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Аннотация. Актуальность исследования заключается в том, что стремительное изменение гео-

политики повлекло кардинальные изменения в международных экономических отношениях под воз-

действием санкций, разрушающих партнерские отношения, прежде всего, в сфере логистики, связу-

ющей управление материальных, финансовых, транспортных, сервисных, информационных потоков. 

Цель исследования заключается в разработке подходов к построению современной транснациональ-

ной транспортно-логистической системы, сочетающей разные виды перевозок: железнодорожные, 

автомобильные и прочие, что в целом способствует обеспечению необходимых условий для преодо-

ления негативных тенденций международных вызовов. Россия в силу масштаба территории, геогра-

фического положения, ресурсного потенциала, геополитической позиции имеет реальные возможно-

сти эффективно применять транспортно-логистическую политику как в формате национальных, так и 

международных транспортных коридоров, что предусматривает внедрение современного инфра-

структурного обеспечения, применение инновационных технологий в ходе строительно-монтажных 

работ и сервисного обслуживания транспортно-логистических каналов. Реализация транспортно-

логистической политики должна включать последовательную реализацию следующих приоритетных 

направлений: разработка перспективных и взаимовыгодных транспортно-логистических каналов то-

вародвижения; межгосударственное и межрегиональное пространственное развитие логистических 

связей с целью укрепления связанности регионов; расширение международного сотрудничества пу-

тем интеграции региональных логистических каналов в международную транспортно-логистическую 

систему. Совершенствование транспортно-логистической инфраструктуры благодаря усилению свя-

занности территорий является важнейшим условием получения не только экономического, но и со-

циального, технологического, научного и других эффектов, поскольку логистические цепи укрепля-

ют и повышают устойчивость хозяйственных связей, создают возможность для деловой инициативы. 

Устойчивое развитие (“sustainable development”) территорий благодаря их логистической связанно-

сти, эффективности пространственно-временного управления материальными и сопутствующими 

потоками обеспечит создание условий для получения экономического эффекта всем участникам 

транспортно-логистической системы на долгосрочную перспективу, в том числе в условиях риска и 

неопределенности.  
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Введение  

В настоящее время следует отметить законо-

мерные проблемы, которые проявляются в низком 

качестве логистического обеспечения, несогласо-

ванности действий между логистическими опера-

торами, что в свою очередь повышает стоимость и 

увеличивает продолжительность логистического 

обслуживания. Следует заметить, что ковидные 

ограничения и санкционные меры негативно отра-

зились на уровне логистического обеспечения 

экономики [15]. Подобного рода трансформации 

снижают эффективность транспортно-логисти-

ческой системы и приводят к депрессивности эко-

номического развития. Можно с уверенностью 

констатировать, что для транспортно-логисти-

ческая системы необходима политика сбалансиро-

ванного управления, которая могла бы соответ-

ствовать трендам развития территорий и междуна-

родной экономики.  

Учитывая, что в настоящее время как терри-

ториально, так и экономически важным партнером 

России является Китай, это предполагает необхо-

димость совместных действий по развитию транс-

портно-логистического обеспечения, в том числе 

по реализации международного логистического 

проекта «Один пояс – один путь» (ОПОП). 

Теоретические исследования, посвященные 

вопросам определения месторасположения логи-

Original article 
DOI: 10.14529/em220418 
 

INTEGRATION OF REGIONAL LOGISTICS CHANNELS INTO  
A UNIFIED TRANSPORT AND LOGISTICS SYSTEM AS A CONDITION 
FOR AN EFFECTIVE RESPONSE OF THE RUSSIAN ECONOMY  
TO INTERNATIONAL CHALLENGES 

 

E.V. Pustynnikova, ebrezneva@list.ru 

Ulyanovsk State University, Ulyanovsk, Russia 
 

 

Abstract. The relevance of the study lies in the fact that the rapid change in geopolitics has led to 

drastic changes in international economic relations under the influence of sanctions that destroy partner-

ships, primarily in the field of logistics, linking the management of material, financial, transport, service, 

and information flows. The purpose of this study is to develop approaches for building a modern transna-

tional transport and logistics system that combines different types of transportation (by rail, road and other 

types), what generally contributes to providing the necessary conditions for overcoming negative trends in 

international challenges. It is obvious that Russia, due to the scale of its territory, geographical location, re-

source potential, and geopolitical position, has every reason and opportunity to develop and effectively im-

plement transport and logistics policy, both in the format of national and international transport corridors, 

what implies the introduction of modern infrastructure support, the use of innovative technologies in the 

course of construction and installation works and maintenance of transport and logistics channels. The 

transport and logistics policy should be implemented consistently in the following priority areas: the de-

velopment of promising and mutually beneficial transport and logistics channels for the movement of 

goods; interstate and interregional spatial development of logistics links in order to strengthen the connec-

tivity of regions; expansion of international cooperation by integrating regional logistics channels into the 

international transport and logistics system. 

The improvement of transport and logistics infrastructure due to the strengthening of connectivity of 

territories is an essential condition for obtaining not only economic, but also social, technological, scien-

tific and other effects since logistics chains strengthen and increase the stability of economic ties, and cre-

ate an opportunity for business initiative. Thus, the "sustainable development" of territories due to their lo-

gistical connectivity, the effectiveness of spatial and timing management of material and related flows cre-

ates conditions for obtaining an economic effect for all participants of the transport and logistics system in 

the long term, including in conditions of risk and uncertainty. 

Keywords: Big Altai, integration, mutually beneficial partnership, transport and logistics system, cost 

optimization, reduction of delivery time, strategic development 

 

For citation: Pustynnikova E.V. Integration of Regional Logistics Channels into a Unified Transport 

and Logistics System as a Condition for an Effective Response of the Russian Economy to International 

Challenges. Bulletin of the South Ural State University. Ser. Economics and Management, 2022, vol. 16, 

no. 4, pp. 172–185. (In Russ.). DOI: 10.14529/em220418 

 

https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/
https://translate.google.ru/


Логистика и управление транспортными системами  
Logistics and management of transport systems 

Bulletin of the South Ural State University.  
Ser. Economics and Management. 2022, vol. 16, no. 4, pp. 172–185 174 

стических каналов и транспортных узлов, требуют 

углубления методологических подходов и теоре-

тических моделей в интересах формирования еди-

ной транспортно-логистической системы России и 

ее интеграции в систему международных каналов 

товародвижения, согласования интересов логисти-

ческих субъектов. Разработка проблем построения 

высокоскоростной транспортно-логистической 

системы с современными интеллектуальными и 

телекоммуникационными сервисами будет спо-

собствовать сокращению продолжительности 

транспортировки, оптимизации затрат, обеспечит 

устойчивость взаимодействия между контрагента-

ми и стабилизирует экономические отношения, 

тем самым обеспечит условия в обеспечении 

национальной безопасности Российской Федера-

ции.  

В свою очередь, транспортно-логистическая 

политика Российской Федерации предполагает 

реализацию следующих приоритетных направле-

ний:  

  выявление потенциальных транспортно-

логистических каналов товародвижения; регио-

нальное и межрегиональное пространственное 

развитие логистических связей; укрепление свя-

занности регионов;  

  создание транспортно-логистических си-

стем, оснащенных современными интеллектуаль-

ными и телекоммуникационными сервисами;  

  расширение международного сотрудниче-

ства путем интеграции региональных логистиче-

ских каналов в международную транспортно-

логистическую систему (например, ОПОП). 

Положения статьи направлены на решение 

научной проблемы по созданию современной тех-

нологии высокоскоростной транспортно-логисти-

ческой системы, обеспечивающей логистическую 

связанность территорий, что повысит эффектив-

ность пространственно-временного управления 

материальными и сопутствующими потоками, тем 

самым создаст необходимые условия для «устой-

чивого развития» экономики. 

Материалы и методы 

Существуют многочисленные работы россий-

ских и зарубежных исследователей, посвященные 

вопросам построения логистической системы. Во-

просы управления транспортно-логистической 

системой России и регионов исследованы в рабо-

тах Николаева Р.С. [8, 9]. Интеграционные подхо-

ды по согласованию экономических интересов в 

логистике являются востребованы в хозяйственной 

практике, рассмотрены в работах Гаплина Т.Дж., 

Хэндона М. в части анализа корпоративного 

управления [6]. Согласование экономических ин-

тересов представлено в работах отечественных 

ученых Буркова В.Н. [3, 4]; Гераськина М.И. [6], 

Афоничкина А.И. [1].  

Для разработки подходов и моделей совре-

менной транснациональной транспортно-логисти-

ческой системы, сочетающей разные виды перево-

зок необходимо решение ряда задач, а именно: 

  во-первых, рассмотреть факторы и условия 

для развития транспортно-логистической системы 

Большого Алтая; 

   во-вторых, изучить типологию и принципы 

построения международной и региональной 

транспортно-логистической системы Большой Ал-

тай; 

  в-третьих, определить эффект и оценить 

диапазон потенциальных преимуществ региональ-

ного и межгосударственного транспортно-

логистического взаимодействия. 

При решении поставленных задач были ис-

пользованы логистические подходы исследования 

[10]; методы комплексного экономического анали-

за, системного анализа и синтеза, оптимизации 

управленческих решений, экономико-математи-

ческое моделирование.  

Объектом исследования выступают транс-

портно-логистические каналы перевозки грузов. 

Предметом исследования являются организацион-

но-экономические отношения, возникающие в 

процессе формирования сетевых структур.  

Результаты 

Для развития внешнеторговых связей важно 

оценивать существующие и стратегические пер-

спективы, расставлять приоритеты по разработке и 

реализации программ развития, в том числе и 

транспортно-логистических. В данном аспекте 

следует обратить внимание на структуру и интен-

сивность развития внешнеторгового оборота Рос-

сийской Федерации. В связи с политическими со-

бытиями доля внешнеторгового оборота с Китаем 

будет иметь тенденцию роста в ближайшей и дол-

госрочной перспективе. Данное утверждение дает 

обоснование для развития транспортно-логисти-

ческой системы с ориентиром на Китай.  

 В настоящее время и на протяжении XX в. 

Транссибирская железнодорожная магистраль от 

Москвы до Владивостока протяженностью 9288,2 

км и c несколькими параллельными грузовыми 

обходами на различных участках [17] соединяет 

Европу и Азию, что аргументирует ее лидерство 

среди транспортных каналов международных гру-

зовых перевозок. Ежегодная пропускная способ-

ность Транссиба составляет 100 млн т грузов, в 

том числе до 250–300 тыс. двадцатифутовых кон-

тейнеров международного транзита. В настоящее 

время в полном объеме используется потенциал 

железной дороги, при этом пропускные возможно-

сти магистрали полностью задействованы. При 

такой активной эксплуатации на долгосрочную 

перспективу и достаточно на продолжительно, 

Транссиб нуждается как в физической, так и мо-

ральной модернизации в соответствии с иннова-

ционными тенденциями развития аналогов.  
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На международном уровне обсуждается три 

главных проекта по строительству и модернизации 

международных транспортных коридоров (рис. 1): 

1-й – Транссибирская магистраль; 

2-й – Северный морской путь; 

3-й – Новый шелковый путь с его морской ча-

стью.  

Одним из приоритетных проектов в области 

стратегического развития международного транс-

портного канала в настоящее время является ме-

гапроект «Экономический пояс Великого Шелко-

вого пути», северная часть которого должна прой-

ти через Россию, Кыргызстан, Казахстан, Таджи-

кистан, Узбекистан, Туркмению, Иран, Азербай-

джан, Грузию, Армению и Китай; южная часть – 

морская, в соответствии с проектом должна прой-

ти через Южно-Китайское море, Индийский океан, 

Суэцкий канал и далее через Средиземное море, 

охватывая пять стран Европы с выходом на Ни-

дерланды. Реализация данного проекта, с одной 

стороны, вероятнее всего сконцентрирует между-

народные транзитные перевозки, которые в насто-

ящее время реализует Транссиб, что определен-

ным образом отразится на снижении конкуренто-

способности АО «РЖД» в формате рынка между-

народных перевозок, при этом Восточная Сибирь 

будет изолирована от данного транспортного ко-

ридора, а морская часть данного канала минует 

территорию Российской Федерации [14].  

С другой стороны, для субъектов данного 

транспортного канала реализация проекта имеет 

минусы: 

– во-первых, охват широкого диапазона стран 

предполагает пересечение большого количества 

государственных границ, кроме того, одним из 

барьеров транспортировки грузов является разни-

ца ширины железнодорожной колеи, что замедля-

ет интенсивность движения грузов и увеличит их 

стоимость; 

– во-вторых, продолжительность движения 

грузов по морской части Шелкового пути будет 

довольно длительной (45–50 дней), а высокие рис-

ки в связи с нестабильной политической обстанов-

кой, нападением пиратов на транспортные сред-

ства, ограничения провозной способности Суэцко-

го канала, – отразятся на внушительных страховых 

взносах. Заметим, что объем контейнерного това-

рооборота через Суэцкий канал составляет поряд-

ка 220 млн тонн грузооборота в год с ежегодным 

ростом на 40 млн тонн в год. То есть через бли-

жайшие шесть лет грузопоток может составить 

460 млн тонн, при этом пропускная способность 

Суэцкого канала на сегодняшний день практиче-

ски исчерпана. Таким образом, обеспечить расту-

щие темпы товарооборота можно, только открывая 

новые транспортные коридоры [12]. 

Преимущества маршрута «Шелковый» путь 

«Западная Европа – Западный Китай» для стран 

 

 
 

Рис. 1. Проект Экономического пояса Шелкового пути 
 Схема из открытых источников [20] 
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Азии и Европы заключаются в возможности под-

ключения к международному транспортному ка-

налу, объединяющему в единый транспортный 

узел 10 государств Центральной Азии и 6 госу-

дарств Европы, что будет способствовать разви-

тию международной торговли и внешнеэкономи-

ческой деятельности данных государств (табл. 1). 

Проблемы развития единого транспортного 

коридора, прежде всего, связаны с региональной 

транспортно-распределительной системой в це-

лом, что в свою очередь требует поэтапного реше-

ния следующих целевых задач (рис. 2) [5]. 

Очевидно, что реализация задач модерниза-

ции функционирующей транспортно-логистичес-

кой системы позволит на долгосрочную перспек-

тиву сформировать необходимый транспортный и 

инфраструктурный потенциал и тем самым обес-

печить экономическую безопасность Российской 

Федерации. 

Рассмотрим потенциальные направления раз-

вития транспортно-логистической системы между 

Российской Федерацией и Китайской Народной 

Республикой (в северной ее части): Алтайский 

край – Синьцзян-Уйгурский автономный район 

(северо-западная часть Китая). 

Протяженность границы между Россией и Кита-

ем составляет 4209,3 км, в том числе 650,3 км сухо-

путной, 3489,0 км речной и 70,0 км озёрной. В севе-

ро-западной части Китай граничит с горным райо-

ном Алтайского края РФ протяженностью 54,57 км.  

 
Таблица 1 

 Сравнительная характеристика грузовых перевозок по международному транзитному коридору 
«Западная Европа – Западный Китай» [2] 

Потенциальные маршруты 

«Западная Европа – Западный Китай» 
Расстояние, км 

Продолжительность, 

сутки 

1. Железнодорожные перевозки по Транссиб  11500 14 

2. «Шелковый» путь «Западная Европа – Западный Китай»  8445 10 

3. Морской «Шелковый» путь через Суэтский канал 24000 45 

 

 

 
 

Рис. 2. Задачи развития логистической транспортно-распределительной системы 
Составлено автором 
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https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B8%D0%BD%D1%8C%D1%86%D0%B7%D1%8F%D0%BD-%D0%A3%D0%B9%D0%B3%D1%83%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%80%D0%B0%D0%B9%D0%BE%D0%BD
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Стоит отметить, что продукция, экспортируе-

мая из Алтайского края на территорию Китая, об-

ладает невысокой конкурентоспособностью, одной 

из причин являются высокие транспортно-

экспедиционные затраты, которые в свою очередь 

вызваны низким уровнем развития транспортной 

сети данного региона. До настоящего времени в 

этом районе территориального соприкосновения 

между Россией и Китаем отсутствует прямое же-

лезнодорожное транспортное сообщение, а рос-

сийско-китайская граница не оборудована пункта-

ми пропуска. В настоящее время функционируют 

транспортные коридоры из России на территорию 

Западного Китая до Урумчи через Монголию и 

Казахстан, расстояние до Урумчи от Москвы со-

ставляет 4763 километра, от Челябинска, – край-

ней узловой станции РФ по данному направле-

нию, – 2997,5 километра соответственно (рис. 3). 

Из-за большой продолжительности данного марш-

рута, его мощность оценивается низкой.  

Если рассматривать потенциальную наземную 

транспортную альтернативу по маршруту: Алтай-

ский край – Синьцзян-Уйгурский район, то протя-

женность пути от Барнаула (краевого центра Ал-

тайского края) до Урумчи составит около 1098 

километра, что кратно (в 3 раза) короче существу-

ющего маршрута через Казахстан. По оценке 

РЖД, по новой линии в Китай сможет проходить 

порядка 30 млн тонн грузов в год [16]. Данный 

альтернативный маршрут существенно сократит 

продолжительность нахождения перевозки грузов: 

во-первых, в результате сокращения расстояния 

между пунктами отправления и назначения, во-

вторых, исключение из маршрута перемещения 

груза по транзитной территории Казахстана устра-

нит время ожидания по таможенному деклариро-

ванию и проверке грузов и транспортных средств 

на таможенно-пропускных пунктах (рис. 4, 5). 

Руководство Китая неоднократно выступало 

инициатором строительства и ввода в эксплуата-

цию транспортного канала: Барнаул – Урумчи, при 

этом китайская сторона изъявила готовность за два 

года проложить железную дорогу до пограничного 

перевала Канас.  

Проведенные проектные работы показали, что 

несмотря на сложный рельеф местности, постро-

ить железную дорогу через Алтай из Барнаула до 

Урумчи технически возможно, для этого потребу-

ется построить два тоннеля – один в Китае (про-

тяженностью 23 км), второй – на территории Рос-

сии (протяженностью 20 км). 

Строительство железнодорожной магистрали 

Алтайский край РФ – Синьцзян-Уйгурский авто-

номный район (СУАР) Китая позволит ввести в 

эксплуатацию важный международный коридор 

как для КНР, так и РФ: во-первых, с позиции оп-

тимизации затрат; во-вторых, для роста товаро-

оборота, что также может быть важным условием 

для развития внешнеторговой деятельности РФ. 

Таким образом, модернизация железнодорож-

ной магистрали Алтайский край РФ – Синьцзян-

Уйгурский автономный район (СУАР) при устой-

чивом, взаимовыгодном партнёрстве в области 

международных перевозок может благоприятно 

отразиться и на развитии международной торговли 

для Российской Федерации.  

Развитие транспортного канала Алтайский 

край РФ – СУАР КНР в настоящее время и в фор-

мате долгосрочной перспективы видится доста-

точно важным направлением, что предопределяет 

разработку проектов развития транспортно-

логистической системы, строительство автомо-

бильных и железнодорожных магистралей, тамо-

женно-пропускных пунктов, развитие таможенной 

инфраструктуры (складов временного хранения 

грузов, организации деятельности таможенных 

операторов, таможенных перевозчиков), создание 

современных хабов, сухих портов, бондовых зон 

по аналогии с созданными на территории КНР, для 

того чтобы перемещение грузов происходило в 

«одной среде» [18]. 

Важно отметить не только международно-

торговые перспективы данного проекта. Кроме 

того развитие транспортно-логистической системы 

важно с точки зрения регионального развития для 

сопредельных государств горно-степного региона 

«Большого Алтая», общая площадь которого око-

ло 600 тыс. км2. Модернизация транспортного ка-

нала: «Алтайский край РФ – СУАР КНР» позволит 

создать благоприятные условия для промышлен-

ного, торгового, туристского развития региона 

«Большой Алтай». Развитие территории Большого 

Алтая позволит сформировать условия для освое-

ния значительного потенциала данной территории 

на долгосрочную перспективу [13]. 

Трансграничное развитие Большого Алтая 

исходит из социально-экономического, полити-

ческого, историко-культурного наследия, которое 

объединяет территории [13]: Восточно-Казах-

станскую область Казахстана, Алтайский округ 

Синцзян – Уйгурского автономного района 

(СУАР) Китая, Баян – Ульгуйский и Кобдинский 

аймаки Монголии, Республику Алтай и Алтай-

ский край Российской Федерации. Многокрите-

риальное сравнительное сходство данных терри-

торий позволит согласовать интересы в соответ-

ствующих областях партнерства и сформировать 

устойчивые и долгосрочные хозяйственные связи 

между государствами.  

Для обоснования разработки и реализации 

проекта по развитию транспортно-логистической 

системы Большого Алтая и прогнозирования ре-

зультатов ее функционирования важно определить 

перечень критериев взаимовыгодного партнерства 

экономических субъектов. Область согласования 

представлена автором как критерии взаимовыгод-

ного партнерства, что обеспечит комплекс пози-

тивных эффектов (рис. 6). Разработка методики и  

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B8%D0%BD%D1%8C%D1%86%D0%B7%D1%8F%D0%BD-%D0%A3%D0%B9%D0%B3%D1%83%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%80%D0%B0%D0%B9%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D1%81_(%D0%BF%D0%B5%D1%80%D0%B5%D0%B2%D0%B0%D0%BB)
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Рис. 3. Действующий железнодорожный маршрут между РФ и северо-западной частью Китая 
Схема из открытых источников  

 

 

 

 

 

 
 

Рис. 4. Действующее транспортное сообщение до ст. Урумчи 
Схема из открытых источников [19] 

 

 
 



Пустынникова Е.В.              Интеграция региональных логистических каналов  
    в единую транспортно-логистическую систему… 

Вестник ЮУрГУ. Серия «Экономика и менеджмент». 
2022. Т. 16, № 4. С. 172–185  179 

 

   
 

 
 

Рис. 5. Проектное железнодорожное сообщение ст. Барнаул – ст. Урумчи 
Схема из открытых источников [22] 

 
Рис. 6. Диапазон критериев согласования интересов субъектов  

транспортно-логистической системы Большой Алтай. 
Составлено автором 
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оценка эффекта от логистического партнерства и 

согласования интересов между экономическими 

субъектами транспортно-логистической системы 

позволит обеспечить долгосрочную траекторию 

развития Евро-Азиатских транспортных коридо-

ров на территории Большого Алтая (см. рис. 6, 

формулы (1)–(7)).  

Дополним методику согласования экономиче-

ских интересов в интегрированных системах [6] 

параметрами взаимодействий и условий установ-

ления взаимосвязей между субъектами в формате 

сетевой интегрированной системы. 

Вектор принятия управленческих решений по 

участию в строительстве, эксплуатации и сервис-

ного обеспечения транспортно-логистической си-

стемы (Большой Алтай) принадлежит допустимой 

области получения эффекта [7]  

( ) ( ){ , , ( ; ; ; ) },k n
k C m C t K ZU Ui k N i i i i i I     (1) 

где U – эффект; 
kUi  – область допустимого эф-

фекта от взаимодействия в транспортно-

логистическом проекте Большой Алтай; k – участ-

ники; Nk – участники системы; in – критерии эффек-

тивности. 

Состояние системы определяется значением 

вектора управления Uk. k-ми субъектами, входящих 

в Nk-ю сеть, при этом вектор управления должен 

учитывать несколько интересов I сотрудничества, 

т. е. включать в себя несколько параметров 

i( ( ) ( ); ; ;C m C t K Zi i i i ), где C(m) – оптимизация тран-

закционных затрат в результате совместной рабо-

ты по строительству, оснащению транспортной 

системы и ее сервисного обслуживания; C(t) – оп-

тимизация транзакционных затрат на сервисное 

обеспечение по ремонту и модернизации транс-

портных средств и погрузочной техники; K – стро-

ительство и оснащение транспортного канала с 

учетом применения технологий по увеличению 

продолжительности жизненного цикла его эксплу-

атации в соответствии с природно-климатической 

и рельефной особенностями Большого Алтая, со-

хранение культурно-исторического наследия; Z – 

максимально-полное использование логистиче-

ский мощности на основе интеграции грузов, что 

позволит устранить холостые пробеги и макси-

мально полно использовать транспортное и склад-

ское пространство, тем самым будут снижены за-

траты на доставку и повысится скорость доставки, 

что в конечном счете создаст условия для роста 

товарооборота. 

Для сетевой структуры определим вектор 

управления, максимизирующий векторный крите-

рий в соответствии с ограничениями [10]:  

 

 

 

 

( ) ( ) ( )

( ) ( ) ( )

, , ;при 0

, , ;при 0

, , ;при 0

, , ;при 0

k
C m n C m k C m

k
C t n C t k C t

k
K n K k K

k
Z n Z k Z

i i i k N i

i i i k N i
I

i i i k N i

i i i k N i

  

  

 
  


 

    (2) 

где  I – допустимая область принятия управленче-

ских решений при получении частных критериев 

эффективности: iС(m); iC(t); iK; iZ,; С(m) – оптимизация 

затрат при строительстве и содержании маги-

стрального сооружения; C(t) – снижение затрат на 

сервисное обеспечение по ремонту и модерниза-

ции транспортных средств и погрузочной техники; 

K – увеличение продолжительности жизненного 

цикла логистических объектов, заинтересован-

ность и ответственность в сохранении культурно-

исторического наследия; Z – снижение затрат на 

транспортировку. 

Расчет частных критериев эффективности: 

,
( )

( )
1 0

( ) ,

k k
С m

k

C m k N
i

C m


 


,        (3) 

где ,( )k kC m k N  – затраты на строительство 

транспортно-логистической системы при совмест-

ном подходе, в том числе межрегиональном и 

международном; ( )kC m  – затраты на строи-

тельство и оснащение транспортно-логистической 

инфраструктуры при индивидуальном, т. е. отрас-

левом, корпоративном подходе; 

,
( )

( )
1 0

( ) ,

k k
С t

k

C t k N
i

C t


 


,             (4) 

где ,( )k kC t k N  – затраты на сервисное обеспе-

чение (ремонт и модернизация транспортных 

средств и погрузочной техники) при совместном 

межрегиональном и международном подходе; 

( )kC t  затраты на сервисное обеспечение (ре-

монт и модернизация транспортных средств и по-

грузочной техники) при индивидуальном: отрас-

левом, корпоративном подходах; 

1 0,
,

k k
K

k

K k N
i

K


 


                 (5) 

где ,k kK k N  – продолжительность, надежность 

эксплуатации логистических объектов, природо-

сбережение при совместном межрегиональном и  
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международном подходе;  
n
nК  – продолжи-

тельность, надежность эксплуатации логистиче-

ских объектов, природосбережение при индивиду-

альном: отраслевом, корпоративном подходе.  

,
1 0

,

k k
Z

k

Z k N
i

Z


 


,              (6) 

где ,k kZ k N  – затраты на транспортировку гру-

зов при максимально-полном использовании логи-

стический мощности на основе интеграции грузов 

при межрегиональном и международном подхо-

дах; kZ  – затраты на транспортировку грузов 

при индивидуальном: отраслевом, корпоративном 

подходе. 

В качестве критериев эффективности межре-

гионального и международного взаимодействий 

по совместной разработке, созданию, эксплуата-

ции и сервисного обеспечения транспортно-

логистической системы является снижение затрат 

и более продолжительный период эксплуатации 

логистической системы 

Комплексный критерий эффективности 

имеет вид [7]: 

 ∆Uсовокупный =  1 2, ,..... ,I I I
N N Nn kU U U N I    

 ( ) ( )( ; ; ; )k
C m C t K Zi i i i i I ,

             
(7)

 
 

где ∆U – комплексный критерий эффективности 

при участии государств, регионов по созданию 

транспортно-логистической системы N = 1, 2, 3 при 

взаимовыгодном партнерстве по основным крите-

риям: С(m) – оптимизация затрат по строительству и 

содержанию магистральных объектов; C(t) – опти-

мизация затрат на сервис транспортных средств и 

погрузочной техники; K – увеличение продолжи-

тельности жизненного цикла логистической мощно-

сти; Z – снижение затрат на транспортировку. 

Таким образом, данный проект и его реализа-

ция важны не только для прямых участников, та-

ких как Россия и Китай, но и для территориально-

пограничных государств: Казахстан, Монголия, 

Кыргызстан, Узбекистан, Туркменистан, Иран. 

Стоит отметить, что для реализации проекта 

по созданию современной транспортно-логисти-

ческой системы с выходом через Алтайский край 

на Китай и Монголию необходимо придерживать-

ся современных требований перевозок грузов как 

автомобильных, так и железнодорожных, учиты-

вать структуру и динамику перевозки грузов по 

видам транспорта на территории РФ, что позволит 

сформировать сбалансированную транспортную 

систему перевозок. 

Таким образом, следует полагать, что транс-

портная система в соответствии с характеристикой 

транспортных средств и грузов должна быть пред-

ставлена несколькими видами, что позволит осу-

ществлять перевозки грузов с различными харак-

теристики на соответствующие расстояния с оп-

тимальными затратами.  

В табл. 2 отражена сравнительная характери-

стика железнодорожных и автомобильных транс-

портных средств.  

По данным табл. 2 следует, что при перевозке 

грузов на короткие расстояния целесообразнее 

привлекать автотранспортные средства, а на длин-

ные, – железнодорожные. Поскольку транспорт-

ный канал г. Барнаул (РФ) – г. Урумчи (КНР) дли-

ной свыше 1000 км, то целесообразнее проложить 

железнодорожную ветвь, что в свою очередь поз-

волит транспортировать нестандартные, крупнога-

баритные, тяжелые грузы, активизировать тран-

зитные перевозки, увеличить мощность товаро-

движения, что также отразится на оптимизации 

затрат за счет эффекта масштаба. Поскольку рас-

сматривается формат международных перевозок, 

то уровень использования железнодорожной мощ-

ности будет достаточно высоким. 

На основании описания характеристик автомо-

бильного и железнодорожного транспорта (табл. 3) 

были определены их сравнительные преимущества 

и недостатки. К недостаткам железнодорожного 

транспорта следует отнести затруднения при до-

ставке грузов к пунктам потребления, т. е. при от-

сутствии подъездных путей железнодорожный 

транспорт должен дополняться автомобильным, 

при этом среди недостатков автомобильного транс-

порта следует отметить высокую стоимость грузов 

при доставке на дальние расстояния и ограничения 

доставляемых грузов по весу и другим грузовым 

параметрам [11]. ОАО «РЖД» постоянно изучает 

и оценивает перспективные направления развития 

железных дорог, способствующие усилению транс-

портных связей России и улучшающие экономиче-

ский потенциал регионов. 

В ходе проектирования и реализации транс-

портного коридора г. Барнаул (РФ) – г. Урумчи 

(КНР) – части «Великого Шелкового пути» – сле-

дует учесть, что для обеспечения мобильности 

транспортировки важно модернизировать, а в 

определенных районах построить автотрассы, по-

скольку логистические контрагенты (непосред-

ственно поставщики и заказчики грузов) рассеяны 

вдоль железнодорожной магистрали. Таким обра-

зом, транспортная сеть должна сочетать автомо-

бильные и железнодорожные виды перевозки гру-

зов, что позволит исключить или минимизировать 

слабые стороны индивидуальных видов перевозок. 

На основе проведенных данных следует, что 

логистическое взаимодействие экономических 

субъектов разных государств в формате одного 

региона на примере Большого Алтая, а также фор-

мирование условий для их взаимовыгодного парт-

нерства, потенциально может обеспечить долго-

срочное развитие и повышение конкурентных по-

зиций региона. 
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Заключение 

Результаты проведенного исследования отра-

жают актуальность транспортно-логистического 

канала на территории Большого Алтая: Алтайский 

край РФ (г. Барнаул) – Синьцзян-Уйгурский авто-

номный район (СУАР) г. Урумчи (КНР), а также 

проблемы, связанные с его реализацией. В статье 

рассмотрены логистическое проекты Евроазиат-

ского направления, которые в формате междуна-

родных отношений в настоящее время и на долго-

срочную перспективу являются приоритетными. В 

материале проведено исследование стратегической 

важности транспортного канала на территории 

Большого Алтая, который интегрирует грузовое 

сообщение Западной Сибири и Китая с дальней-

шим выходом на «Новый шелковый путь». Данное 

транспортное сообщение принципиально является 

важным с точки зрения региональной и нацио- 

 

нальной безопасности для Российской Федерации. 

В ходе проведенного исследования по управлению 

транспортно-логистическими каналами дано опи-

сание сравнительных преимуществ и недостатков 

железнодорожного и автомобильного видов 

транспорта, что позволило обосновать целесооб-

разность сочетания данных видов перевозок в 

едином транспортном канале. 

Актуализирована методика оценки эффектив-

ности транспортно-логистического партнерства 

экономических субъектов в развитии Большого 

Алтая. На основании предложенной актуализации 

рекомендуется определить уровень эффективности 

строительства, оснащения магистральных и транс-

портных мощностей с дальнейшим их сервисным 

обслуживанием в формате регионального и меж-

дународного сотрудничества логистических субъ-

ектов. 

 

Таблица 2 
 Сравнительная характеристика стоимости перевозки 1 т груза железнодорожным  

и автомобильным транспортом [21]  

Расстояние 

Приведенные затраты железнодо-

рожной перевозке за тонну (руб.) 

Приведенные затраты автомобиль-

ной перевозке за тонну (руб.) 
Отклонение 

(руб.) Тариф по 

перемещению 

груза 

Начально-

конечные 

операции 

Итого 

затрат 

Тариф по 

перемещению 

груза 

Начально-

конечные 

операции 

Итого 

затрат 

200 80 400 480 140 100 240 240 

1000 400 400 800 700 100 800 – 

2000 800 400 1200 1400 100 1500 –300 

 
 

Таблица 3 
Сравнительная характеристика железнодорожных и автомобильных перевозок 

 Железнодорожные перевозки Автомобильные перевозки 

Преимущества  

Доставка сравнительно дешевле на дальние расстоя-

ния 

Доставка сравнительно дешевле на ближние рас-

стояния 

Перевозка больших партий 

 (в среднем, 2400–3600 тонн) 

Частая, мобильная доставка, в т. ч. вне графика 

Высокая надежность (низкая аварийность и низкая 

степень воздействий от метеоусловий)  

Мобильная перевозка  

«от двери к двери» 

Специализация перевозки (наливных, сыпучих, ге-

неральных, лесных и пр. грузов) 

Высокая плотность дорог 

Недостатки 

Отсутствие железнодорожных путей в близи отпра-

вителя или получателя 

Сравнительно низкая степень надежности по со-

блюдению графика доставки грузов 

Более длительная продолжительность и большая 

затратоемкость погрузо-разгрузочных работ в срав-

нении с автомобильными перевозками 

Низкий эффект масштаба в результате перевозки 

грузом в небольшом количестве (в сравнении с 

железнодорожными перевозками) 

Низкая степень адаптации к изменению графика и 

объема перевозимых грузов 

Повышенный уровень аварийности в сравнении с 

железнодорожными перевозками 
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