того, автоматическая 

блокировка на участке или полуавтоматическая (возможно и полное отсутствие 
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блокировки на малодеятельных участках), оборудована устройствами движения по 

сигналам АЛС по неправильному пути или нет, и т.д., а с другой стороны по тем 

же причинам взаимозависимы. 

2) критерий – перерабатывающая способность железнодорожных станций 

на транспортном коридоре. 

Свойства: 

a. время задержки поездов на промежуточных технических и грузовых 

станциях транспортного коридора; 

b. стоимость переработки поездов на промежуточных технических и 

грузовых станциях; 

c. организация движения поездов по транспортному коридору, 

выполнение графика движения поездов; диспетчерское руководство движением, 

организация оборота локомотива и др. 

Следствия: 

a. размеры движения по транспортному коридору; 

b. скорость продвижения грузов по транспортному коридору. 

Поэтому перечисленные критерии в [91] второго и третьего уровня можно 

унифицировать и консолидировать в понятиях пропускная способность 

транспортного коридора и пропускная способность железнодорожных станций 

транспортного коридора, т.к. они более соответствуют представленному набору 

правил, а также являются основными составляющими критериев первого порядка. 

III. представленный набор критериев по большей части соответствует 

выбору схемы транспортировки по внутригосударственным маршрутам 

транспортного коридора, и учитывает в основном инфраструктурные и 

технологические критерии (факторы). Однако при организации перевозки в 

международном сообщении должны приниматься во внимание также факторы 

геополитические, геоэкономические и международные правовые нормы. 

В работах [31,78, 126] основное внимание уделяется внешним и экономико-

правовым факторам, представленным на рисунке 2.9. 
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Рисунок 2.9 – Факторы реализации транзитного потенциала 

В исследованиях [39, 40, 132] приведена комплексная методика оценки 

транспортно-логистических комплексов (рисунок 2.10) – элементов транспортного 

коридора и оценка деятельности международного транспортного коридора 

(рисунок 2.11). Данные исследования предполагают глубокий анализ и 

разносторонний подход к выбору критериев оценки транспортного коридора. 

 

Рисунок 2.10 – Диаграмма Исикавы по анализу значимых параметров ТЛК 

[39] 
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Рисунок 2.11 – Показатели, влияющие на общую оценку ТК по видам 

эффекта [40] 

 

Анализ данных проведенных исследований позволил структурировать 

показатели оценки транспортного коридора, рисунок 2.12. 
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Рисунок 2.12 – Графическое представление иерархии показателей оценки 

потенциала международного транспортного коридора 

Иерархия показателей оценки международного транспортного коридора 

определяется двумя уровнями и подуровнем свойств второго уровня: 

1) первый уровень – максимально упрощенное представление 

среднестатистического грузоотправителя об эффективности работы транспортно-

логистического комплекса. Параметр «надежность…» в данной иерархии 

принимается как обязательное условие, который делает невозможным выполнение 
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перевозки в целом, даже при полном соответствии показателей сроков доставки и 

стоимости перевозки; 

2) второй уровень является определяющим, т.к. значения данных 

критериев будут использоваться в определении ранга критериев первого уровня, на 

основании которого будет произведен выбор маршрута; 

3) свойства критериев второго уровня – конкретные показатели, 

являющиеся числовыми характеристиками второго уровня, требующие 

систематизации и анализа для сравнения аналогичных показателей смежных 

транспортных коридоров. 

Другим видом «иерархии показателей…» является обобщенное и 

локализованное представление выводов исследований в этой области [31, 39, 40, 

78, 120, 126] и схемы на рисунке 1.8, представленные на рисунке 2.13. 

Взаимозависимая целостная система показателей основывается на соподчинении 

элементов нижний уровней – верхнему.
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Рисунок 2.13 – Трехуровневая система соподчиненности элементов транспортной инфраструктуры 
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Рассмотрим такой показатель III уровня, как «пропускная способность» на 

железнодорожном транспорте. 

 

2.3 Анализ методики расчета резерва пропускной способности 

железнодорожных участков для генеральных направлений движения 

поездопотоков 

 

2.3.1 Прогнозирование и расчет пропускной способности железнодорожных 

участков в составе транспортного коридора 

 

Одной из задач, рассматриваемой непосредственно в ОАО «РЖД», и которая 

в связи с изменением транспортно-экономических связей является актуальным 

вопросом это развитие методов расчета и прогнозирования резервов пропускных 

способностей железнодорожных участков на генеральных направления (в 

основном – подходы к портам Азово-Черноморского бассейна). В настоящее время 

эта тема является недостаточно изученной в виду неоднозначности и сложности 

прикладного применения: зарубежные и отечественные практики оперируют 

различным инструментарием при построении графика движения поездов [174, 195-

197]. К примеру, для расчета наличной пропускной способности железных дорог в 

России применялась «Инструкция по расчету наличной пропускной способности 

железных дорог» [49], однако как отмечается в [16], «…аналитические методы, 

описывающие железнодорожную инфраструктуру с помощью математических 

выражений, позволяют оценить пропускную способность участка лишь в той мере, 

насколько точно и подробно в формулах учтены все свойства инфраструктуры и 

особенности движения на этом участке». 

В [15, 16] Браништов С.А. приводит исследования зарубежных авторов, 

используемых для анализа пропускной способности в европейских странах: метод 

CUI, метод UIC 406, а также параметрические модели, оптимизацию и 

моделирование. 
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Среди актуальных практических проблем повышения пропускной 

способности железнодорожных линий [9, 46, 47, 57, 82, 160] необходимо выделить 

основные: 

− организация обращения тяжеловесных и соединенных поездов по 

участку, число которых напрямую влияет на загруженность линии; 

− актуализация аналитических формул расчета наличной пропускной 

способности для дальнейшего их использования в имитационных моделях; 

− определение оптимального межпоездного интервала и расстояния 

между поездами на участке; 

− оборудование рабочих мест поездного диспетчера, дежурного по 

станции необходимым программным обеспечением для получения оперативной 

информации для принятия эффективных управленческих решений; 

− увязка станционной и поездной работы участка и др. 

Вопрос соблюдения среднего веса поезда на участке относится к 

организационно-техническим мероприятиям, направленным на максимальное 

использование пропускных способностей железнодорожных линий [13, 14]. В [121, 

160] предлагается подход определения эффективности формирования и пропуска 

тяжеловесных и соединенных поездов, заключающийся в определении на 

номограмме точки равновесия, а именно соотношение интервалов между грузовым 

поездом графиковой массы и длины и тяжеловесным, выше значения которого 

пропуск таких поездов нецелесообразен. Применение данной методики расчета 

позволяет рационально использовать максимум возможностей инфраструктуры, 

обеспечить выполнение технологического процесса и безопасность движения 

поездов, в частности соблюдения межпоездного интервала и перегонного времени 

хода. 

В работах [122, 123] рассмотрены технологические мероприятия по 

увеличению резервов пропускной способности, а как следствие провозной 

способности железнодорожных линий. В частности, автор предлагает изменить 

порядок расчета наличной пропускной способности, выделив величину 
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эксплуатационного резерва как отдельный параметр для расчета; также бюджет 

времени на ремонт и содержание инфраструктуры необходимо вычислять при 

помощи имитационного моделирования для каждой отдельно взятой 

железнодорожной линии. Данные предложения позволят сохранить содержание 

инфраструктуры на высоком уровне без потерь резервов для погашения 

неравномерности поездопотоков. В [121] приводится исчерпывающий обзор 

информационных технологий и интеллектуальных систем управления, 

используемых на сети ОАО «РЖД» для поиска резервов пропускной способности, 

разработанные отечественными учеными, в числе которых СИМПС (Система 

имитационного моделирования пропускной способности), ЭРА, АПК ЭЛЬБРУС, 

ИМЕТРА и другие. 

 Как уже было выше упомянуто, соблюдение межпоездного интервала 

является одним из основных слагаемых безопасности движения на 

железнодорожном транспорте. Однако, чтобы эффективно использовать 

пропускные возможности инфраструктуры, необходимо движение поездов с 

максимально допустимыми скоростями для каждого конкретного перегона. 

Решение этой неоднозначной проблемы выполнено в [86], где авторами предложен 

комплекс мер, основанных на анализе производственной составляющей 

(инструкции, расшифровка скоростемерных лент) и соответствующий концепции 

бережливого производства. Увеличение скорости и плотности движения поездов – 

очевидный резерв роста пропускной способности, требующий пересмотр 

технологии организации движения на железнодорожном транспорте. В [86] 

основываясь на аналитическом интегрировании и графических методах определена 

зависимость пропускной способности через максимально допустимую скорость по 

участку, ходовую скорость и длину блок-участка, а также предложен комплекс мер 

по обеспечению минимально необходимого межпоездного интервала: 

− использование спутниковых и навигационных систем для регулировки 

движения поездов без напольных устройств; 

− пересмотр действующих инструкций организации движения поездов; 
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− применение автоматических систем управление тормозами для 

расчетного торможения поезда, в зависимости от существующих условий (профиль 

пути, масса поезда и другое). 

Математическое моделирование является эффективным метод исследования 

при планирования пропускной способности железнодорожных участков. Как уже 

было указано выше, использование одних лишь аналитических методов для 

прогнозирования пропускной способности железнодорожного участка 

недостаточно. В качестве инструмента для стратегического планирования работы 

на железнодорожном транспорте используют имитационное моделирование [51, 

111]. В качестве объекта для построения модели могут использоваться различные 

по сложности системы, процессы, события, в которых в зависимости от вида 

моделирования (дискретно-событийное моделирование, системная динамика, 

агентное моделирование) определяется основные закономерности и причинно-

следственные связи функционирования. 

В [127] авторами представлена система поддержки принятия решений 

(СППР) по оценке показателей пропускных способностей железных дорог, 

основанная на дискретно-событийном моделировании. СППР представляет 

распределенную информационно-аналитическую систему, состоящую из 

центрального узла и сети пользователей. Функциональная структура имеет 

модульный тип построения. Система предназначена для организации движения 

поездов на основании данных (подсистема формирования исходных данных) для 

расчетов, синхронизируемых во взаимодействующих АСУ. Далее программным 

комплексом (подсистема моделирования) с использованием языка моделирования 

GPPS Word производится построение модели перегона, представляемого 

многофазной системой массового обслуживания. В результате полученные данные 

о состоянии пропускной способности железнодорожного участка используются 

пользователем для многофакторного анализа и принятия оперативных 

управленческих решений на его основе. Ключевое значение для корректной работы 

данной системы является качество и достаточность исходных данных, а также 

применяемая для моделирования методика расчетов. 
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В [117] также на основе методов имитационного моделирования описывается 

АСКЭ – автоматизированная система комплексной эмуляции – призванная 

анализировать поездную и станционную работу диспетчерского участка или 

сортировочной станции; в случае возникновения тяжелой поездной обстановки на 

основе данных АСКЭ пользователь принимает взвешенные решения для 

улучшения показателей эксплуатационной работы. Особенностью системы 

является использование библиотеки функционально-поведенческих программных 

моделей статических и динамических объектов полигона. Прогнозирование 

продвижения поездов осуществляется на горизонте от 3 до 12 часов. Данная АСКЭ 

является примером агентного моделирования, которое заключается в изучении 

сценариев поведения автономных агентов и то, как оно влияет на поведение 

системы в целом. Применение данной системы возможно совместно с уже 

упомянутой системой поддержки принятия решений. 

Методом системной динамики в [117] проведено исследование влияния 

увеличения интенсивности движения на работу определенного поездного участка. 

Для оценки неравномерности движения поездов применялась теория очередей. 

Рассматривая поездную работу как систему массового обслуживания, и используя 

ее характеристики, с помощью имитационного моделирования автор определил как 

регулирование подходящего к участку потока поездов влияет на входящий и 

выходящий потоки, а также на насыщение участка поездами до той точки, в 

которой пропускная способность участка начнет снижаться. 

Вышеперечисленные примеры подтверждают актуальность использования 

имитационного моделирования для решения практических задач по увеличению 

пропускной способности железнодорожных участков и имеют особую прикладную 

значимость как наиболее приближенные к реалиям поездной работы на сети ОАО 

«РЖД». Вместе с тем для корректной работы модели необходимо пересматривать 

имеющийся математико-аналитический инструментарий расчета пропускной 

способности, в некоторых случаях принимая во внимание особенности местной 

эксплуатационной работы. 
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Немаловажную роль в выборе схем доставки груза играет характеристика 

выбираемого маршрута. Перевозчику необходимо доставить груз в пункт 

назначения в кратчайшие сроки, а в Южном регионе немалое количество вариантов 

маршрутов с использованием различных видов транспорта. Зная пропускную 

способность железнодорожных участков, ведущих к портам «перевалки», можно 

эффективно планировать подвод поездов с таким расчетом, который максимально 

снизит число «брошенных» поездов в пути следование, их своевременную 

обработку в порту прибытия, а также функционирование портовой 

инфраструктуры на определенный период времени и т.д. [193]. Вместе с этим стоит 

отметить, что основные «узкие места» эффективных мультимодальных 

логистических цепочек существуют на стыке взаимодействия видов транспорта и 

различных звеньев этих цепочек. Поэтому пропускная способность участков, а 

также резерв пропускной способности являются важнейшими составляющими в 

планировании движения грузов транспортного коридора в целом, а также 

регулировании взаимодействия железнодорожного и водного вида транспорта. 

Для генеральных направлений грузопотоков на СКЖД как одного из 

вариативных маршрутов МТК «Север-Юг», с целью определения очередности 

усиления последних, использовалась экспресс-методика [95, 100] расчета 

пропускных способностей, приведенная в таблице 2.8. 

Таблица 2.8 

Экспресс-методика расчета пропускных способностей железнодорожных 

участков 

N, 

п/п 

Постановка задачи Структура экспресс-методики 

расчета пропускной 

способности 

Лимитированные 

ограничения в структуре 

экспресс-метода 

1 2 3 4 

1. Транспортный коридор 

состоит из 

железнодорожных 

путей сообщения и 

включает некоторое 

количество станций N с 

участками (kl)U, kN, 

lN U ⊆ N × N. 

Маршрут между пунктами i и 

j, iN, jN, обозначенный [ij], 

считаем последовательностью 

узлов i = 𝑛0, 𝑛1, 𝑛2, …, 𝑛𝑖𝑗
= j, 

где (𝑛𝑘, 𝑛𝑘+1)U, k= 0,1,2,…, 

𝑖𝑗− 1, т.е. [ij] определяется 

множеством узлов и участков 

пути. 

 

 

 

 

𝑛1 ≠ 𝑛𝑚 для всех l ≠ m. (k, 

l)[ij] означает, что есть 0 ≤ m 

≤ 𝑖𝑗, k = 𝑛𝑚, 

 l = 𝑛𝑚+1 
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Продолжение таблицы 2.8 
1 2 3 4 

2. Определим для 

участков (k, l)U:  

С̃(kl) – пропускную 

способность участка, 

пар поездов; 

С(kl) – грузопоток на 

участке, пар поездов;  

ΔС̃(kl) – резерв 

пропускной 

способности участка  

Транспортный коридор между 

пунктами сети i и j может 

представляться отдельным 

маршрутом [ij] или их 

множеством K[ij]. 

t([lm]) − t([dg]) < Δt 

 

 

ΔС̃(kl) = С̃(kl)−С(kl). 

l=d=i, m=g=j,   

[lm]∩[dg]≠[lm], 

 [lm]∩[dg]≠ [dg], 

где 

t([lm]) – тариф за перевозку по 

пути [lm]; 

 Δt – предельно-допустимое 

отклонение тарифных затрат 

от фактических затрат на 

перевозку по коридору [ij]. 

3. Рассчитываем 

пропускную 

способность пути С([ij]) 

и резерв пропускной 

способности пути 

С̃([ij]) 

 

Пропускная 

способность пути для 

стратегического 

управления развития 

характеризуется 

средними величинами, 

смещенными влево от 

среднеарифметической. 

Эти величины назовем:  

1) стратегическая 

пропускная 

способность – 𝑆С̃([ij]); 

2)  стратегический 

резерв пропускных 

способностей пути – 

𝑆С̃([ij]). 

 

 

 

С([ij]) = 𝑚𝑖𝑛
(𝑘𝑙)[𝑖𝑗]

С̃(kl) 

 

С̃([ij]) = 𝑚𝑖𝑛
(𝑘𝑙)∈[𝑖𝑗]

 С̃(kl). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

𝑆С̃ ([i,j])= √ П
(𝑘.𝑙)[𝑖𝑗]

С ̃(𝑘𝑙)
[𝑖𝑗]

 

 

∆𝑆С̃([ij])= √ П
(𝑘.𝑙)[𝑖𝑗]

С ̃(𝑘𝑙)
[𝑖𝑗]

 

где 

[i,j] – число участков 

(kl)[i,j]. 

Принятие стратегических 

решений на базе оценок 

состояния пропускных 

способностей основывается 

на коэффициентах 

«сбалансированности» 

соответствующих 

показателей на всех участках 

пути, например, 

изменяющихся в интервале 

[0,1]: 

 

𝐾С̃([𝑖𝑗])=
С̃ ([𝑖𝑗])

𝑆С ̃([𝑖𝑗])
 

 

и 

𝐾С̃([𝑖𝑗])=
С ([𝑖𝑗])

𝑆С ̃([𝑖𝑗])
. 

4. Определяем множество 

грузонапряженных 

участков R. 

Выбор участков для 

первоочередного 

усиления пропускных 

способностей в 

направлении от i до j, а 

также максимального 

потока от i до j П[ij] 

производится по 

алгоритму 

 

𝑀[𝑖𝑗]={(kl)С(kl)=С̃([ij]). 

 

 

1) Пусть [dg]𝐾[𝑖𝑗]. 

Определим ΔС̃([dg]) и 𝑅[𝑑𝑔]. 

2) R = R + 𝑅[𝑑𝑔]. 

3) Для всех (kl) [dg] 

определим ΔС̃(kl) = ΔС̃(kl)− 

ΔС̃([dg]). 

4) 𝐾[𝑖𝑗]= 𝐾[𝑖𝑗] − {[dg]}, 

П[ij]=П[ij]+С̃ ([dg]). 

5). Если 𝐾[𝑖𝑗] ≠ ∅, то возврат к 

1). 

 

 

 

 

Транспортная сеть (N, U), 

ΔС̃([ij]), Δt, 𝐾[𝑖𝑗]≠ ∅, R = ∅, 

П[ij]= 0. 
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2.3.2 Методика расчета резерва пропускной способности лимитирующих участков 

транспортного коридора «Север-Юг» 

 

Используя в расчетах методику [70, 159] определим пропускную способность 

для основных направлений СКЖД, являющихся ответвлениями МТК «Север-Юг» 

для установления приоритетности усиления магистралей. 

Стратегическая оценка пропускных способностей маршрутов МТК «Север-

Юг» на полигоне СКЖД по направлениям в крупнейший черноморский порт – 

Новороссийск – выполнялась на основании статистических данных участковой 

скорости и объемов поездопотоков, собранных на основе данных ГИД «УРАЛ-

ВНИИЖТ». Суть экспресс-метода заключается в расчете среднегеометрических 

величин пропускной способности по участкам определенного направления, 

которые по мнению авторов определяет влияние показателей «узкого места» на 

пропускную способность направления. Преимущество данной методики 

заключается в ее простоте, возможности масштабирования, в том числе с 

использованием других показателей; методика применима на практике с 

использованием оперативной информации. В работе проведена оценка состояния 

пропускной способности с целью выявления коэффициента сбалансированности и 

последующим усилением конкретных участков или целого направления. 

Грузонапряжённость участка Г определяется по формуле 2.1: 

Г =
Vгр.пNгр.п

vучlпут
,                                                           (2.1) 

 где 𝑉гр.п – средний вес грузового поезда, тыс. тонн; 

 𝑁гр.п – среднесуточное число пар грузовых поездов по участку, пар поездов; 

 𝑣уч – участковая скорость движения поездов, км/ч; 

 𝑙пут – число путей на участке. 

Коэффициент плотности поездопотока участка Кпп определяется по формуле 

2.2: 

Кпп =
Nгр.п+Nпасс.п

vучlпут
,                                                  (2.2) 
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где  𝑁гр.п(𝑁пасс.п) – среднесуточное число пар грузовых (пассажирских) 

поездов по участку, пар поездов. 

Грузонапряженность и коэффициент плотности поездопотоков вычисляются 

отдельно для каждого участка; далее переходим к безразмерным (рейтинговым) 

оценкам, которые в последствии сводятся в один коэффициент состояния 

пропускной способности. 

По результатам расчетов производим ранжирование участков по показателям 

грузонапряженности и коэффициенту плотности поездопотока в дискретной шкале 

от 1 до 3 (табл.2.9). Поскольку направления имеют преимущественно транзитных 

характер, то колебания грузонапряженности будут минимальными, поэтому для 

ранжирования принята линейная зависимость. Состояние пропускной способности 

определяем, как среднее значение этих показателей. Для оценки состояния 

пропускных способностей направления в целом воспользуемся формулой 2.3 для 

стратегической пропускной способности (коэффициент сбалансированности): 

𝑆𝑃̃([𝑖, 𝑗]) = √ П
(𝑘,𝑙)∈[𝑖𝑗]

𝐶(𝑘, 𝑙)|[𝑖𝑗]|
,                                      (2.3) 

где  𝐶̃(𝑘, 𝑙) – состояние пропускной способности участка (𝑘, 𝑙) 

направления [𝑖, 𝑗], 

   |[𝑖𝑗]| – число участков на направлении [𝑖, 𝑗]. 

Таблица 2.9 

Ранжирование показателей грузонапряженности и коэффициента плотности 

грузопотока 

Ранг Значение показателя грузонапряженности, 

тыс. тонн*км/ч 

Значение показателя плотности 

поездопотока, поездов*км/ч 

1 1 ≤ Г ≤ 1600 0,1≤Кпп≤ 1,1 

2 1600 ≤ Г≤ 2400 1,2≤ Кпп≤ 1,5 

3  Г˃2400  Кпп˃1,5 

 

Ниже приведены результаты расчетов по «генеральному» направлению 

СКЖД, входящих и в МТК «Север-Юг», табл. 2.10, табл. 2.11 Сохрановка-

Новороссийск. В таблицах 2.12, 2.13 приведен аналогичный расчет по направлению 

Котельниково- Новороссийск. 
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Таблица 2.10 

Исходные данные для расчета на направлении Сохрановка – Новороссийск  

(часть 1) 

№ 

п/п 
Наименование участка 

Ч
и

сл
о
 п

у
те

й
 

У
ч

. 
ск

о
р
о
ст

ь
, 
к
м

/ч
 

Движение, пар поездов 
Вес грузового 

поезда, тыс. тонн. 

в
се

го
 

гр
у
зо

в
о
е 

пассажирское 

ту
д

а 

о
б

р
ат

н
о

 

ср
ед

н
и

й
 

д
ал

ь
н

ее
 

п
р
и

го
р
о
д

. 

1 Сохрановка-Миллерово 2 41,3 92 35 55 2 3800 3600 3700 

2 Миллерово-Лихая 2 41,3 98 37 55 6 3800 3600 3700 

3 Лихая-Горная 2 28,6 139 67 63 9 3900 3700 3800 

4 Горная-Кизитеринка 2 34,6 116 49 59 8 3800 3600 3700 

5 Кизитеринка-Батайск 2 35,7 49 49 0 0 3800 3600 3700 

6 Батайск-Староминская 2 42,3 83 29 45 9 4100 3600 3850 

7 Староминская-

Тимашевская 

2 36,7 76 27 44 5 4100 3600 3850 

8 Тимашевская-Раз. 9 км 2 30,8 40 25 15 0 4100 3600 3850 

9 Раз. 9 км-Крымская 2 31,7 48 33 14 1 4100 3600 3850 

10 Крымская-Новороссийск 2 26,2 55 37 14 4 4100 1900 3000 

Таблица 2.11 

Результаты расчетов основных показателей среднегеометрических величин на 

направлении Сохрановка – Новороссийск (часть 2) 

№ 

п/п 
Наименование участка 

Г
р
у
зо

н
ап

р
я
ж

ен
н

о
ст

ь
 

К
о
эф

ф
и

ц
и

ен
т 

п
л
о
тн

о
ст

и
 

п
о
ез

д
о
п

о
то

к
о
в
 

Р
ан

г 
у
ч
ас

тк
а 

п
о
 г

р
у
зо

н
ап

-

р
я
ж

ен
н

о
ст

и
 

Р
ан

г 
у
ч
ас

тк
а 

п
о
 

к
о
эф

ф
и

ц
и

ен
ту

 п
л
о
тн

о
ст

и
 

п
о
ез

д
о
п

о
то

к
о
в
 

С
о
ст

о
я
н

и
е 

п
р
о
п

у
ск

н
о
й

 

сп
о
со

б
н

о
ст

и
 у

ч
ас

тк
а 

1 Сохрановка-Миллерово 1567,8 1,1 1 1 1 

2 Миллерово-Лихая 1657,4 1,1 2 1 1,5 

3 Лихая-Горная 4451,1 2,43 3 3 3 

4 Горная-Кизитеринка 2619,9 1,68 3 3 3 

5 Кизитеринка-Батайск 2539,2 0,69 3 1 2 

6 Батайск-Староминская 1319,7 0,98 1 1 1 

7 Староминская-

Тимашевская 

1416,2 1,04 1 1 1 

8 Тимашевская-Раз. 9 км 1562,5 0,65 1 1 1 

9 Раз. 9 км-Крымская 2003,9 0,76 2 1 1,5 

10 Крымская-Новороссийск 2118,3 1,05 2 1 1,5 



115 

 

Таблица 2.12 

Исходные данные для расчета по направлению Котельниково – Новороссийск 

(часть 1) 

№ 

п/п 

Наименование 

участка 

Ч
и

сл
о
 п

у
те

й
 

У
ч
. 
ск

о
р
о
ст

ь
, 
к
м

/ч
 

Движение, пар поездов 
Вес грузового поезда, 

тыс. тонн. 

в
се

го
 

гр
у
зо

в
о
е 

пассажирское 

ту
д

а 

о
б

р
ат

н
о

 

ср
ед

н
и

й
 

д
ал

ь
н

ее
 

п
р
и

го
р
о
д

. 

1 Котельниково-

Куберле 

2 36,8 39 24 15 0 4000 3500 3750 

2 Куберле-Сальск 2 38,2 41 25 15 1 4000 3500 3750 

3 Сальск-Тихорецкая 2 36,2 37 22 14 1 4000 3500 3750 

4 Тихорецкая-

Краснодар 

1 21,3 32 15 14 3 3500 3500 3500 

5 Краснодар-Энем 2 23,4 71 18 44 9 3750 2950 3350 

6 Энем-Крымская 1 22,9 41 18 18 5 3500 3500 3500 

7 Крымская-

Новороссийск 

2 25,2 53 35 14 4 4000 1800 2900 

 

Таблица 2.13 

Результаты расчетов основных показателей среднегеометрических величин на 

направлении Котельниково – Новороссийск (часть 2) 

№ 

п/п 
Наименование участка 

Г
р
у
зо

н
ап

р
я
ж

ен
н

о
ст

ь
 

К
о
эф

ф
и

ц
и

ен
т 

п
л
о
тн

о
ст

и
 

п
о
ез

д
о
п

о
то

к
о
в
 

Р
ан

г 
у
ч
ас

тк
а 

п
о

 

гр
у
зо

н
ап

р
я
ж
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н

о
ст

и
 

Р
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г 
у
ч
ас

тк
а 

п
о
 

к
о
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ф
и

ц
и
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ту

 

п
л
о
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о
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и
 

п
о
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д
о
п

о
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к
о
в
 

С
о
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о
я
н

и
е 

п
р
о
п

у
ск

н
о
й

 

сп
о
со

б
н

о
ст

и
 у

ч
ас

тк
а 

1 Котельниково-Куберле 1746,9 0,76 2 1 1,5 

2 Куберле-Сальск 1227,1 0,54 1 1 1 

3 Сальск-Тихорецкая 1139,5 0,51 1 1 1 

4 Тихорецкая-Краснодар 2464,8 1,50 3 3 3 

5 Краснодар-Энем 1288,5 1,52 1 3 2 

6 Энем-Крымская 2292,6 1,49 2 2 2 

7 Крымская-Новороссийск 2014,0 1,05 2 1 1,5 

 

При анализе результатов расчетов, выделим «узкие места» по состоянию 

пропускных способностей на этих направлениях: Лихая-Горная, Горная – 
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Кизитеринка, Кизитеринка-Батайск, Тихорецкая – Краснодар, Краснодар – Энем, 

Энем – Крымская. Для вышеприведенных направлений сети коэффициенты 

сбалансированности составляют: 

«Сохрановка-Новороссийск» – 1,65 

«Котельниково-Новороссийск» – 1,71 

Как показывают расчеты направление «Котельниково-Новороссийск» имеет 

более высокий приоритет для организации грузового движения. 

Развитие железнодорожных линий СКЖД справедливо предполагает 

возможность рассмотрения новых схем организации грузо- и вагонопотоков на 

полигоне дороги. Реконструкция отдельных участков направления «Котельниково-

Новороссийск», строительство и ввод в эксплуатацию обхода Краснодарского узла 

позволяет более интенсивно использовать пропускные возможности указанного 

направления. 

В 2020 году завершился ряд инфраструктурных, позволяющих на 

рассматриваемых направлениях организовать в первом случае преимущественно 

пассажирское движение (Москва-Краснодар), во втором случае – 

преимущественно грузовое (Волгоград-Вышестеблиевская). Перераспределение 

грузового и пассажирского движения на данных направлениях, вместе с развитием 

транспортной инфраструктуры, а также использования инновационных 

информационных технологий, таких как Дорожная информационно-логистическая 

система (ДИЛС) [44, 145], а также подбор судовых партий на железнодорожной 

станции им. М. Горького с помощью программы «Цифровой сортировочный 

комплекс» в адрес глубоководного порта Новороссийск приведет к увеличению 

участковых скоростей и резерва пропускных способностей участков. 

Предлагаемое разделение существенно повлияет на продвижение грузо- и 

вагонопотоков в адрес портов Азово-Черноморского бассейна за счет снижения 

коэффициента съема грузовых поездов пассажирскими. Однако указанный 

положительный эффект будет наблюдаться только на ограниченном участке, а не 

на всем направлении следования вагонопотока, т.к., в частности, от Краснодара до 

Новороссийска подобное разделение не предусматривается. Таким образом, 
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необходимы дальнейшие исследования в области увеличения пропускных 

способностей подходов к портам и развития инфраструктуры железнодорожного 

транспорта. Из вышеизложенного следует вывод, что к наиболее пропорционально 

развитому относится направление «Котельниково-Новороссийск». 

Отметим, что коэффициент «сбалансированности» зависит от протяженности 

рассматриваемого направления – как правило, чем длиннее, тем ниже 

коэффициент, следовательно, сравнительный анализ более эффективен для равных 

по длине направлений. 

Приведенные расчеты показали, что на генеральных направлениях 

перемещения грузопотоков Северо-Кавказской железной дороги, а именно 

подходы к порту Новороссийск, в условиях увеличения экспорта и транзита через 

порты Азово-Черноморского бассейна существуют ряд «лимитирующих 

участков», наличие которых в конечном итоге приведет к застойным явлениям в 

развитии стратегических внешнеторговых отношений Российской Федерации со 

странами Средиземноморского бассейна. 

 

2.4 Выводы по второй главе 

МТК «Север-Юг» является одним из стратегических направлений в 

обеспечении товаропотока в направлении Индия–Иран–Азербайджан–Россия–

Европейский союз. В результате проведенной работы по разработке 

концептуальной модели функционирования МТК «Север-Юг» на территории РФ 

сделаем следующие выводы: 

1. по результатам анализа факторов, влияющих на формирование МТК 

«Север-Юг» определены современные геополитические и экономические тренды и 

их влияние на технологические аспекты международных перевозок, такие как: 

цифровизация глобальных экономических связей, активное использование единых 

технологических платформ в перевозочном процессе, унификация товарных и 

грузовых единиц, активизация разработок в сфере кроссплатформенных 

транспортных средств для перевозок в международном сообщении, развитие 

интегрированного проектирования грузового и(или) пассажирское движения, 



118 

 

увеличивающие социальную значимость МТК; интеграция образовательных 

программ в сфере подготовки кадров для МТК, в области международной и 

интегрированной логистики; 

2. в результате исследования фактора международного сотрудничества на 

развитие грузовых перевозок по МТК «Север-Юг» определена зависимость 

перспектив состоятельности МТК «Север-Юг» от активных организационных 

решений в обеспечении планирования и регулирования потоков, исключающие 

международные барьеры в его развитии, а также внедрения цифровых технологий 

мониторинга и управления потоками; 

3. в результате развития методики оценки потенциала МТК приведены 

методические основы для оценки экономической привлекательности перевозок с 

использованием инфраструктуры международного коридора, которые могут 

послужить базой для проведения практических расчетов для конкретных родов 

грузов; 

4. в результате анализа современных подходов российских ученых к 

изучению транспортного коридора составлена иерархия показателей оценки 

потенциала МТК, а также определены виды транспорта, используемые на 

генеральных направлениях МТК «Север-Юг»; 

5. проанализирован понятийный аппарат и практический инструментарий 

по расчету пропускной способности железнодорожного участка; 

6. представлен пример расчета пропускной способности для двух 

основных направлений на СКЖД, где в дальнейшем планируется специализация 

этих направлений для определенных видов сообщения (Сохрановка–Новороссийск 

– пассажирское, Котельниково–Новороссийск – грузовое), определяющий 

необходимость пересмотра существующих методов в технологии организации 

работы СКЖД в частности, и всего Южного полигона в целом. Существующая 

практика работы на СКЖД показывает необходимость такой специализации, в 

контексте исключения задержки пассажирских поездов и ускоренных маршрутных 

отправок из-за скопления большого количества местного груза в критически 

значимых железнодорожных узлах. 
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3 ОЦЕНКИ И РАЗВИТИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ТРАНСПОРТНОЙ 

ИНФРАСТРУКТУРЫ МЕЖДУНАРОДНОГО ТРАНСПОРТНОГО 

КОРИДОРА НА ПРИМЕРЕ МТК «СЕВЕР-ЮГ» 

 

3.1 Оценка грузовой базы транспортного коридора на примере  

МТК «Север-Юг» 

 

При определении зоны притяжения транспортного коридора нужно исходить 

из нижеследующих теоретических положений. В направлении транспортного 

коридора AB следует выделить зоны притяжения, принципиально отличающиеся 

друг от друга по конкуренции с альтернативными маршрутами следования потока, 

рисунок 3.1. Пусть для представленной схемы точка D – пункт зарождения 

грузопотока, относящийся к зоне конкуренции транспортных коридоров, а точка C 

– пункт «включения» смежных грузопотоков в транспортный коридор AB. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.1 – Схема зон притяжения транспортного коридора 

Условия, необходимые для притяжения грузопотоков из точки D на 

маршруты МТК AB имеет, следующий вид 

   𝑇𝐷𝐶
а + 𝑇𝐶𝐵

𝑟  ˂ 𝑇𝐷𝐵
a , 𝑀𝐷𝐶

𝑎 + 𝑀𝐶𝐵
r  ˂ 𝑀𝐷𝐵

𝑎 ,  (3.1) 

   𝑇𝐷𝐶
𝑎 + 𝑇𝐶𝐵

𝑟  ˃ 𝑇𝐷𝐵
𝑎 , 𝑀𝐷𝐶

𝑎 + 𝑀𝐶𝐵
𝑟  ˂ 𝑀𝐷𝐵

𝑎 ,  (3.2) 

A Обозначения: 

АВ – направление 

грузопотоков в МТК; 

CB – преимущественно 

железнодорожные 

перевозки; 

DCB – конкурентоспо-

собные автомобильно-

железнодорожные 

перевозки; 

EB – перевозки по 

альтернативным для МТК 

схемам. 

 

Зона конкуренции 

перевозок в 

мультимодальном 

сообщении 
C E D 

Зона конкуренции 

транспортных коридоров и 

альтернативных схем 

перевозок 

B 

Зона с доминирующими 

перевозками по МТК 
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   𝑀𝐷𝐶
a + 𝑀𝐶𝐵

𝑟 ˃𝑀𝐷𝐵
𝑎 , 𝑇𝐷𝐶

𝑎 + 𝑇𝐶𝐵
𝑟  ˂ 𝑇𝐷𝐵

a .  (3.3) 

где, с учетом дополнительных индексов, обозначающие a – автомобильный 

вариант перевозки, r – железнодорожный вариант перевозки, DC и др. – участок 

перевозки, определяют: 

T – срок доставки грузов, сут.; 

M – стоимость перевозки грузов, руб. 

Условие (3.2), (3.3) определяет неполное доминирование мономодальной 

перевозки перед мультимодальной, в тоже время грузопоток может быть вовлечен 

в МТК по остальным параметрам организации перевозок (регулярность, 

надежность, экологичность и т.д.). Возникает задача определения грузовой базы с 

учетом удовлетворения главных для грузовладельцев параметров перевозки (срок 

доставки, стоимость перевозки). Привлечение грузопотоков со смежных 

маршрутов можно локализовать в следующих подзадачах: 

− анализ и расчет возможных схем доставки грузов согласно 

тарифообразованию на различных видах транспорта; 

− графическое представление и описание возможностей транспортного 

коридора в конкурентной среде; 

− распределение грузопотоков транспортного коридора, согласно 

выбранной схемы доставки. 

Предложена графическая модель МТК «Север-Юг» [93, 94], наглядно 

показывающая возможные точки «входа» на маршруты МТК (рисунок 3.2). В графе 

представлены доминантные вершины, формирующие грузовую базу или 

определяющие схему перевозки в мультимодальном сообщении. Доминирующим 

в связах между вершинами считаем железнодорожные участки. Участки 

автомобильных дорог (сообщений) приводятся с расчетом кратчайшего расстояния 

между транспортными узлами. 

Анализ и расчет возможных схем доставки грузов согласно 

тарифообразованию на различных видах транспорта представляем в 

нижеследующих обобщенных авторских формализованных схемах. 
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Рассмотрим мономодальную схему перевозки. 

Известно, что автомобильные перевозки осуществляются с использованием 

километрового тарифа, а с учетом затрат на начально конечных операциях тариф 

от расстояния имеет линейную зависимость от расстояния, вида 

𝑡авт(𝑙) = 𝑎0
авт + 𝑎1

авт𝑙,     (3.4) 

а тариф на железнодорожные перевозки носит нелинейный характер, 

представляется параболической функцией с выпуклым вверх графиком (с 

отрицательным значением производной второго порядка), имеет вид 

𝑡жд(𝑙) = 𝑎0
жд + 𝑎1

жд𝑙 + 𝑎2
жд𝑙2,    (3.5) 

где 𝑎0
авт, 𝑎1

авт, 𝑎0
жд, 𝑎1

жд, 𝑎2
жд

 – параметры модели, 𝑙 – расстояние перевозки. 
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Рисунок 3.2 – Графическая модель МТК «Север-Юг» 

Исходя из того, что по параметру «скорость доставки груза», перевозки по 

МТК осуществляются по схемам, удовлетворяющим грузоотправителей, такая 
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задача ставится и в долгосрочных программах развития транспорта [66, 68]. Так, в 

соответствии с «Долгосрочной программой развития железнодорожного 

транспорта до 2025 г.» контейнерные поезда будут доставлять груз от Выборга до 

Самура (МТК «Север-Юг») за 2,1 суток [144, 145]. 

В этих условиях, определение грузовой базы МТК в зависимости от 

расстояния и стоимости перевозки возможно из решения уравнения. 

                              𝑎0
авт + 𝑎1

авт𝑙=𝑎0
жд + 𝑎1

жд𝑙 + 𝑎2
жд𝑙2                               (3.6) 

Естественно, предположить выполнение условий 

                    𝑎0
жд − 𝑎0

авт > 0, 𝑎1
жд − 𝑎1

авт < 0.                            (3.7) 

В условиях (3.6) неотрицательное решение уравнения имеет вид 

                             𝑙∗ = −
1

2
((

𝑎1
жд

−𝑎1
авт

𝑎0
жд

−𝑎0
авт) − √(

𝑎1
жд

−𝑎1
авт

𝑎0
жд

−𝑎0
авт)

2

−
4𝑎2

жд

𝑎0
жд

−𝑎0
авт),                    (3.8) 

или 

                                  𝑙∗ = −
1

2
(𝑅0 − √𝑅0

2 −
4𝑎2

жд
𝑅0

𝑎1
жд

−𝑎1
авт), 𝑅0 = (

𝑎1
жд

−𝑎1
авт

𝑎0
жд

−𝑎0
авт).             (3.9) 

Значение 𝑙∗ определяет дальность перевозки, при котором 

предпочтительность автомобильных перевозок по критерию стоимости переходит 

железнодорожному транспорту при мономодальной схеме транспортировки, 

рисунке 3.3. 

 

Рисунок 3.3 – Схема-график иллюстрации конкуренции при мономодальной 

перевозке 
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Рассмотрим мультимодальную схему перевозки. 

При вышеприведенных допущениях, считаем, что перевозка осуществляется 

автомобильным и железнодорожным вариантом, причем возможны варианты 

схемы: 

1) автомобильный – железнодорожный; 

2) железнодорожный – автомобильный; 

3) автомобильный – железнодорожный – автомобильный. 

Не теряя общности изложения, следует отметить два ключевых 

составляющих тарифа: линейная – автомобильная, нелинейная – железнодорожная. 

Пусть автомобильная составляющая расстояния перевозки имеет 

протяженность 𝑙𝑎, причем не имеет значения от ее расположения на схеме и числа 

участков автомобильных перевозок. На практике автомобильная перевозка 

осуществляется до ближайшей железнодорожной станции. 

Тогда оценка конкурентоспособности мультимодальных схемы перевозки в 

сравнении с мономодальным автомобильным определяется из уравнения 

                                      𝑡авто(𝑙𝑎) + 𝑡жд(𝑙 − 𝑙𝑎) = 𝑡авто(𝑙),     (3.10) 

или 

            𝑎0
авт + 𝑎1

авт𝑙𝑎 + 𝑎0
жд + 𝑎1

жд(𝑙 − 𝑙𝑎) + 𝑎2
жд(𝑙 − 𝑙𝑎)2 = 𝑎0

авт + 𝑎1
авт𝑙.            (3.11) 

Решение уравнения (3.11) определяет 𝑙∗∗ 

                                         𝑙∗∗ − 𝑙𝑎 =
−(𝑎1

жд
−𝑎1

авт)+√(𝑎1
жд

−𝑎1
авт)

2
−4𝑎2

жд
𝑎0

жд

−2𝑎2
жд     (3.12) 

Графическая иллюстрация решения приведено на рисунке 3.4. 
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Рисунок 3.4 – Схема-график иллюстрации конкуренции при 

мультимодальной перевозке 

Если 𝑙˃𝑙∗∗ – выгодна мультимодальная перевозка (на расстоянии 𝑙𝑎 – 

автомобильный транспорт, а на расстояние 𝑙 − 𝑙𝑎 – железнодорожный транспорт). 

При схеме перевозки «автомобильный – железнодорожный – 

автомобильный» в расчетах 𝑙∗∗ вместо 𝑎0
авт принимается 2𝑎0

авт. 

Расчет грузовой базы МТК «Север-Юг» проводится на базе кратчайших 

(тарифных) расстояний, определяемые по классическому алгоритму Дейкстры 

между предполагаемыми пунктами зарождения (входа) транзитных грузопотоков 

(Бусловская, Усть-Луга, Выборг) и пунктами выхода (Таганрог, Ейск, 

Новороссийск, Тамань, Туапсе, Самур, Оля, Махачкала) для автомобильного и 

железнодорожного транспорта. 

На практике для упрощения расчетов граф транспортной сети G(P,W) делится 

на подграфы, являющиеся его собственными подграфами 𝐺1
′(𝑃1

′; 𝑊1
′), 𝐺2

′ (𝑃2
′; 𝑊2

′), 

…. 𝐺𝑛
′ (𝑃𝑛

′; 𝑊𝑛
′), такими что 𝐺𝑛

′ ⊆G, 𝑃𝑛
′ ⊆ 𝑃, 𝑊𝑛

′ ⊆ 𝑊, 𝑃𝑛
′ ≠P, 𝑊𝑛

′ ≠ 𝑊. Для каждого 

подграфа производится расчет наикратчайшего маршрута перевозки транзитных 

грузов от вершины-истока (зоны зарождения транзитного грузопотока) до 

вершины-стока (зона погашения транзитного грузопотока или стыкового пункта), 

которые могут использоваться для расчетов грузовой базы по (3.8) или (3.11). 

Ниже приведены вершины, принадлежащие каждому из подграфов: 
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1. Подграф 𝐺1
′: Бусловская, Санкт-Петербург, Выборг, Усть-Луга, Котлы, 

Псков, Дно, Бологое, Сонково, Вологда, Ярославль, Нижний Новгород, 

Новосокольники, Ржев, Вязьма, Москва. 

2. Подграф 𝐺2
′ : Москва, Вязьма, Нижний Новгород, Смоленск, Брянск, 

Калуга, Узловая, Рязань, Ряжск, Арзамас, Рузаевка, Мичуринск, Пенза, Старый 

Оскол, Воронеж, Белгород, Елец, Валуйки, Ртищево, Лиски, Поворино, Саратов. 

3. Подграф 𝐺3
′ : Лиски, Поворино, Саратов, Ростов-на-Дону, Лихая, 

Верхний Баскунчак, Сальск, Морозовск, Куберле, Волгоград, Тихорецк, 

Староминская, Тимашевск, Краснодар, Кропоткин, Армавир, Светлоград, 

Буденновск, Георгиевск, Прохладная, Гудермес, Беслан, Кизилюрт, Кизляр, 

Червленная-Узловая, Яндыки, Разъезд 9 км., Махачкала, Астрахань, Оля, Ейск, 

Таганрог, Туапсе, Тамань, Новороссийск, Самур. 

Результаты расчета кратчайших расстояний приведены для графа из рис. 3.2., 

представлены в таблице 3.1. Тарифы на перевозку зависят от вида груза и других 

параметров. Далее будем рассматривать контейнерные перевозки, которые 

являются достаточно независимыми от физико-химических характеристик 

содержания (груза) [112, 113]. Для железнодорожных перевозок стоимость будет 

рассчитываться на один контейнер в составе грузового контейнерного поезда. 

Таблица 3.1 

Расчет кратчайших расстояний для графа G (P, W) при автомобильной 

(Авто) и железнодорожной (Ж/д) перевозке, км 

 Бусловская Выборг Усть-Луга 

Авто Ж/д Авто Ж/д Авто Ж/д 

Таганрог 2207 2162 2177 2141 2210 2171 

Ейск 2324 2268 2294 2247 2327 2777 

Тамань 2630 2533 2600 2512 2633 2542 

Новороссийск 2565 2478 2535 2457 2568 2487 

Туапсе 2619 2538 2589 2517 2622 2547 

Оля 2806 2557 2776 2536 2809 2566 

Махачкала 2999 2875 2624 2854 2657 2884 

Самур 3185 3037 2969 3016 3002 3046 

 

Расчет стоимости транзитных контейнерных перевозок железнодорожным 

транспортом проводился с использованием программы АС ЭТРАН. Исходные 
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данные для расчета стоимости перевозки транзитного груза железнодорожным 

транспортом приведены в таблице 3.2. 

Таблица 3.2 

Исходные данные для расчета стоимости перевозки транзитного груза 

железнодорожным транспортом 

Наименование 

груза (код 

ЕТСНГ) 

Вес 

груза, 

т. 

Тип вагона Тип упаковки Кол-во 

вагонов 

Тип 

собственника 

вагона 

Оборудование 

прочее, машины 

различного 

назначения и 

запасные части к 

нему (351306) 

28 фитинговая 

платформа 

20-ти футовый 

контейнер Upgraded с 

повышенной 

загрузкой в 28180 кг, 

массой тары 2300 кг, 

вместимостью 32,6 м3 

422 Собственный 

(арендованный) 

 

Отправка одного вагона осуществляется согласно плану формирования в 

контейнерном поезде, что обеспечивает оперативное продвижение грузов в пункты 

назначения [146]. Процесс тарифообразования на автомобильном транспорте 

зависит от множества факторов (расходы на топливо, расходы на горюче-

смазочные материалы, заработная плата, налоги и пошлины и др.), поэтому для 

расчета стоимости перевозки автомобильным транспортом аналогичного груза 

выбрано среднее значение тарифа – 4,3 руб./т-км [135], используемого 

транспортно-информационным сервисом transportica.com. Номенклатура 

перевозимого груза определялась исходя из потребности экономик стран Южной 

Азии (в частности Индии). 

В результате произведенных расчетов получены данные стоимости 

перевозки и сроков доставки грузов автомобильным и железнодорожным видами 

транспорта (таблица 3.3). 

 

 

 

 

 
2 Расчеты производился для поездного контейнерного формирования. 
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Таблица 3.3 

Параметры оценки привлекательности транспортного коридора 

Наименование 

транспортного 

узла 

Автомобильный транспорт Железнодорожный транспорт 

Бусловская Выборг Усть-

Луга 

Бусловская Выборг Усть-

Луга 

Стоимость перевозки транзитных грузов в контейнере, USD3 

Таганрог 3144,7 3101,9 3148,9 682 680 682 

Ейск 3311,4 3268,6 3315,6 685 685 685 

Тамань 3747,4 3704,6 3751,6 703 700 700 

Новороссийск 3654,7 3612,0 3659,0 697 695 695 

Туапсе 3731,7 3688,9 3735,9 705 703 705 

Оля 3998,1 3955,4 4002,4 700 700 700 

Махачкала 4273,1 4230,4 4277,4 718 715 715 

Самур 4538,1 4495,4 4542,4 725 723 725 

Сроки доставки транзитных грузов в контейнере, сут. 

Таганрог 3 3 3 7 8 8 

Ейск 3 3 3 7 8 8 

Тамань 3 3 3 8 9 9 

Новороссийск 3 3 3 8 9 9 

Туапсе 3 3 3 8 9 9 

Оля 3 3 3 8 9 9 

Махачкала 4 4 4 8 9 9 

Самур 4 4 4 8 9 9 

 

Расчет сроков доставки для автомобильного транспорта производился 

согласно [134], в котором обозначен режим труда и отдыха водителей-

дальнобойщиков (9-11 часов в сутки). 

Разница в стоимости между железнодорожной и автомобильной перевозкой 

объясняется способностью железнодорожного транспорта к массовым перевозкам 

именно тяжеловесных грузов с наименьшими затратами в сравнении с 

автотранспортом, а также предоставляемыми ОАО «РЖД» пониженными 

тарифами на перевозку контейнерных грузов [67, 69]. 

На основе анализа полученных данных стоимости перевозки и сроков 

доставки грузов можно сделать следующие выводы: 

1. Расчеты сроков доставки для железнодорожного транспорта не 

соответствуют [144], но по экспертным оценкам срок доставки будет сокращен не 

менее, чем в 2 раза, к примеру за счет изменения маршрута перевозки: согласно 

 
3 Для перевозки в международном сообщении стоимость рассчитана в американских долларах. 
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расчетам кратчайшее расстояние от Выборга до Самура составляет 3016 км и 

проходит по оси: Выборг - Санкт-Петербург – Бологое – Москва – Рязань – Ряжск 

– Мичуринск – Ртищево – Саратов – Астрахань – Кизляр – Махачкала – Самур, в 

то время, при расчете через АС ЭТРАН маршрут проходит по оси Выборг – Санкт-

Петербург – Вологда – Ярославль – Орехово-Зуево (Москва) – Рязань – Ряжск – 

Мичуринск – Поворино – Верхний Баскунчак – Астрахань – Кизляр – Махачкала – 

Самур и составляет 3345 км, огибая напряженный участок Санкт-Петербург – 

Бологое – Москва [23, 146]. 

2. При отсутствии технологических и технических средств усиления 

пропускной способности железнодорожной линии Санкт-Петербург – Бологое – 

Москва для пропуска транзитных грузовых поездов с целью сокращения сроков 

доставки, существует возможность использования мультимодальной схемы 

доставки груза: централизованный подвоз в точку притяжения (логистический 

центр) контейнеров автомобильным транспортом и дальнейшее формирование 

«твердых» ниток графика движения для контейнерных поездов. 

На оценку потенциала развития грузовой базы МТК имеет существенное 

влияние национальная тарифная политика в сфере грузовых перевозок. 

Стратегические перспективы развития МТК «Север-Юг» связаны с внешними, 

геополитическими положением и трендами. Вышеприведенные методические 

подходы оценки грузовой базы и практические расчеты позволяют говорить о 

возможности увеличения грузовой базы за счет организации перевозок в 

смешанном автомобильно-железнодорожном сообщении. Ликвидацию 

приведенных инфраструктурных ограничений железнодорожной сети сегодня 

ОАО «РЖД» придается особое внимание, которые предлагаются устранить за счет 

привлечения инвестиций, реализации информационных и организационных 

управленческих решений, например, проектов разделения грузовых и 

пассажирских направлений перевозок [79]. 
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3.2 Определение зоны притяжения МТК «Север-Юг» для грузов различных 

тарифных классов 

 

3.2.1 Параметры для определения зоны притяжения МТК «Север-Юг» 

 

Для определения зоны притяжения МТК «Север-Юг» и ранжирования этих 

зон согласно «Схеме зон притяжения транспортного коридора» (рисунок 3.1) 

используются расстояния, указанные в п.2.35.2 раздела 2. «Правил применения 

тарифов при определении платы за перевозку по российским железным дорогам 

грузов во всех видах сообщения (за исключением транзита, если иное не 

предусмотрено международными договорами)»: 

− перевозка на расстояние до 510 км включительно; 

− перевозка на расстояние от 511 до 1000 км включительно; 

− перевозка на расстояние от 1001 до 2000 км включительно; 

− перевозка на расстояние свыше 2000 км. [135]. 

Исходя из расчетов, приведенным в настоящей главе настоящей работы, 

генеральным направлением МТК «Север-Юг» на территории РФ будут считаться 

направления Выборг – Санкт-Петербург – Бологое – Москва – Рязань – Ряжск – 

Мичуринск – Ртищево – Саратов – Астрахань – Кизляр – Махачкала – Самур 

(расстояние 3016 км), определенное автором, и направление Выборг – Санкт-

Петербург – Вологда – Ярославль - Орехово-Зуево – Рязань – Ряжск – Мичуринск 

– Поворино – Верхний Баскунчак – Астрахань – Кизляр – Махачкала – Самур 

(расстояние 3345 км) – согласно расчетам системы АС ЭТРАН. Точками входа 

грузопотоков со смежных маршрутов будем считать крупные транспортно-

логистические центры (хабы, ТЛЦ), такие как Астрахань, Бологое, Вологда, 

Махачкала, Мичуринск, Москва, Орехово-Зуево, Поворино, Ртищево, Рязань, 

Санкт-Петербург, Саратов, Ярославль. Для каждого из хабов рассчитывается 

предполагаемая зона притяжения грузопотоков, согласно указанным выше 

расстояниям – зона притяжения ближайшего хаба исключает притяжение таких же 
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грузопотоков последующими по маршруту ТЛЦ. Для каждого пункта зарождения 

грузопотоков конкретная точка входа МТК «Север-Юг» определяется согласно 

алгоритму, исходя из следующий условий: 1) в зависимости от предполагаемого 

направления маршрута следования груза, север – конечная точка Санкт-Петербург, 

юг – конечная точка Самур, по географическому принципу, а также по характеру 

наличествующей инфраструктуры (автомобильной и/или железнодорожной) 

соответственно «северные» точки притяжения и «южные»; 2) определим такие 

параметры, как расстояние, срок доставки, стоимость доставки груза от точки 

зарождения грузопотока до предполагаемой точки входа в МТК «Север-Юг», а 

также (если потребуется) от предполагаемой точки входа до пункта погашения 

грузопотоков; 3) среди полученных данных определяем наименьшие значения 

параметров для выбора точки входа в МТК «Север-Юг». Грузопотоки, 

предполагаемые к перевозкам по МТК «Север-Юг», в первую очередь – продукция 

агропромышленного комплекса РФ, а также грузы, перевозимые по маршрутам 

основного широтного евразийского сухопутного коридора «Восток-Запад». 

Согласно рисунку 3.1 и условиям (3.1), (3.2) и (3.3) из п. 3.1 настоящей работы 

расчет производится исходя из основных параметров перевозки – сроков доставки 

T (сут.) и стоимости перевозки M (руб.). Качество доставки будем считать 

удовлетворительным во всех случаях. При мономодальной схеме доставки 

необходимо добавить к имеющемуся следующее условие, обуславливающее 

конкурентный характер перевозок как на внутреннем рынке, так и при организации 

экспортных поставок: 

                              𝑇𝐷𝐶
а + 𝑇𝐶𝐵

𝑟  ˂ 𝑇𝐷𝐵
r , 𝑀𝐷𝐶

𝑎 + 𝑀𝐶𝐵
r  ˂ 𝑀𝐷𝐵

𝑟 ,                                         (3.13) 

                              𝑇𝐷𝐶
𝑎 + 𝑇𝐶𝐵

𝑟  ˃ 𝑇𝐷𝐵
𝑟 , 𝑀𝐷𝐶

𝑎 + 𝑀𝐶𝐵
𝑟  ˂ 𝑀𝐷𝐵

𝑟 ,                                         (3.14) 

                             𝑀𝐷𝐶
a + 𝑀𝐶𝐵

𝑟 ˃𝑀𝐷𝐵
𝑟 , 𝑇𝐷𝐶

𝑎 + 𝑇𝐶𝐵
𝑟  ˂ 𝑇𝐷𝐵

r .                                         (3.15) 

Исходные данные для расчета зоны притяжения транспортного коридора 

«Север-Юг» представлены в таблицах 3.4 и 3.5. С целью более широкого 

представления о товарной структуре внутрироссийских и экспортных грузов, 

представлены грузы 3-х тарифных классов, перевозимых в универсальной таре – 
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контейнере, с целью уменьшения затрат и времени на переход с автомобильного 

транспорта на железнодорожный и в обратном порядке. Также, расчет стоимости 

перевозки в системе АС ЭТРАН для данных номенклатур грузов, перевозимых в 

контейнерах, показал практически идентичные результаты. 

Таблица 3.4 

Исходные данные для расчета стоимости внутрироссийских перевозок груза 

железнодорожным транспортом 

Наименование 

груза (код 

ЕТСНГ), 

тарифный класс 

Вес 

груза, 

т. 

Тип вагона Тип упаковки Кол-во 

вагонов 

Тип 

собственника 

вагона 

Оборудование 

прочее, машины 

различного 

назначения и 

запасные части к 

нему (351306), 

III 

20 фитинговая 

платформа 

модели 13-

9004 

20-ти футовый 

контейнер Upgraded с 

повышенной загрузкой 

в 28180 кг, массой тары 

2300 кг, вместимостью 

32,6 м3 

0,5 Собственный 

Пшеница 

(011005), II 

20 фитинговая 

платформа 

модели 13-

9004 

20-ти футовый 

контейнер Upgraded с 

повышенной загрузкой 

в 28180 кг, массой тары 

2300 кг, вместимостью 

32,6 м3 

0,5 Собственный 

Портландцемент 

(281048), I 

20 фитинговая 

платформа 

модели 13-

9004 

20-ти футовый 

контейнер Upgraded с 

повышенной загрузкой 

в 28180 кг, массой тары 

2300 кг, вместимостью 

32,6 м3 

0,5 Собственный  
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Таблица 3.5 

Исходные данные для расчета стоимости внутрироссийских перевозок груза 

автомобильным транспортом 

Наименование груза 

(код ЕТСНГ), 

тарифный класс 

Вес 

груза, 

т. 

Тип 

транспортного 

средства 

Тип упаковки Кол-во 

транспортных 

средств  

Оборудование 

прочее, машины 

различного 

назначения и 

запасные части к 

нему (351306), III 

20 Универсальный 

полуприцеп 

контейнеровоз 

Gr. C – L3 

20-ти футовый контейнер 

Upgraded с повышенной 

загрузкой в 28180 кг, 

массой тары 2300 кг, 

вместимостью 32,6 м3 

1 

Пшеница (011005), II 20 Универсальный 

полуприцеп 

контейнеровоз 

Gr. C – L3 

20-ти футовый контейнер 

Upgraded с повышенной 

загрузкой в 28180 кг, 

массой тары 2300 кг, 

вместимостью 32,6 м3 

1 

Портландцемент 

(281048), I 

20 Универсальный 

полуприцеп 

контейнеровоз 

Gr. C – L3 

20-ти футовый контейнер 

Upgraded с повышенной 

загрузкой в 28180 кг, 

массой тары 2300 кг, 

вместимостью 32,6 м3 

1 

 

Для расчета перевозки железнодорожным транспортом применялась система 

АС «ЭТРАН РЖД», а также онлайн калькулятор железнодорожных перевозок 

[119]. Расчет требуемых данных грузоперевозок автотранспортом выполнялись 

согласно Постановления Правительства РФ от 21.12.2020 г. № 2200 (ред. от 

30.12.2022 г.) «Об утверждении Правил перевозок грузов автомобильным 

транспортом и о внесении изменений в пункт 2.1.1 Правил дорожного движения 

Российской Федерации», с помощью онлайн-калькулятора расчета стоимости 

внутрироссийских автомобильных перевозок [135]. В таблице 3.6. сведены данные 

сроков доставки груза (T, сут.), стоимость доставки груза (M, руб.), полученные в 

результате расчета по номенклатурам груза и расстояния между пунктами 

образования грузопотоков и предполагаемыми точками входа МТК «Север-Юг». 
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Таблица 3.6 

Результаты расчетов расстояний перевозок между пунктами образования 

грузопотоков и предполагаемыми точками входа МТК «Север-Юг», данные 

сроков доставки груза (T, сут.), стоимость доставки груза (M, руб.) для 

контейнеризированных грузов: «Оборудование прочее, машины различного 

назначения и запасные части к нему» (351306), «Пшеница (011005)», 

«Портландцемент» (281048) на январь 2024 г. (железнодорожный транспорт) 
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Расстояние, км 

2
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8
 

1
9
6

6
 

1
5
7

6
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6
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1
7
7

1
 

1
8
4

3
 

1
7
6
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6
8

2
 

1
4
7

6
 

1
8
2

7
 

2
2
2

6
 

1
4
4

6
 

1
5
3

8
 

2
7
9

1
 

T, сутки 3 3 2 4 3 3 3 2 2 3 3 2 2 4 

M, рублей 

1
3
3
2
2
2

 

1
1
5
9
9
4

 

9
2
9
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5
8
5
3
3
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Железнодорожный транспорт 

Расстояние, км 
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M, рублей 
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8
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5
 

5
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4
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8
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6
6
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2
1
 

 

Расчет сроков доставки грузов автомобильным транспортом производился 

без учета внешних факторов и форс-мажорных обстоятельств (погодные условия, 

состояние дорожного покрытия, дорожно-транспортные ситуации, аварии и т.п.) в 

виду того, что автомобильный транспорт в абсолютном отношении более зависим 

от них, чем железнодорожный. Сроки доставки грузов автомобильным видом 

транспорта рассчитывались для одного водителя-дальнобойщика, исходя из 

положений Приказа Минтранса России от 16.10.2020 г. № 424 (ред. от 12.01.2022 

г.) «Об утверждении Особенностей режима рабочего времени и времени отдыха, 

условий труда водителей автомобиле» (Зарегистрировано в Минюсте России 

https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_370425/
https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_370425/
https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_370425/
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09.12.2020 № 61352) [130] и Постановления Правительства РФ от 23.10.1993 

№1090 (ред. от 02.06.2023 г.) «О Правилах дорожного движения» (вместе с 

«Основными положениями по допуску транспортных средств к эксплуатации и 

обязанности должностных лиц по обеспечению безопасности дорожного 

движения») [134]: 

а) нормальная продолжительность рабочего времени водителя не может 

превышать 40 часов в неделю; 

б) при суммированном учете рабочего времени продолжительность 

ежедневной работы (смены) водителей не может превышать 10 часов; 

в) с согласия водителей рабочий день (смена) может быть разделен 

работодателем на части; 

г) рабочее время водителя включает: 1) время управления автомобилем; 2) 

время специальных перерывов для отдыха от управления автомобилем. 

Специальный перерыв может быть разделен на несколько частей, первая из 

которых должна составлять не менее 15 минут, а последняя – не менее 30 минут; 3) 

время работы, не связанной с управлением автомобилем. 

д) не позднее 4 часов 30 минут времени управления автомобилем, после 

окончания времени отдыха или специального перерыва водитель обязан сделать 

специальный перерыв продолжительностью не менее 45 минут, если не наступает 

время отдыха или перерыва продолжительность которых превышает 

продолжительность специального перерыва; 

е) время перерыва для отдыха и питания должно быть продолжительностью 

не менее 30 минут и не более двух часов, и предоставляться водителям, как 

правило, в середине рабочего дня (смены); 

ж) продолжительность ежедневного отдыха вместе со временем перерыва 

для отдыха и питания в течение ежедневного периода должна быть не менее 

двойной продолжительности времени работы в предшествующий отдыху рабочий 

день (смену); 

https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_370425/
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з) еженедельный отдых должен составлять не менее 45 часов. Этот отдых 

должен начинаться не позднее шестого ежедневного периода, наступающего с 

момента завершения предыдущего еженедельного отдыха. 

Приведем пример расчета для перевозки указанных в таблицах 3.1, 3.2 

грузов: 1) из Екатеринбурга в Санкт-Петербург; 2) из Екатеринбурга в Самур. 

 

3.2.2 Зоны притяжения МТК «Север-Юг» при мономодальной и мультимодальной 

схеме перевозки 

 

Исходные данные для анализа зоны притяжения транспортного коридора 

«Север-Юг» представлены в таблицах 3.7, 3.8. 

Таблица 3.7 

Исходные параметры расчета зоны притяжения транспортного коридора «Север-

Юг» при мультимодальной перевозке (автомобильные перевозки) 
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Таблица 3.8 

Исходные параметры расчета зоны притяжения транспортного коридора МТК 

«Север-Юг» при мультимодальной перевозке (железнодорожные перевозки) 
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 Екатеринбург – Санкт-Петербург, Екатеринбург – Самур. Определение 

точки входа в МТК «Север-Юг» на этом маршруте выполняется согласно 

приведенному выше алгоритму. Предполагаемая конечная точка маршрута – 

Санкт-Петербург, соответственно географическое направление следование – север, 

следовательно из имеющихся точек входа в МТК «Север-Юг» следует выбирать 

одну из тех, которые расположены на широте севернее, чем Екатеринбург, и имеют 

связную с ним транспортную инфраструктуру. Аналогично для маршрута 

Екатеринбург – Самур, из имеющихся в выборке точек входа в МТК «Север-Юг» 

будет выбрана одна точка, расположенная на широте южнее Екатеринбурга 

(таблица 3.9). 
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Таблица 3.9 

Параметрические данные для определения точки входа в МТК «Север-Юг» для 

пункта зарождения грузопотоков Екатеринбург 

Екатеринбург – Санкт-Петербург 

 Бологое Вологда Ярославль 

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 

1 2 3 4 5 6 7 

Екатеринбург S, км 1966 1900 1577 1477 1538 1526 

T, сутки 3 6 2 4 2 4 

M, рублей 115994 52521 92984 45396 90742 47310 

 Бологое Вологда Ярославль 

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 

Санкт-

Петербург 

S, км 361 645 659 590 852 809 

T, сутки 1 2 1 3 1 3 

M, рублей 24548 27630 38881 25716 59640 32612 

 Екатеринбург   

авто ж/д 

Санкт-

Петербург 

S, км 2226 2075 

T, сутки 3 6 

M, рублей 150273 55488 

Екатеринбург – Самур 

 Астрахань Махачкала Мичуринск 

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 

Екатеринбург S, км 2258 2240 2687 2728 1771 1859 

T, сутки 3 6 4 8 3 5 

M, рублей 133222 58646 158533 65805 104489 52521 

 Москва Орехово-Зуево Поворино 

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 

Екатеринбург S, км 1843 1849 1764 1596 1682 1784 

T, сутки 3 5 3 5 2 5 

M, рублей 108737 52521 104076 47310 99238 50793 

 Ртищево Рязань Саратов 

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 

Екатеринбург S, км 1476 1588 1827 1691 1446 1567 

T, сутки 2 5 3 5 2 5 

M, рублей 87084 47310 107793 48755 85314 47310 

 Астрахань Махачкала Мичуринск  

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 

Самур S, км 687 650 185 162 1603 1750 

T, сутки 1 2 1 1 2 5 

M, рублей 46373 27630 12580 14151 94577 50793 

 Москва Орехово-Зуево Поворино 

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 
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Продолжение таблицы 3.9 
1 2 3 4 5 6 7 

Самур  S, км 1991 2312 2064 2137 1375 1453 

T, сутки 3 7 3 6 2 4 

 M, рублей 117469 60303 121776 57770 81125 45396 

 

1 2 3 4 5 6 7 

 Ртищево Рязань Саратов 

авто ж/д авто ж/д авто ж/д 

Самур  S, км 1569 1518 1822 1996 1400 1323 

T, сутки 2 4 2 6 2 4 

M, рублей 92571 47310 107498 54453 92571 42578 

 Екатеринбург   

авто ж/д 

Самур  S, км 2791 2890 

T, сутки 4 8 

M, рублей 164669 66221 

 

Согласно анализу приведенных данных, точкой входа для пункта зарождения 

грузопотоков «Екатеринбург» будет «Вологда» – в направлении Санкт-Петербурга, 

«Саратов» – в направлении Самура. Расчет представлен для четырех вариантов 

перевозки мономодальные – автомобильным транспортом и железнодорожным, 

мультимодальные – комбинация автомобильного и железнодорожного видов 

транспорта. В случае мультимодальной перевозки в примере – предполагается, что 

перегрузка будет осуществляться в точке входа потока в МТК. Необходимо 

выявить рациональный вариант перевозки отдельных видов грузов, с учетом 

следования в границах МТК, при минимизации срока доставки и стоимости 

перевозки. Итоговые значения показателей сроков доставки и стоимости перевозки 

грузов различными схемами перевозки сведены в таблицу 3.10. 
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Таблица 3.10 

Итоговые значения показателей сроков доставки и стоимости перевозки грузов 

различными схемами перевозки для пункта «Екатеринбург» 

 Екатеринбург – Санкт-Петербург Екатеринбург – Самур 

Рациональный 

срок доставки для 

определенного 

тарифного класса 

Рациональная 

стоимость для 

определенного 

тарифного класса 

Рациональный 

срок доставки для 

определенного 

тарифного класса 

Рациональная 

стоимость 

для определенного 

тарифного класса 

I II III I II III I II III I II III 

Авто 3 150273 4 164669 

Ж/д 6 55488 8 66221 

Авто+ж/д 5 118700 6 127892 

Ж/д+авто  5 84277 7 129910 

 

Для выбора схемы перевозки грузов по маршрутам МТК «Север-Юг» в 

диссертационном исследовании применялась методология комплексной оценки 

качества грузовых перевозок, отраженных в работе Ю.И. Соколова [159]. Для 

оценки выбраны критерии второго уровня из [91], которые могут являться 

универсальными для различных видов транспорта, а также учитывающие 

возможность их взаимодействия в перевозочном процессе, такие как: длина 

транспортного коридора, техническая оснащенность транспортного коридора, 

количество ТЛЦ и ТЛК, в которых производится переработка грузопотока, время 

задержи грузопотоков в местах переработки, стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК. Также добавлены авторские критерии – погодные условия, время на 

погрузочно-разгрузочные операции, стоимость и качество экспедиторских услуг. 

В итоге, для экспертной комиссии сформирован перечень из 8-ми факторов, 

необходимых для выбора схемы перевозок грузов для выбранных маршрутов. 

Состав экспертной группы избирался из представителей – участников 

перевозочного процесса, на практике сталкивающихся с указанными выше 

факторами. В таблице 3.11 показано разграничение влияния участников 

перевозочного процесса на исследуемые критерии выбора схемы доставки грузов 

по маршрутам МТК «Север-Юг». 
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Таблица 3.11 

Влияние участников перевозочного процесса на выбранные критерии 

исследования выбора схемы доставки груза по маршрутам МТК «Север-Юг» 

N, 

п/п 

Название фактора Перевозчики Владелец 

инфраструктуры 

Владелец 

подвижного 

состава 

Экспедитор 

1 2 3 4 5 6 

1 Погодные условия - - - + 

2 Время на погрузочно-

разгрузочные операции 

+ + + - 

3 Длина транспортного 

коридора 

- + - + 

4 Время задержи 

грузопотоков в местах 

переработки 

 

+ 

 

- 

 

+ 

 

- 

5 Количество ТЛЦ и ТЛК, в 

которых производится 

переработка грузопотока 

 

+ 

 

+ 

 

- 

 

+ 

6 Техническая 

оснащенность 

транспортного коридора 

 

- 

 

+ 

 

- 

 

- 

7 Стоимость переработки 

грузопотока в ТЛЦ и ТЛК 

 

+ 

 

+ 

 

+ 

 

+ 

8 Стоимость и качество 

экспедиторских услуг 

+ + + + 

 

Вышеприведенные факторы разделены на две группы по принципу 

зависимости от факторов первого уровня: сроков доставки и стоимости доставки 

груза. По данным, приведенным в таблице 3.11 определим доли влияния 

участников перевозочного процесса на выбор схемы доставки 𝛾уч: 

                           Если H = 8 = 100%, то 𝛾уч = 
𝐻уч

𝐻
*100%,                          (3.16) 

где H – общее количество факторов; 

𝐻уч – число факторов, влияние на которые оказывает определенный 

участник перевозки. 

В результате, полученные доли влияния участников перевозочного процесса 

на выбор схемы транспортировки грузов по маршрутам МТК, исходя из таблицы 

3.12, и с учетом предложенных фактора влияния на основные показатели, такие как 

скорость доставки и срок доставки, распределяются следующим образом: 
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перевозчик – 62,5 %; владелец инфраструктуры – 75 %; владелец подвижного 

состава – 50 %, экспедитор – 62,5 %. 

Зона притяжения транспортного коридора для МТК «Север-Юг» зависит от 

факторов, выбор которых, а также доля влияния в принятии итогового решения в 

выборе маршрута, осуществляется с помощью метода экспертной оценки (метод 

«Делфи») [42, 108], предполагающий участие экспертной группы. Определение 

минимального числа количества экспертов рассчитывается по формуле: 

                                                         𝑣𝑚𝑖𝑛 = 2,5 +
1,5

𝜑
,                                               (3.17) 

где 𝜑 - допустимая ошибка в результатах экспертизы. 

Принимая во внимание допустимых 8 % ошибки результатов экспертизы, 

получим: 

𝑣𝑚𝑖𝑛 = 2,5 +
1,5

0,08
 =21,25 ≈ 22 эксперта. 

Количественная оценка согласованности мнений экспертов зависит от 

величины коэффициента конкордации Кендалла [42,188], рассчитываемый по 

формуле: 

                                                                      𝑊 = 
12∗𝑌

𝑛2(𝑚3−𝑚)
,                                             (3.18) 

где Y– сумма квадратов отклонений; 

m – количество факторов; 

n – количество экспертов. 

Суммы квадратов отклонений определяется по формуле: 

                                               Y = ∑ (∑ 𝑟𝑖𝑗 − r̅)2𝑛
𝑗=1

𝑚
𝑖=1 ,                                   (3.19) 

где 𝑟𝑖𝑗 – ранг, присвоенный 𝑗-м экспертом 𝑖-му фактору; 

𝑟̅ – средняя величина суммы рангов. 

Коэффициент конкордации принимает значение в диапазоне 1>Y>0. При Y=0 

согласованность экспертов отсутствует, а при Y=1 – согласованность полная. 

Достаточной согласованностью считают при значении коэффициента Y0,5. В 

таблице 3.12 сведены итоги опроса мнения экспертов, аффилированными с какой-
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либо компанией (грузовладельца, перевозчика, экспедитора) на основе которых 

определены переменные для вычисления коэффициента конкордации. 

Таблица 3.12 

Выбор схемы доставки контейнерных грузов вне зависимости от рода груза на 

основе ранжирования факторов 
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Э
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1 6 3 8 4 2 1 5 7 36 

2 6 3 8 5 4 1 2 7 36 

3 6 4 7 5 2 1 3 8 36 

4 5 3 7 4 2 1 6 8 36 

5 5 3 7 4 1 2 6 8 36 

6 7 5 6 2 1 3 4 8 36 

7 7 8 6 2 1 4 5 3 36 

8 6 5 7 3 4 2 1 8 36 

9 5 2 7 3 4 1 8 6 36 

10 5 2 8 4 3 1 7 6 36 

11 6 3 8 4 1 2 5 7 36 

12 6 4 5 3 1 2 7 8 36 

13 8 5 7 6 3 4 1 2 36 

14 8 4 6 5 3 2 1 7 36 

15 7 2 6 4 3 5 1 8 36 

16 5 4 8 3 6 2 1 7 36 

17 7 5 6 3 2 4 1 8 36 

18 6 5 7 4 2 3 1 8 36 

19 7 4 8 5 6 1 2 3 36 

20 5 4 7 3 2 6 1 8 36 

21 5 2 8 3 6 1 4 7 36 

22 8 5 7 4 3 1 2 6 36 

Сумма 

рангов 

136 85 154 83 62 50 74 148 792 

Отклонения 37 -14 55 -16 -37 -49 -25 49 - 

Квадраты 1369 196 3025 256 1369 2401 625 2401 11642 

 

Коэффициент конкордации Кендалла равен: Y=
12∗11642

222(83−8)
= 0,57. 
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Полученный коэффициент конкордации (0,57) указывает на высокую 

согласованность мнения экспертов, т.к. превышает значение 0,5 [159]. Далее, с 

помощью критерия Пирсона, определяется значимость данного коэффициента 

конкордации Кендалла: 

                                                расч
2 = 𝑛(𝑚 − 1) ∗ 𝑌                                                (3.20) 

Получим: расч
2 = 22 (8 − 1)*0,57 = 87,78. Произведем сравнение значения 

расчетного критерия Пирсона с табличным. В ходе данного сравнения необходимо 

учитывать зависимость табличных величин критерия Пирсона от уровня 

значимости () – максимальной вероятность ошибочного результата экспертной 

оценки, значение которой принимается в пределах от 0,005 до 0,05 (для настоящих 

исследований используется максимальное значение – 0,05), и от числа степеней 

свободы C, определяемых как C = 𝑟 − 1=8-1=7 (таблица 3.13). 

Таблица 3.13 

Табличные значения критерия Пирсона табл
2

 при различных степенях свободы 

C 

 
С=1 С=2 С=5 С=7 С=10 С=15 С=20 С=25 С=30 

0,005 7,8 13,0 17,0 30,5 25,0 33,0 40,0 47,0 54,0 

0,025 5,0 9,3 12,7 16,0 20,5 27,5 34,0 40,0 47,0 

0,050 3,8 7,8 11,0 14,0 18,5 25,0 31,0 38,0 44,0 

 

Из анализа вышеприведенных данных – расч
2 табл 

2
(87,7814,0) – делаем 

вывод об окончательной согласованности экспертов, и о статистической 

значимости полученного значения коэффициента конкордации Кендалла для 

дальнейших расчетов. 

Для выбора схемы доставки груза по МТК «Север-Юг» из имеющихся 

вариантов мономодальной (авто, ж/д) и мультимодальной (авто+ж/д, ж/д+авто) 

перевозки в данном исследовании используется интегральный критерий 

эффективности. Экспертной комиссией оценивается каждый из определенных 

выше факторов по балльной системе, пропорционально его влияния. Коэффициент 

влияния для каждого 𝑖-го показателявл
𝑖  установлен экспертной оценкой: чем ниже 
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сумма рангов, тем выше коэффициент влияния. Результаты приведены в таблице 

3.14. 

Таблица 3.14 

Результаты оценки и значения коэффициента влияния на схему доставки по 

маршруту «Екатеринбург – Санкт-Петербург», МТК «Север-Юг» 

№ 

п/п 

Наименование фактора Схема доставки вл
𝑖  

Авто Ж/Д Авто+Ж/Д Ж/Д+Авто 

1 Погодные условия, балл 70 90 75 80 10 

2 Время на погрузочно-разгрузочные 

операции, балл 

80 80 85 80 12 

3 Длина транспортного коридора, 

балл 

80 80 80 80 10 

4 Время задержи грузопотоков в 

местах переработки, балл 

80 75 85 90 18 

5 Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка 

грузопотока, балл 

80 80 90 90 12 

6 Техническая оснащенность 

транспортного коридора, балл 

85 80 85 85 18 

7 Стоимость переработки 

грузопотока в ТЛЦ и ТЛК, балл 

90 85 80 80 10 

8 Стоимость и качество 

экспедиторских услуг, балл 

80 75 70 70 10 

Итого     100 

 

Факторы влияния на схему доставки грузов сложны в оценке, поэтому 

используется интегральный критерий эффективности, определяемый по формуле: 

                                                      𝐵𝑗 = ∑ 𝑛𝑖𝑗
𝑘
𝑖=1 , %                                                (3.21) 

𝑛𝑖𝑗  – доля влияния 𝑖-го показателя на эффективность 𝑗-го плана 

распределения на интегральный критерий эффективности, которая определяется по 

формуле: 

                                                         𝑛𝑖𝑗 = 𝑘𝑖
𝐵𝑈𝑘𝑖𝑗, %                                             (3.22) 

где 𝑈𝑘𝑖𝑗 – степень соответствия фактического 𝑖-го показателя оптимальной 

величине. 

Степень несоответствия 𝑖-ого показателя оптимальному значению: 

                                                           𝑈ℎ𝑖𝑗 =
𝐴𝑖𝑗

𝐴опт
, доля ед.,                                     (3.23) 
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где𝐴опт – оптимальная величина для каждого 𝑖-го показателя, 

𝐴𝑖𝑗 – величина отклонения фактических значений каждого 𝑖-ого показателя 

𝑗-го плана распределения от наилучших его из числа имеющегося набора значений: 

                                                 𝐴𝑖𝑗 = 𝐴опт − 𝐴ф𝑖𝑗, балл,                             (3.24) 

где 𝐹ф𝑖𝑗  – фактическое значение для каждого 𝑖-го показателя. Тогда степень 

соответствия фактического 𝑖-го показателя оптимальной величине: 

                                                 𝑈𝑘𝑖𝑗 = 1 −
ΔA𝑖𝑗

𝐴опт
, доля ед.                                (3.25) 

Результаты расчета интегрального показателя для различных схем доставки 

груза по маршруту «Екатеринбург – Санкт-Петербург», МТК «Север-Юг» (Авто, 

Ж/Д, Авто+Ж/Д, Ж/Д+Авто) представлены в таблицах 3.15-3.18. 

Таблица 3.15 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Санкт-Петербург», МТК «Север-Юг» – Авто 

Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 70 20 0,22 0,78 7,8 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 11,29 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 10 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 80 10 0,11 0,89 16,02 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 10,68 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 18 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 90 0 0 1 10 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 80 0 0 1 10 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 93,79 
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Таблица 3.16 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Санкт-Петербург», МТК «Север-Юг» – Ж/Д 

Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 90 0 0 1 10 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 11,29 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 10 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 75 15 0,17 0,83 14,94 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 10,68 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 80 5 0,059 0,941 16,94 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 85 5 0,056 0,944 9,44 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 75 5 0,06 0,94 9,4 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 92,69 

Таблица 3.17 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Санкт-Петербург», МТК «Север-Юг» – Авто+Ж/Д 

Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑃ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑃𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 75 15 0,17 0,83 8,3 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 85 0 0 1 12 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 10 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 85 5 0,056 0,944 17 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 90 0 0 1 12 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 18 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 8,9 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 8,75 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 94,95 
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Таблица 3.18 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Санкт-Петербург», МТК «Север-Юг» – Ж/Д+Авто 

Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 80 10 0,11 0,89 8,9 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 11,29 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 10 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 90 0 0 1 18 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 90 0 0 1 12 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 18 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 8,9 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 8,75 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 95,84 

 

При сравнении схем доставки грузов по маршруту «Екатеринбург – Санкт-

Петербург», МТК «Север-Юг», доказана рациональность использования варианта 

«Ж/Д+Авто» на основании экспертной оценки вне зависимости от перевозимого 

груза. Также в Приложении 1 приведены расчеты по выбору схемы перевозки 

грузов по маршруту «Екатеринбург – Самур» с учетом перевозимой номенклатуры 

груза, подтвердившие выбор этой же схемы перевозки для каждого груза 3-х 

тарифных классов. Реализация данной схемы доставки грузов обеспечивает 

использование оптимального количества ресурсов всех участников перевозочного 

процесса для удовлетворения потребностей потребителей транспортных услуг. 
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3.3 Модель оптимальных маршрутов продвижения грузопотоков  

(на примере МТК «Север-Юг») 

 

Благодаря возможностям транспортного комплекса Российской Федерации 

грузоперевозки внутри страны осуществляются преимущественно автомобильным, 

железнодорожным и водным видами транспорта. Несмотря на все преимущества 

перевозки грузов речным видом транспорта, такие как высокая провозная 

способность или низкая себестоимость перевозки, имеются существенные 

недостатки, которые не позволяют осуществлять конкурентоспособные 

транзитные перевозки по внутренним водным коммуникациям: высокая 

зависимость от навигационных и погодных условий, низкая географическая 

доступность водного транспорта для грузоотправителей, низкая скорость доставки 

грузов и др. Регулярность, ритмичность перевозок, необходимые для поддержания 

конкурентоспособности транспортного коридора, возможно обеспечить 

железнодорожными, автомобильными или комбинированными перевозками [17, 

101]. 

Определение конкурентного баланса между перевозками автомобильным и 

железнодорожным видами транспорта [80, 81], а также оценка привлекательности 

маршрутов МТК «Север-Юг», реализация схем мультимодальных перевозок [85], 

выполняется в ходе следующего алгоритма. 

Первый этап. Построение графа G (P, W) транспортной сети, где вершины 

графа (множество P) определяются географическим расположением транспортных 

узлов относительно коммуникаций, другими (альтернативными) транспортными 

коридорами, а также расположением крупных промышленных и логистических 

центров, грузопотоки которых проходят в зоне тяготения МТК. Для МТК «Север-

Юг» основными являются такие узлы, как Санкт-Петербург, Москва, Ростов-на-

Дону, Саратов, Краснодар, Волгоград, которые приведены на рисунке 3.2 в форме 

квадрата, вершины графа в форме круга – хабы регионального значения, такие как 

Мичуринск, Елец, Лихая, Воронеж, остальные вершины – точки 

зарождения/погашения грузопотоков, такие как Бусловская, Самур. Огромное 
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стратегическое значение в маршрутизации грузопотоков различного значения 

имеют порты Азово-Черноморского (Новороссийск, Туапсе, Тамань и др.), 

Балтийского (Усть-Луга, Санкт-Петербург и др.) и Каспийского (Астрахань, 

Махачкала, Оля) бассейнов. Ранжирование транспортных узлов в графе выполнено 

по характеру их участия в реализации грузопотоков на сети. 

Второй этап. Определение ребер (множество W) – совокупность путей 

сообщений автомобильного и железнодорожного транспорта, соединяющих 

смежные вершины, обеспечивающие реализацию грузопотоков. Каждое ребро 

имеет веса, характеризующие поток на участке (маршруте), которые носят 

прикладной характер, зависят от постановки задачи, характера потока и т.д. Для 

определенности далее будем рассматривать контейнерные перевозки, потоки груза 

в контейнерах. 

Масштабные международные контейнерные перевозки по суше от границ 

Азии до границ Европы осуществляются преимущественно по железным дорогам 

из-за экономической целесообразности транспортировки на дальние расстояния, а 

также массовости отправок. Перевозки контейнеров автомобильным транспортом 

мелких партий грузов осуществляются в редких случаях из-за своей дороговизны, 

и зачастую, они являются одним из звеньев мультимодальной цепи, наряду с 

железнодорожной и водной перевозкой (доставка груза «от двери до двери» в 

основном осуществляется автомобильным транспортом). 

Корректная оценка транзитного потенциала российской части МТК     

«Север-Юг», обращая внимание на особенности транспортной инфраструктуры 

европейской части России и способов формирования перевозочных тарифов, 

требует сравнения конкурентных преимуществ автомобильного и 

железнодорожного транспорта. Поэтому в качестве веса ребра w принимаем 

протяженность путей сообщения между транспортными узлами, соединенными 

автомобильными и железными дорогами. Методика определения себестоимости 

перевозки грузов, как справедливо указано в [155, 179], для каждого вида 

транспорта разная. Формирование тарифов на железнодорожном транспорте 

строго регламентируется нормативно-правовыми актами [136, 179], а 
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ценообразование транспортной услуги на автомобильном транспорте происходит 

на рыночной основе. 

Третий этап. Определяем кратчайшее расстояния между предполагаемыми 

пунктами зарождения и погашения грузопотоков на территории Российской 

Федерации, принимая во внимание всевозможные варианты схем доставки прямого 

сообщения, с использованием алгоритма Дейкстры [18]: 

Начало. G (P,W) – простой неориентированный граф с множеством вершин 

P={𝑝0, 𝑝1, 𝑝2…𝑝𝑛}, множеством неориентированных дуг (ребер) W={𝑤1, 𝑤2 … 

𝑤𝑚}, 𝑊 ⊆  𝑃 × 𝑃, которые представляются парой вершин 𝑤𝑖 = (𝑝𝑘 , 𝑝𝑟), с весами 

0 < 𝑙(𝑝𝑘 , 𝑝𝑟)˂∞. Пусть 𝑝0 𝜖 𝑃 является вершиной-истоком, а 𝑝𝑆𝜖 𝑃 – вершина-сток. 

Тогда 𝑃 = 𝑃̅𝑈𝑃̃, где 𝑃̅ − вершины с постоянной меткой, 𝑃̃ – вершины с переменной 

меткой; 𝑃̅ ∩ 𝑃̃ = Ø. 𝑃̅ = {𝑝0}. 𝑃̃ = 𝑃 − {𝑝0}. Каждая вершина имеет метку 𝐿𝑝𝑖
, 𝐿𝑝0

=

0, для остальных 𝐿𝑝𝑖
= ∞  для всех 𝑝𝑆𝜖 𝑃̃.  

Шаг 1. Выбираем вершину 𝑝𝑘 𝜖 𝑃̃, такую, что существует хотя бы одна 

вершина 𝑝𝑟𝜖𝑃̅, что ребро 𝑙(𝑝𝑘 , 𝑝𝑟)˂∞. 

Шаг 2. 𝐿𝑝𝑟
= 𝑚𝑖𝑛

𝑝𝑘𝜖𝑃̅
(𝐿𝑝𝑘

;  𝐿𝑝𝑟
+ 𝑙(𝑝𝑘 , 𝑝𝑟)). 

Шаг 3. 𝑃̃ = 𝑃̃ − {𝑝𝑘}. 𝑃̅ = 𝑃̅ + {𝑝𝑘}. 

Шаг 4. Если 𝑃̃ = Ø, то Шаг 5, иначе Шаг 1. 

Шаг 5. 𝐿𝑝𝑠
 – кратчайшее расстояние между 𝑝0 и 𝑝𝑠. 

Если 𝑙(𝑝𝑘, 𝑝𝑟) – тариф (стоимость) перевозки грузовой единицы на 

участке (𝑝𝑘, 𝑝𝑟), используя этот алгоритм, в 𝐿𝑝𝑖
 получаем тариф (стоимость) на 

перевозку грузовой единицы из 𝑝0 до 𝑝𝑖, при условии линейности расчета тарифа, 

что имеет место для автомобильных перевозок. При нелинейности тарифа можно 

по кратчайшему расстоянию рассчитать тариф от пункта отправления до 

назначения. 

Реализуя этот алгоритм, мы получаем кратчайшие расстояния от вершины-

истока 𝑝0 𝜖 𝑃 до всех других вершин. Поменяв местами вершину-исток и вершину-

сток, мы получим кратчайшие расстояния в противоположном направлении 
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движения. Эти два массива кратчайших расстояний до двух вершин, 

определяющих транспортный коридор, служат исходными данными для расчетов 

линейных и нелинейных тарифов (железнодорожный транспорт). 

Главными критериями выбора схемы перевозки для грузовладельцев, при 

прочих равных условиях, являются срок доставки и стоимость перевозки, которые 

могут быть сформированы на базе результатов реализации алгоритма нахождения 

кратчайших путей и/или использования нормативных документов по организации 

перевозочного процесса по видам транспорта. 

Таким образом, стоимость перевозки и срок доставки грузов автомобильным 

и железнодорожным видами транспорта необходимы для выбора схемы 

транспортировки на базе нижеприведенной двухкритериальной экспертной оценки 

потенциала транспортного коридора. 

Рассмотрим транспортный коридор и перевозки в направлении от пункта 

зарождения L до пункта погашения грузопотоков S. Железнодорожные линии 

рассматриваем как каркас транспортной сети коридора, а автомобильные дороги 

дублирующими и дополняющими основной железнодорожный ход. Пусть h – 

пункт концентрации объема груза (грузопотока) 𝑉ℎ в направлении до пункта S. Для 

пункта h существует три варианта перевозки грузов – автомобильный, 

железнодорожный и смешанный (автомобильный + железнодорожный). 

Параметрами  выбора схемы перевозки грузов в точку S будем считать: 𝑇ℎ,𝑆
авто, 𝑇ℎ,𝑆

жд
, 

𝑇ℎ,𝑆
авто+жд

 (𝑀ℎ,𝑆
авто, 𝑀ℎ,𝑆

жд
, 𝑀ℎ,𝑆

авто+жд
) – срок доставки (стоимость) при перевозке 

автомобильным, железнодорожным транспортом и при смешанной автомобильно-

железнодорожной схеме перевозки. Для настоящей работы принципиальным 

является выбор прямого вида сообщения, который зависит от выполнения 

следующих условий: 

𝑇ℎ,𝑆
авто < 𝑇ℎ,𝑆

жд
 < 𝑇ℎ,𝑆

авто+жд
, 𝑀ℎ,𝑆

авто < 𝑀ℎ,𝑆
жд

 ˂ 𝑀ℎ,𝑆
авто+жд

 ,   (3.26) 

– предпочтительный выбор автомобильной схемы перевозки; 

𝑇ℎ,𝑆
жд

 < 𝑇ℎ,𝑆
авто < 𝑇ℎ,𝑆

авто+жд
, 𝑀ℎ,𝑆

жд < 𝑀ℎ,𝑆
авто ˂ 𝑀ℎ,𝑆

авто+жд
   (3.27) 

– предпочтительный выбор железнодорожной схемы перевозки; 
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𝑇ℎ,𝑆
жд

 < 𝑇ℎ,𝑆
авто , 𝑀ℎ,𝑆

жд   ˃ 𝑀ℎ,𝑆
авто или 𝑇ℎ,𝑆

жд
 ˃ 𝑇ℎ,𝑆

авто, 𝑀ℎ,𝑆
жд   ˂ 𝑀ℎ,𝑆

авто ,       (3.28) 

– выбор вида транспорта при перевозке одним видом транспорта для 

перевозки груза однозначно не определен, зависит от предпочтений 

грузовладельцев, которые могут быть определены экспертными оценками. Может 

иметь место и приоритет смешанной перевозки, т.е. 

                                      𝑇ℎ,𝑆
авто+жд

 < 𝑇ℎ,𝑆
авто , 𝑀ℎ,𝑆

авто+жд < 𝑀ℎ,𝑆
авто.                      (3.29) 

При этом автомобильный участок в схеме перевозки определяется от пункта 

отправления до ближайшей железнодорожной станции в направлении пункта 

назначения. Далее без потери общности рассмотрим только две схемы 

транспортировки – автомобильный и железнодорожный, т.е. в (3.26) – (3.28) без 

варианта «авто+жд». 

Алгоритм выбора вида транспорта для на основе двухкритериальной оценки 

с использованием экспертных оценок [96] имеет следующий вид. 

Шаг 0. Для заданного h – пункта концентрации объема груза (грузопотока) 

𝑉ℎ до пункта S, определяется 𝑇ℎ,𝑆
авто, 𝑇ℎ,𝑆

жд
, 𝑀ℎ,𝑆

авто, 𝑀ℎ,𝑆
жд

, и выполняются условия (3.28). 

Шаг 1. Опросом эксперта 𝑓, 𝑓 = 1,2, … , 𝐹 определяется ∆𝑇ℎ,𝑆
жд(𝑓), ∆𝑇ℎ,𝑆

авто(𝑓), 

∆𝑀ℎ,𝑆
жд(𝑓), ∆𝑀ℎ,𝑆

авто(𝑓 ) – приращения соответствующих величин, которые переводят 

неравенства в равенства, т.е. выбор в пользу вида транспорта с 

непредпочтительным значением фактора может быт изменен на основе 

неформализованных данных эксперта. 

Шаг 2. Определяем 

                   ∆𝑇̅ℎ,𝑆
жд =

1

𝐹
∑ ∆𝑇ℎ,𝑆

жд(𝑓)𝐹
𝑓=1 , ∆𝑇̅ℎ,𝑆

авто =
1

𝐹
∑ ∆𝑇ℎ,𝑆

авто(𝑓)𝐹
𝑓=1 ,    

       ∆𝑀̅ℎ,𝑆
жд =

1

𝐹
∑ ∆𝑀ℎ,𝑆

жд(𝑓)𝐹
𝑓=1  , ∆𝑀̅ℎ,𝑆

авто =
1

𝐹
∑ ∆𝑀ℎ,𝑆

авто(𝑓 )𝐹
𝑓=1 .             

Выбор предельных допусков в (3.26) и (3.27) могут быть иными, чем средние 

значения по оценкам экспертов. 

Шаг 3. Определение коридора эффективной схемы транспортировки груза от 

пункта h до пункта S с учетом возможности выбора в пользу железнодорожного 

транспорта (транспортного коридора) с учетом возможности увеличения срока 
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доставки при снижении стоимости транспортировки железнодорожным 

транспортом. 

Процедура выбора схемы транспортировки с учетом экспертных оценок 

представлена на рисунке 3.5, где графики зависимости 1, 3 – стоимости перевозки, 

а 2, 4 сроков доставки автомобильным и железнодорожным транспортом в 

зависимости от расстояния – L. В зависимости от рода и объема груза 

расположение точек 𝑀̅∗ и 𝑇̅∗ может быть иным. 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.5 – Иллюстрация выбора схемы перевозки при двухкритериальном 

подходе с использованием экспертных оценок 

В представленной конфигурации: 

− на расстояниях до 𝐿𝑇
∗  предпочтение отдается автомобильному 

транспорту, выполняется условие (3.26); 

 

M 
T 

𝑀̅∗ 

𝑇̅∗ + ∆𝑇̅ℎ,𝑆
авто

 

𝑀̅∗ + ∆𝑀̅ℎ,𝑆
жд

 

𝑀̅∗ − ∆𝑀̅ℎ,𝑆
жд
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𝑇̅∗ 

𝑇̅∗ − ∆𝑇̅ℎ,𝑆
авто

 

𝑂 
L 𝐿𝑇

∗  𝐿𝑀
∗  𝐿1 
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− при расстояниях свыше 𝐿𝑀
∗  предпочтение отдается железнодорожному 

транспорту, выполняется условие (3.27). Это сегменты «конкурентной монополии» 

соответствующего вида транспорта. 

В интервале [𝐿𝑇
∗ , 𝐿𝑀

∗  ] выбор схемы перевозки определяется на 

двухкритериальной основе лицом, принимающим решение (ЛПР) или на основе 

экспертных оценок. Так, если предпочтительным (первым) критерием является 

срок доставки, то допуская, что его величина (по экспертным оценкам) может быть 

увеличена на ∆𝑇̅ℎ,𝑆
авто в пользу выбора автомобильного варианта доставки груза, при 

прочих равных условиях, при расстоянии [𝐿𝑇
∗ , 𝐿1 ] принимается автомобильная 

схема перевозки, а на участке [𝐿1 , ∞) – железнодорожный вариант перевозки. Так, 

если предпочтительным (первым) критерием является стоимость перевозки, то 

аналогично допуская возможность его ухудшения в пользу другого вида 

транспорта (схемы перевозки), может распределиться конкурентный сегмент 

между видами транспорта. 

Приемлемое функционирование и дальнейшее развитие транспортного 

коридора зависит от его привлекательности для грузопотоков со смежных 

маршрутов. Конкурентоспособность маршрута во многих случаях зависит от 

величины отношения от оптимального значения фактора, которая фактически 

является «коридором возможностей» для железнодорожного транспорта в случаях, 

когда разница между параметрами 𝑇ℎ,𝑆
авто и 𝑇ℎ,𝑆

жд
, 𝑀ℎ,𝑆

автои 𝑀ℎ,𝑆
жд

 не является 

значительной. На рисунке 3.6 графически представлена Δ – зона эластичности 

конкуренции, в которой возможен переток грузов с автомобильного транспорта на 

железнодорожный, при условии, что расстояние перевозки является 

фиксированным, L=const. 
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Рисунок 3.6 – Графическое представление зоны эластичности конкуренции 

Зона притяжения транспортного коридора является понятием многозначным 

и неточным. Диапазон притяжения коридора в некоторых случаях может 

варьироваться в интервале нескольких тысяч километров. Как сроки доставки и 

стоимость перевозки грузов, так и расстояние до генеральных направлений МТК 

является значимым фактором привлечения грузопотоков, т.к. влияет на выбор 

транспорта: автомобильный, железнодорожный, комбинированная 

транспортировка. В данном случае, подходящим методическим инструментарием 

является теория нечетких множеств [64, 199]. 

Тогда будем считать зону притяжения транспортного коридора – 

универсальным множеством Z, zZ, и непустое нечеткое подмножество Q – 

предполагаемый объем грузов, привлекаемый транспортным коридором, 

характеризуемые функцией принадлежности Q z ∈ Z множества Z µ Q: Z→ [0, 1]. 

Точкой перехода подмножества Q является элемент z множества Z, для которого 

µQ(z)=0,5. Согласно понятию «лингвистической переменной», введенного Л. Заде 

[41], где значением этой переменной являются слова или предложения 

естественного языка, которые описываются нечеткими значениями. В свою 

очередь подмножеством Q, qQ, считаем P – вероятностью того, что клиент 

воспользуется транспортным коридором, функция принадлежности – Q µ P: Q→ 

[0,1]. Описывая с помощью лингвистической переменной полученную 

зависимость, резюмируем: 
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 1) зона притяжения транспортного коридора (Z) зависит от предполагаемого 

объема грузов, привлекаемого транспортным коридором Q, и варьируется в 

диапазоне [0;1], где значение 0 – отсутствие грузовой базы зоны притяжения для 

любого вида транспорта, 1 – максимальная эффективность для одного из видов 

транспорта или их комбинированного использования, точка перехода 0,5 – 

срединное состояние системы, переход которого в одну или другую сторону влияет 

на ранжирование зоны притяжения. Поэтому будем считать значение 0,5 – точкой 

перехода грузопотоков с одного вида транспорта на другой или на 

мультимодальную схему перевозки в зависимости от расстояния. Из этого можно 

выделить три ранга зоны притяжения транспортного коридора: 1) 

«низкоэффективная» зона притяжения, где Z [0;0,5); 2) «безубыточная» зона 

притяжения, где Z 0,5; 3) «высокоэффективная» зона притяжения, где Z(0,5;1]. 

2) объем грузов, привлекаемые транспортным коридором (Q), зависит от 

вероятности использования клиентом транспортным коридором. Для каждого 

подмножества Q – расстояния, сроков доставки, цены транспортировки, 

надежности и др., вероятность использования транспортным коридором клиента 

будет зависеть от выбранных величин данных подмножеств. К примеру, линейное 

представление функции зависимости объемов грузов в зоне притяжения 

транспортного коридора от расстояния до генеральных направлений описывается 

следующей формулой: 

                                              𝑄 = ∑ 𝑃𝑖𝑖 ∗ 𝑄𝑖,                                                             (3.30) 

где 𝑄𝑖 – предполагаемый объем грузов, привлекаемый транспортным 

коридором, тонн; 

𝑃𝑖 – весовой коэффициент – вероятность того, что клиент воспользуется 

транспортным коридором, %: 

                                                  𝑃𝑖 =
𝐿∗

𝐿𝑖
,                                                                    (3.31) 

где 𝐿𝑖 – расстояние до маршрутов транспортного коридора, в предполагаемой 

зоне притяжения, км. 
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Нелинейное представление функции объемов грузов в зоне притяжения 

транспортного коридора – а) в зависимости от расстояния перевозки L; б) в 

зависимости от стоимости перевозки M; в) в зависимости от надежности доставки 

груза D (рисунок 3.7): 

                                              𝑃(𝐿) = 𝑒−𝛼𝐿,                                                    (3.32) 

при 0 ≤ L < 𝐿пред 

                                              𝑃(𝐿пред) ≈ 0,                                                    (3.33) 

где  – параметр оценки зон тяготения МТК по видам (номенклатуре) грузов. 

При 1 – зона притяжения МТК «узкая» (рисунок 3.7 а))   1 – зона притяжения 

МТК «широкая» (рисунок 3.7 б)). 

 

а)                                             б)                                             в) 

Рисунок 3.7 – Нелинейное представление функции объемов в зоне притяжения 

транспортного коридора 

Рассматривая частный случай (рисунок 3.8) функции зависимости 

привлекаемых объемов грузопотоков в зоне притяжения на основе данных 

стоимости перевозки и надежности доставки груза образуется: 1) зона 1, где 

использование ТК невыгодно для грузовладельца; 2) зона 2, где использование ТК 

зависит только от представлений грузовладельца о риске; 3) зона 3, где 

использование ТК выгодно для грузовладельца. В итоге, после определения 

требуемых подмножеств, строится многомерная конструкция, в которой 

определяется ранжирование зон притяжения транспортного коридора при помощи 

элементов теории нечеткой логики. 
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Рисунок 3.8 – Функция зависимости привлекаемых грузопотоков в зоне 

притяжения 

Выбор еще и других критериев, кроме срока доставки и стоимости, для 

оценки потенциала транспортного коридора в целом методически не усложняет 

процедуру принятия решений. Определенную сложность представляет механизм 

многокритериального выбора, а также необходимость проведения расчетов с 

использованием экспертных оценок, которые носят «субъективизм» в процедуру 

выбора [94]. 

 

3.4 Выводы по третьей главе 

В главе 3 проведены практические изыскания по оценке железнодорожной 

транспортной инфраструктуры МТК «Север-Юг», по результатам которой сделаны 

следующие выводы: 

1. В ходе оценки грузовой базы МТК «Север-Юг» определены условия 

для притяжения грузопотоков на генеральные направления МТК «Север-Юг» на 

основе параметров сроков доставки и стоимости доставки грузов для 

конкурирующих видов транспорта: автомобильного и железнодорожного; 

2. На основании приведенной авторской графовой модели российского 

участка МТК «Север-Юг» определена главная ось коридора: Выборг – Санкт-

Петербург – Бологое – Москва – Рязань – Ряжск – Мичуринск – Ртищево – Саратов 

– Астрахань – Кизляр – Махачкала – Самур, рассчитанная с использованием 

алгоритма Дейкстры; 
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3. Разработанная в настоящей главе графическая модель международного 

коридора позволяет определить точки «входа» на маршруты МТК. В настоящем 

исследовании представлены авторские методические основы нахождения 

доминантных вершин, определяющих эффективные маршруты перевозки грузов с 

использованием инфраструктуры международного транспортного коридора; 

4. В главе определены зоны притяжения МТК «Север-Юг». Для примера 

выбраны грузы разных тарифных классов и рассчитаны варианты моно- и 

мультимодальной перевозок. В результате анализа возможных вариантов 

перевозок грузов определено, что реализуемый алгоритм анализа перевозочного 

процесса не только помогает установить эффективный по заданным критериям 

вариант перевозки, но и показывает конкурентный баланс между автомобильным 

и железнодорожным перевозками; 

5. В процессе выбора оптимальной схемы доставки груза в границах зоны 

притяжения МТК «Север-Юг» сформулирована необходимость определения 

железнодорожного транспорта в МТК «Север–Юг» в его российском сегменте как 

ключевого фактора развития и конкурентоспособности перевозок по сравнению с 

альтернативными маршрутами, в первую очередь как неотъемлемой части 

мультимодальной схемы перевозки грузов; 

6. Как в ходе оценки грузовой базы МТК, так и в процессе определения 

зоны притяжения МТК на основе критериев сроков доставки и стоимости доставки 

грузов доказана конкурентоспособность контейнерных перевозок МТК «Север-

Юг» в условиях роста мультимодальности и роста контейнеропригодных грузов; 

7. При практических расчетах очевиден факт притяжения грузов на 

маршруты МТК «Север-Юг» с генеральных направлений МТК «Восток-Запад». 

Поэтому стоит утверждать об необходимости сбалансированного развития 

потенциала транспортных коридоров с учетом формирования узловых 

транспортно-логистических центров в пересечениях меридиональных и широтных 

коридоров. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

Активные изменения в геополитике и макроэкономической конъюнктуры в 

современных условиях актуализируют вопросы оценки потенциала национальных 

транспортно-логистических систем и влияния на них международных 

транспортных коридоров – фактора глобализации экономики и развития 

международной торговли. Российская транспортная система, находясь в 

центральной части евроазиатского континента, определяет тренды и реализует 

решение макроэкономических задач единой континентальной международной 

транспортной системы. Научно-методические и практические вопросы этой 

области исследований определили объект и предмет настоящего исследования. 

Результаты исследования позволяют сформулировать следующие выводы: 

1. МТК «Север-Юг» является одним из стратегических составляющих 

российской транспортной системы, который во-первых – консолидирует 

различные кластеры экономики РФ и обеспечивает их взаимное 

функционирование, во-вторых – способствует территориальному объединению 

межгосударственного пространства стран-участниц мирового товарооборота от 

Северной и Восточной Европы до стран Персидского залива и Индийского океана. 

Это обусловлено факторами формирования генеральных направлений МТК 

«Север-Юг», возможностями реализации схем перевозки грузов и этапности их 

применения в национальной транспортной системе, наличием инфраструктуры 

видов транспорта, на которые приходится основной грузопоток коридора. 

2. Развиты методические основы исследований потенциала транспортных 

коридоров в условиях конкуренции, изменений структуры грузопотоков, состояния 

и развития транспортной инфраструктуры. Показана схема оценки положения 

МТК «Север-Юг» в международной транспортной системе. Представлена 

концептуальная схема транспортных связей элементов МТК «Север-Юг», в основе 

которой лежит концентрация железнодорожных линий и автодорог, 

характеризующиеся высокими показателями грузоемкости при транспортировке 

грузов. Железнодорожный транспорт – крупнейший перевозчик массовых грузов, 
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как правило соединяет крупные промышленные узлы в международном 

транспортном коридоре. 

3. Проанализирован европейский опыт развития транспортных коридоров, 

заключающейся в возможностях масштабирования основных принципов развития 

трансъевропейской транспортной системы за счет: обеспечения связности 

территорий; развития сети грузовых хабов; обеспечения эффективности работы 

мультимодальных транспортных узлов; развития транспортной инфраструктуры в 

результате осуществления совместных инвестиционных проектов 

заинтересованных стран. 

4. Определены современные тенденции мировой экономики и геополитики, 

влияющие на технологии международных перевозок, а также исследована 

зависимость состоятельности МТК «Север-Юг» от активных организационных 

решений в обеспечении планирования и регулирования потоков, исключающие 

международные барьеры в его развитии, а также внедрения цифровых технологий 

мониторинга и управления потоками. 

5. Составлена иерархия показателей оценки потенциала МТК, а также 

определены виды транспорта, используемые на генеральных направлениях МТК 

«Север-Юг»; проанализирован понятийный аппарат и практический 

инструментарий по расчету пропускной способности железнодорожного участка. 

6. Представлен пример расчета пропускной способности для двух основных 

направлений на СКЖД, с учетом перспектив специализации этих направлений по 

видам сообщений (Сохрановка–Новороссийск – пассажирское, Котельниково–

Новороссийск – грузовое), показывающие необходимость пересмотра 

существующих методов в технологии организации работы СКЖД и всего юго-

западного полигона сети. Существующая практика работы показывает 

необходимость такой специализации, в контексте исключения задержки 

пассажирских поездов и ускоренных маршрутных отправок из-за скопления 

большого количества местного груза в критически значимых железнодорожных 

узлах. 
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7. В ходе оценки грузовой базы МТК «Север-Юг» определены условия для 

притяжения грузопотоков на генеральные направления МТК «Север-Юг» на 

основе параметров сроков доставки и стоимости доставки грузов для 

конкурирующих видов транспорта: автомобильного и железнодорожного. На 

основании приведенной графовой модели российского участка МТК «Север-Юг» 

определена главная ось коридора: Выборг – Санкт-Петербург – Бологое – Москва 

– Рязань – Ряжск – Мичуринск – Ртищево – Саратов – Астрахань – Кизляр – 

Махачкала – Самур, рассчитанная с использованием алгоритма Дейкстры. 

8. Разработана графическая модель МТК «Север-Юг» позволяющая 

определить точки «входа» на маршруты МТК. В настоящем исследовании 

приведены методические основы нахождения доминантных вершин, 

определяющих эффективные маршруты перевозки грузов с использованием 

инфраструктуры международного транспортного коридора. 

9. Определены зоны притяжения МТК «Север-Юг». В результате анализа 

возможных вариантов перевозок грузов доказано, что реализуемый алгоритм 

анализа перевозочного процесса не только помогает установить эффективный по 

заданным критериям вариант перевозки, но и показывает зону конкуренции между 

основными видами транспорта: автомобильным и железнодорожным. 

10. В процессе выбора оптимальной схемы доставки груза в границах зоны 

притяжения МТК «Север-Юг» сформулирована необходимость определения 

железнодорожного транспорта в МТК «Север–Юг» в его российском сегменте как 

ключевого фактора развития и конкурентоспособности перевозок по сравнению с 

альтернативными маршрутами, в первую очередь как неотъемлемой части 

мультимодальной схемы перевозки грузов. 

Рекомендации и перспективы дальнейших исследований по теме: 

Результатом теоретических и практических исследований, произведенных в 

настоящей диссертационной работе, может стать построение стохастической 

модели МТК «Север-Юг» с использование программного обеспечения Any Logic и 

применения агентного моделирования для прогнозирования поведения отдельных 

участников перевозочного процесса в постоянно меняющихся транспортных 
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условиях и появляющихся инфраструктурных либо иных ограничений, и 

выявления закономерностей от поведения агентов для состояния системы в целом 

или отдельных ее частей. Дальнейшие исследования развития железнодорожного 

транспорта в системе международных транспортных коридоров связано с 

расширением и масштабированием задач транспортной системы, построении 

моделей цифровых двойников для оценки доминантных трендов развития МТК, с 

включением их в формируемые цифровые платформы управления транспортной 

системой и объектами транспортной инфраструктуры. 
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Приложение 1 

В таблицы П1.1-П1.3 сведены результаты анкетирования экспертов, каждый 

из которых является представителем компаний и произведены промежуточные 

расчеты для вычисления коэффициента конкордации согласно п.п.3.2.2. 

Таблица П.1.1 

Выбор схемы доставки контейнерных грузов для груза III тарифного класса 

«Оборудование прочее, машины различного назначения и запасные части к нему 

(351306)», на основе ранжирования факторов 
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4 5 1 6 3 8 2 4 7 36 

5 7 1 5 3 8 4 2 6 36 

6 7 3 8 2 6 1 5 4 36 

7 5 1 7 4 8 2 3 6 36 

8 5 3 8 2 7 1 6 4 36 

9 6 3 8 2 7 1 5 4 36 

10 8 1 7 3 6 2 5 4 36 

11 6 2 7 4 8 1 3 5 36 

12 6 1 7 2 8 4 3 5 36 

13 5 2 6 4 8 1 3 7 36 

14 7 1 8 4 6 3 2 5 36 

15 8 5 6 2 7 1 3 4 36 

16 5 3 6 2 8 1 4 7 36 

17 8 3 7 4 6 1 2 5 36 

18 5 1 7 3 8 2 4 6 36 

19 5 3 7 6 8 1 2 4 36 

20 8 1 6 4 5 3 2 7 36 

21 6 4 8 3 5 1 2 7 36 

22 6 1 7 4 5 2 3 8 36 

Сумма рангов 141 47 147 70 154 38 73 122 792 

Отклонения 42 -52 48 -29 55 -61 -24 23 - 

Квадраты 1764 2704 2304 841 3025 3721 576 529 15464 
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Таблица П1.2 

Выбор схемы доставки контейнерных грузов для груза II тарифного класса 

«Пшеница (011005)», на основе ранжирования факторов 
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Э
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1 8 6 7 5 1 3 2 4 36 

2 6 7 8 4 2 3 1 5 36 

3 5 6 7 8 1 3 2 4 36 

4 4 6 7 8 2 3 1 5 36 

5 7 8 6 5 4 2 1 3 36 

6 5 8 7 6 4 3 1 2 36 

7 8 6 7 4 2 1 3 5 36 

8 7 6 8 4 1 2 5 3 36 

9 5 8 6 7 2 1 3 4 36 

10 6 8 5 7 1 4 3 2 36 

11 6 7 5 8 3 2 1 4 36 

12 4 6 5 3 1 8 7 2 36 

13 8 5 7 6 3 2 1 4 36 

14 6 7 8 4 3 1 5 2 36 

15 6 5 7 8 1 3 2 4 36 

16 8 6 5 4 3 1 7 2 36 

17 5 1 8 7 4 6 3 2 36 

18 5 4 6 7 2 1 3 8 36 

19 8 5 6 4 1 3 7 2 36 

20 4 6 5 8 1 3 7 2 36 

21 4 8 7 5 2 1 6 3 36 

22 4 7 5 6 1 8 2 3 36 

Сумма рангов 129 136 142 128 45 64 73 75 792 

Отклонения 30 37 43 29 -54 -35 -26 -24 - 

Квадраты 900 1369 1849 841 2916 1225 676 576 10352 
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Таблица П1.3 

Выбор схемы доставки контейнерных грузов для груза I тарифного класса 

«Портландцемент (281048)», на основе ранжирования факторов 
 

 

 

 

 

 

 

Эксперты 
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Э
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1 4 1 6 2 5 8 3 7 36 

2 7 1 5 3 8 6 2 4 36 

3 5 2 6 3 8 7 1 4 36 

4 3 1 8 2 5 6 4 7 36 

5 3 2 6 5 4 7 1 8 36 

6 5 6 7 1 4 3 2 8 36 

7 5 3 4 1 8 6 2 7 36 

8 3 6 5 1 8 4 2 7 36 

9 4 6 7 2 5 3 1 8 36 

10 7 3 5 2 6 4 1 8 36 

11 6 1 7 2 4 5 3 8 36 

12 5 1 3 4 8 6 2 7 36 

13 5 1 8 3 4 7 2 6 36 

14 8 2 4 3 7 6 1 5 36 

15 8 2 7 3 6 4 1 5 36 

16 6 1 5 3 8 2 4 7 36 

17 8 4 5 3 6 2 1 7 36 

18 3 1 6 2 7 8 4 5 36 

19 3 5 2 4 7 8 1 6 36 

20 5 1 8 4 3 6 2 7 36 

21 5 3 8 1 6 7 2 4 36 

22 5 1 7 2 4 8 3 6 36 

Сумма 

рангов 

113 54 129 56 131 123 45 141 792 

Отклонения 14 -45 30 -43 32 24 -54 42 - 

Квадраты 196 2025 900 1849 1024 576 2916 1764 11250 

 

В таблицу П1.4 сведены результаты расчетов коэффициента конкордации 

Кендалла и критерия Пирсона при выборе схемы доставки по маршрутам МТК 

«Север-Юг» для рассчитываемых грузов. 
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Таблица П1.4 

Результаты расчетов коэффициента конкордации Кендалла и критерия Пирсона 
 Оборудование прочее, машины 

различного назначения и 

запасные части к нему (351306) 

Пшеница 

(011005) 

Портландцемент 

(281048) 

Коэффициент Кендалла 0,76 0,51 0,55 

Анализ критерия Пирсона 117,0414,0 78,5414,0 84,714,0 

 

Результаты оценки и значения коэффициента влияния на схему доставки по 

маршруту «Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» приведены в таблицах П1.5-

П1.7. 

Таблица П1.5 

Результаты оценки и значения коэффициента влияния на схему доставки по 

маршруту «Екатеринбург – Самур» для груза III тарифного класса «Оборудование 

прочее, машины различного назначения и запасные части к нему (351306)»,  

МТК «Север-Юг» 
№ 

п/п 

Наименование фактора Схема доставки вл
𝑖  

Авто Ж/Д Авто+Ж/Д Ж/Д+Авто 

1 Погодные условия, балл 70 90 75 80 8 

2 Время на погрузочно-разгрузочные 

операции, балл 

80 80 85 80 19 

3 Длина транспортного коридора, балл 80 80 80 80 8 

4 Время задержи грузопотоков в местах 

переработки, балл 

80 75 85 90 13 

5 Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка 

грузопотока, балл 

80 80 90 90 7 

6 Техническая оснащенность 

транспортного коридора, балл 

85 80 85 85 21 

7 Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК, балл 

90 85 80 80 13 

8 Стоимость и качество экспедиторских 

услуг, балл 

80 75 70 70 11 

Итого     100 

 

  



201 

 

Таблица П1.6 

Результаты оценки и значения коэффициента влияния на схему доставки по 

маршруту «Екатеринбург – Самур» для груза II тарифного класса «Пшеница 

(011005)», МТК «Север-Юг» 
№ 

п/п 

Наименование фактора Схема доставки вл
𝑖  

Авто Ж/Д Авто+Ж/Д Ж/Д+Авто 

1 Погодные условия, балл 70 90 75 80 9 

2 Время на погрузочно-разгрузочные 

операции, балл 

80 80 85 80 9 

3 Длина транспортного коридора, балл 80 80 80 80 8 

4 Время задержи грузопотоков в местах 

переработки, балл 

80 75 85 90 9 

5 Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка 

грузопотока, балл 

80 80 90 90 20 

6 Техническая оснащенность 

транспортного коридора, балл 

85 80 85 85 17 

7 Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК, балл 

90 85 80 80 14 

8 Стоимость и качество экспедиторских 

услуг, балл 

80 75 70 70 14 

Итого     100 

Таблица П1.7 

Результаты оценки и значения коэффициента влияния на схему доставки по 

маршруту «Екатеринбург – Самур» для груза I тарифного класса 

«Портландцемент (281048)», МТК «Север-Юг» 
№ 

п/п 

Наименование фактора Схема доставки вл
𝑖  

Авто Ж/Д Авто+Ж/Д Ж/Д+Авто 

1 Погодные условия, балл 70 90 75 80 9 

2 Время на погрузочно-разгрузочные 

операции, балл 

80 80 85 80 19 

3 Длина транспортного коридора, балл 80 80 80 80 9 

4 Время задержи грузопотоков в местах 

переработки, балл 

80 75 85 90 19 

5 Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка 

грузопотока, балл 

80 80 90 90 8 

6 Техническая оснащенность 

транспортного коридора, балл 

85 80 85 85 9 

7 Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК, балл 

90 85 80 80 20 

8 Стоимость и качество экспедиторских 

услуг, балл 

80 75 70 70 7 

Итого     100 
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Результаты расчета интегрального показателя для различных схем доставки 

груза по маршруту «Екатеринбург – Самур» для груза III тарифного класса 

«Оборудование прочее, машины различного назначения и запасные части к нему 

(351306)», МТК «Север-Юг» (Авто, Ж/Д, Авто+Ж/Д, Ж/Д+Авто) представлены в 

таблицах П1.8-П1.11. 

Таблица П1.8 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Авто 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 70 20 0,22 0,78 5,46 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 18,82 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 7 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 80 10 0,11 0,89 13,35 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка 

грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 6,23 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 22 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 90 0 0 1 15 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 80 0 0 1 7 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 94,86 
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Таблица П1.9 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту 

 «Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Ж/Д 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 90 0 0 1 7 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 18,82 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 7 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 75 15 0,17 0,83 12,45 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка 

грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 6,23 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 80 5 0,059 0,941 20,7 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 85 5 0,056 0,944 14,16 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 75 5 0,06 0,94 6,58 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 85,94 

Таблица П1.10 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту «Екатеринбург 

– Самур», МТК «Север-Юг» – Авто+Ж/Д 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 75 15 0,17 0,83 5,81 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 85 0 0 1 20 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 7 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 85 5 0,056 0,944 14,16 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка 

грузопотока 

90 90 0 0 1 7 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 22 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 13,35 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 6,125 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵 95,45 
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Таблица П1.11 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту 

 «Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Ж/Д+Авто 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия 90 80 10 0,11 0,89 6,23 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 18,82 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 7 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 90 0 0 1 15 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 90 0 0 1 7 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 22 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 13,35 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 6,125 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 95,53 

Результаты расчета интегрального показателя для различных схем доставки 

груза по маршруту «Екатеринбург – Самур» для груза II тарифного класса 

«Пшеница (011005)», МТК «Север-Юг» (Авто, Ж/Д, Авто+Ж/Д, Ж/Д+Авто) 

представлены в таблицах П1.12-П1.15. 
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Таблица П1.12 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Авто 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 70 20 0,22 0,78 7,02 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 8,47 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 8 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 80 10 0,11 0,89 8,01 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 17,8 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 17 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 90 0 0 1 14 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 80 0 0 1 14 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 94,3 

 

Таблица П1.13 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Ж/Д 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 90 0 0 1 9 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 8,47 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 8 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 75 15 0,17 0,83 7,47 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 17,8 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 80 5 0,059 0,941 16 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 85 5 0,056 0,944 13,2 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 75 5 0,06 0,94 13,16 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 84,1 
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Таблица П1.14 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Авто+Ж/Д 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 75 15 0,17 0,83 7,47 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 85 0 0 1 9 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 8 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 85 5 0,056 0,944 8,5 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 90 0 0 1 20 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 17 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 12,46 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 12,25 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵 94,68 

 

Таблица П1.15 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Ж/Д+Авто 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия 90 80 10 0,11 0,89 8,01 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 8,47 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 8 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 90 0 0 1 9 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 90 0 0 1 20 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 17 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 12,46 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 12,25 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 95,19 

 



207 

 

Результаты расчета интегрального показателя для различных схем доставки 

груза по маршруту «Екатеринбург – Самур» для груза I тарифного класса 

«Портландцемент (281048)», МТК «Север-Юг» (Авто, Ж/Д, Авто+Ж/Д, Ж/Д+Авто) 

представлены в таблицах П1.16-П1.19. 

Таблица П1.16 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту 

 «Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Авто 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 70 20 0,22 0,78 7,02 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 17,88 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 9 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 80 10 0,11 0,89 16,91 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 7,12 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 9 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 90 0 0 1 20 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 80 0 0 1 7 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 93,93 
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Таблица П1.17 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Ж/Д 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 90 0 0 1 9 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 17,88 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 9 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 75 15 0,17 0,83 15,77 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 80 10 0,11 0,89 7,12 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 80 5 0,059 0,941 8,47 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 85 5 0,056 0,944 18,88 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 75 5 0,06 0,94 6,58 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 92,7 

 

Таблица П1.18 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Авто+Ж/Д 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия, балл 90 75 15 0,17 0,83 7,47 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 85 0 0 1 19 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 9 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 85 5 0,056 0,944 17,94 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 90 0 0 1 8 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 9 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 17,8 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 6,13 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵 94,34 
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Таблица П1.19 

Расчет интегрального показателя для схемы доставки по маршруту  

«Екатеринбург – Самур», МТК «Север-Юг» – Ж/Д+Авто 
Наименование показателя Параметры расчета интегрального критерия 

эффективности 

𝐴опт, 

балл 

𝐴ф𝑖𝑗, 

балл 

𝐴𝑖𝑗, 
балл 

𝑈ℎ𝑖𝑗 ,  

доля ед. 

𝑈𝑘𝑖𝑗, 

доля ед. 
𝑛𝑖𝑗, 

% 

Погодные условия 90 80 10 0,11 0,89 8,01 

Время на погрузочно-разгрузочные 

операции 

85 80 5 0,059 0,941 17,88 

Длина транспортного коридора 80 80 0 0 1 9 

Время задержи грузопотоков в местах 

переработки 

90 90 0 0 1 19 

Количество ТЛЦ и ТЛК, в которых 

производится переработка грузопотока 

90 90 0 0 1 8 

Техническая оснащенность 

транспортного коридора 

85 85 0 0 1 9 

Стоимость переработки грузопотока в 

ТЛЦ и ТЛК 

90 80 10 0,11 0,89 17,8 

Стоимость и качество экспедиторских 

услуг 

80 70 10 0,125 0,875 6,13 

Интегральный критерий эффективности, 𝐵𝑗 94,82 
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Приложение 2 
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