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В условиях новых геополитических реалий отсутствие эффектив-
ного взаимодействия между транспортными компаниями привело 
к перегрузке некоторых узких участков логистической инфраструк-
туры и неэффективному использованию ресурсов. В связи с этим 
изменилась социально-экономическая ситуация в стране, спровоци-
ровав пространственную поляризацию регионов.

Объем валового регионального 
продукта на душу населения, 
отражающий уровень жиз-

ни в субъектах РФ, составлял в 2023 г. 
в среднем по стране 650 419,0 руб. Со-
гласно принятым статистическим ме-
тодам, типология регионов по данному 
показателю имеет следующее деление: 
более 160 % — высокий уровень разви-
тия; более 100 % — повышенный; более 
75 % — среднероссийский; более 50 % — 
пониженный; менее 50 % — депрессив-
ные регионы [1].

Статистические данные (рис. 1) кон-
статируют тот факт, что примерно 50 % 
субъектов можно считать пониженно-
го уровня развития и депрессивными, 
25 % — со средним уровнем, а 25 % — по-
вышенного и высокого уровня.

Для преодоления сложившейся си-
туации необходимо разработать эффек-
тивные меры поддержки экономики 

и укрепления внутреннего рынка, а так-
же развивать экономические отношения 
с другими странами и искать альтерна-
тивные источники инвестиций. В части 
оптимизации работы логистической 
системы необходимо провести реструк-
туризацию в сфере улучшения инфра-
структуры и совершенствования тех-
нологии управления цепями поставок. 
Активное внедрение цифровых решений 
и автоматизированных систем управле-
ния поможет повысить эффективность 
логистических процессов, снизить издер-
жки для бизнеса и улучшить социально-
экономическую ситуацию в стране.

Ввиду того, что пространственная по-
ляризация экономики влечет за собой 
экономическое неравенство и социаль-
ные проблемы, необходимы комплекс-
ные меры для решения этой проблемы. 
При этом важно уделять внимание не 
только крупным городам, но и регио-
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Рис. 1. Распределение регионов РФ по уровню развития в 2023 г. [1]
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нальному развитию, поддержке малого 
и среднего бизнеса, созданию благопри-
ятной инвестиционной среды и повы-
шению качества жизни граждан, а также 
оптимизации логистической системы, 
требующей разработки системного под-
хода и согласованной работы федераль-
ных и региональных органов власти.

Целью проведенного исследования 
стала разработка теоретических и пра-
ктических рекомендаций в части опти-
мизации работы логистической системы 
в условиях пространственной поляриза-
ции экономики регионов России, в соот-
ветствии с которой поставлены следую-
щие задачи:

•	рассмотреть понятие экономиче-
ской поляризации, ее виды и влияние 
на различные аспекты регионального 
развития экономики;

•	изучить взаимодействие данного 
процесса с функционированием логи-
стической системы в субъектах РФ;

•	обосновать меры, необходимые 
для оптимизации работы логистиче-
ской системы в сложившихся экономи-
ческих условиях.

Теоретико-методологическая осно-
ва работы базировалась на системном 
анализе данных, предполагающем ком-
плексное изучение особенностей коррек-
тировки логистической системы в усло-
виях пространственной поляризации 
экономики регионов. В рамках исследо-

вания задействованы фундаментальные 
труды ученых-экономистов по вопросам 
управления качеством логистических си-
стем на железнодорожном транспорте, 
в частности М. А. Гаранина, А. П. Абра-
мова, К. И. Ахполова, Н. А. Журавлевой, 
П. В. Куренкова, Б. М. Лапидуса и др.

В процессе работы использованы 
экономико-статистические методы, об-
щенаучные методы эмпирического на-
блюдения, индукции, дедукции, синтеза 
и т. д. Несмотря на большое количество 
достижений в данной области, сущест-
вующая пространственная поляризация 
экономики требует проведения дальней-
ших исследований и разработок в части 
работы логистической системы, процесса 
совершенствования логистической ин-
фраструктуры, а также технологий управ-
ления цепями поставок.

Теоретические основы  
проблемы пространственной  
экономической поляризации

Следует отметить, что дефиниция 
«экономическая поляризация» была 
введена в экономическую литературу 
следующими работами: Esteban and Ray 
(Esteban & Ray, 1994), Esteban (Esteban & 
Gardín & Ray, 1999), Esteban et al. (Esteban 
& Ray & Duclos, 2004), в которых данное 
многоаспектное явление рассматрива-
лось как основной фактор возникнове-
ния социального конфликта [2–4].

Авторы других исследований 
Gini  C. (Gini , 1921), Atkinson W. 
(Atkinson, 1975) и Sen A. (Sen, 1973) 
[5–7] предложили альтернативные 
подходы в противовес широкому спек-
тру существующих мер, предполагаю-
щие разделение общества на группы, 
локализованные вокруг полюсов, об-
ращая особое внимание на их размеры 
и географическое расстояние.

Ученые, изучающие проблематику 
экономической поляризации, отмеча-
ли, что возможна ситуация, когда мера 
неравенства показывает уменьшающееся 
значение, что свидетельствует о повыше-
нии социального распределения доходов, 
но в то же время происходит создание 
полюсов доходной группы.

Позднее Esteban [2–4] обнаружил, 
что экономическая поляризация между 
странами в 1980‑е гг. снизилась, но на 
региональном уровне, наоборот, возро-
сла. В других исследованиях динамика 
экономической поляризации в России 
(Fedorov, 2002), Китае (Zhang & Kanbur, 
2001), Великобритании (Jenkins, 1995) 
анализировалась с помощью многомер-
ного анализа [3]. Например, Ezcurra R. 
(Ezcurra, 2009) использовал несколько 
индексов поляризации для изучения 
влияния неравенства доходов в регио-
нах ЕС на экономический рост и уста-
новил, что экономическая поляризация, 
измеренная в 1993 г., негативно повли-

Рис. 2. Виды и влияние пространственной поляризации на различные аспекты регионального развития экономики [9, 10]
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яла на региональный экономический 
рост в период 1993–2003 гг. [5].

Brzezinski Z. проводил эмпирические 
исследования по вопросам влияния по-
ляризации доходов на экономический 
рост на несбалансированной панели бо-
лее чем 70 стран в период 1960–2005 гг. 
и установил, что оно негативно.

Несмотря на ряд различных оценок, 
ученые-экономисты схожи во мнениях 
в части того, что наибольшие возможно-
сти для развития имеют регионы сырье-
вого типа, и именно они демонстрируют 
наилучшие социально-экономические 
показатели, в то время как состояние 
отстающих и депрессивных территорий 
зависит в первую очередь от объема фе-
деральных дотаций. Также следует от-
метить мнение И. В. Арженовского, что 
инновации и цифровизация дают реги-
онам, в том числе отстающим, возмож-
ность создания новых специализаций на 
основе конкурентных преимуществ [8].

На рис. 2 отражено влияние простран-
ственной поляризации на разные аспек-
ты регионального развития экономики.

Ситуация в России
Пространственная поляризация и ло-

гистическая система в России имеют тес-
ную связь, которая значительно влияет 
на экономику и социальную сферу стра-
ны. Поляризация экономики отражает 
различия в развитии регионов, что при-
водит к неравномерному распределению 
экономических ресурсов и возможностей 
для населения. Логистическая система 
играет основную роль в обеспечении 
эффективной транспортной и торговой 
инфраструктуры, что влияет на развитие 
отдельных регионов и страны в целом.

Таким образом, оптимизация работы 
логистической системы может способст-
вовать уменьшению пространственной 
поляризации и содействовать более рав-
номерному социально-экономическому 
развитию российских территорий. В этой 
связи возникает острая необходимость 
проведения определенных мер, оптими-
зирующих процесс работы логистической 
системы.

По данным Armstrong & Associates, 
Inc Россия входит в число стран с высо-
ким уровнем логистических издержек 
(рис. 3), что негативно отражается на 
конкурентоспособности производителей 
и экономики страны в целом. Средний 
мировой показатель логистических из-
держек в валовом внутреннем продукте 
в 2018 г. составлял 10,9 %, в то время как 
в России — 16,1 %.

Одной из особенностей логистиче-
ской системы России также следует при-
знать отсутствие должного взаимодейст-
вия между транспортными компаниями, 
происходящее по ряду причин:

•	несовместимость систем, различ-
ные программные обеспечения и сис-
темы управления, затрудняющие обмен 
данными и согласованность операций;

•	отсутствие единой технологиче-
ской платформы, нехватка стандартов 
и протоколов для интеграции;

•	отсутствие прозрачности в процес-
се обмена информацией;

•	недостаток финансовых и челове-
ческих ресурсов для разработки и вне-
дрения более эффективных решений;

•	законодательные и нормативные 
ограничения, препятствующие взаимо- 
действию между транспортно-логисти-
ческими центрами (ТЛЦ).

Для решения этих проблем необхо-
димо развитие совместных стандартов, 
внедрение современных технологий 
и улучшение коммуникации между 
всеми участниками логистической 
цепи.

Развитие  
транспортно-логистических центров 
и другие меры

Одним из приоритетных выходов 
в сложившейся ситуации является фор-
мирование узловых грузовых мульти-
модальных ТЛЦ, функционирование 
которых позволит: оптимизировать ло-
гистическую систему в части усиления 
конкурентоспособности национальных 
производителей в несырьевых отраслях 
экономики, повысить связанность тер-
риторий Российской Федерации, сгла-
дить пространственную поляризацию 
регионов, увеличить объем экспорта 
транспортных услуг за счет расширения 
масштабов использования российских 
коммуникаций в глобальных цепях по-
ставок и т. д.

При этом выбор региона для форми-
рования инфраструктуры ТЛЦ, по на-
шему мнению, должен соответствовать 
следующим критериям:

•	расположение в крупных мульти-
модальных транспортных узлах, а также 
на пересечении маршрутов междуна-
родных транспортных коридоров;

Рис. 3. Уровень логистических издержек в экономике стран, % в валовом внутреннем продукте [11, 12]

Рис. 4. Топология сети ТЛЦ [11, 12]
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•	нахождение в границах индустри-
альных зон крупных городских агломе-
раций;

•	учет величины валовой добавлен-
ной стоимости региона (по обрабатыва-
ющей промышленности и сфере услуг);

•	учет оборота розничной торговли;
•	наличие действующих объектов 

транспортно-логистической инфра-
структуры, соответствующих предъяв-
ляемым к сетевым ТЛЦ технологиче-
ским требованиям либо имеющих пер-
спективы модернизации до них.

Системный и статистический анализ 
данных позволил выявить благоприят-
ные регионы по критериям выбора для 
размещения ТЛЦ (рис. 4).

В числе первоочередных лока-
ций находится Московская и Санкт-
Петербургская агломерации, Ресублика 
Татарстан, Краснодарский и Приморский 
края, Ростовская, Нижегородская, Свер-
дловская, Самарская и Новосибирская 
области. Рассмотрим близость данных 
регионов к транспортным коридорам.

Московская и Санкт-Петербургская 
агломерации выступают как главные 
экономические двигатели, привлекая 
инвестиции и способствуя формирова-
нию высокоэффективной инфраструк-
туры. Их стратегическое расположение 
в центре европейской части России де-
лает данные города ключевыми узлами 
транспортных коридоров, связывающих 
не только различные регионы страны, но 
и международные маршруты. Близость 
к основным автострадам, железнодо-
рожным и водным путям обеспечивает 
приток товаров и услуг, что в свою оче-
редь стимулирует развитие деловой ак-
тивности и инвестиций. Высокая степень 
урбанизации способствует формирова-

нию интегрированной инфраструктуры, 
отвечающей современным требованиям 
удобства и мобильности.

Менее развитые регионы, такие как 
Краснодарский край и Ростовская обл., 
имеют стратегически важные транспорт-
ные коридоры, которые способствуют 
развитию экономики. Данные субъекты 
пересекаются с международными и меж-
региональными путями, включая авто-
мобильные и железнодорожные, которые 
облегчают доступ к рынкам и способст-
вуют развитию торговли. Краснодарский 
край имеет выход к Черному морю, что 
важно для внешнеэкономической дея-
тельности. В Ростовской области распо-
ложены крупные логистические центры, 
что делает ее важным узлом для грузопе-
ревозок как внутри страны, так и в ме-
ждународном масштабе.

Субъекты Приволжского федераль-
ного округа, а именно Республика Та-
тарстан, Нижегородская и Самарская 
обл. представляют собой важные узлы 
в транспортной инфраструктуре Рос-
сии. Данные регионы-соседи обладают 
уникальными пространственными ха-
рактеристиками, способствующими эко-
номическому взаимодополнению. При 
этом Татарстан с его центром в Казани 
активно развивает транспортные кори-
доры, связывающие Поволжье с Цент-
ральной Россией. Ключевые автотрассы 
и железнодорожные линии формируют 
сеть, способствующую не только грузо-
перевозкам, но и пассажирским сообще-
ниям. Нижегородская обл., находящаяся 
на пересечении основных маршрутов, 
служит важным логистическим хабом, 
обеспечивая транзит товаров между вос-
током и западом страны.

Самарская обл., обладая развитой 

промышленной базой, активно интег-
рируется в транспортные потоки, об-
служивая как внутренний рынок, так 
и экспорт. Эффективная работа транс-
портных коридоров в этих регионах 
способствует экономическому росту 
и укреплению межрегиональных свя-
зей, создавая условия для дальнейше-
го развития бизнес-среды и улучшения 
качества жизни местного населения. 
Сотрудничество между регионами от-
крывает новые горизонты для эконо-
мики и модернизации транспортной 
инфраструктуры, обеспечивая синер-
гетический эффект.

Свердловская и Новосибирская обл. 
представляют собой ключевые элементы 
в пространственной поляризации Рос-
сии, формируя важные транспортные 
коридоры, способствующие интеграции 
регионов и экономическому развитию. 
Свердловская обл. с ее административ-
ным центром в Екатеринбурге является 
связующим звеном между Уралом и Си-
бирью, что делает ее стратегически важ-
ной для перемещения грузов.

Новосибирская обл., обладая раз-
витой инфраструктурой и крупным 
научным центром, играет роль важно-
го логистического узла. Транспортные 
коридоры, такие как Транссиб и Север-
ный широтный маршрут, связывают эти 
два региона и обеспечивают быстрый 
доступ к другим частям страны и внеш-
нему рынку.

Приморский край, расположенный 
на восточном побережье России, пред-
ставляет собой уникальную террито-
рию, пространственная поляризация 
которой наблюдается в контексте не-
равномерного развития населенных 
пунктов, где крупные города, такие 

Структурно-планировочные требования к объектам инфраструктуры ТЛЦ [11–13] 

Технологические объекты

Рекомендуемые параметры

Длина фронта
погрузки/выгрузки, м

Число 
фронтов

Размеры 
участка, м

Размеры  
участка, Га

Зона таможенного оформления – 180×120 2,2

Контейнерный терминал 1050 3–6 1150×130 15,0

Контрейлерный терминал 1050 1–2 1250×120 15,0

Терминал скоростного сообщения* 620 1–2 1000×100 10,0

Терминал крупногабаритных и тяжеловесных грузов* 250 1–2 250×60 1,5

Бизнес-центр, административные и хозяйственные помещения – – 25,0

Универсальный складской комплекс * * Не менее 30,0

Всего ~ 100

* опционально.
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как Владивосток, становятся центра-
ми притяжения, а удаленные поселе-
ния остаются в тени. Данный фактор 
приводит к необходимости создания 
эффективных маршрутов, способству-
ющих интеграции и развитию менее 
доступных территорий.

Транспортные коридоры, такие как 
Транссибирская магистраль и морские 
пути, играют ключевую роль в обеспе-
чении мобильности населения и гру-
зов и создают экономические связи не 
только внутри края, но и с соседними 
странами, включая Китай, Корею и Япо-
нию. Важно отметить, что развитие 
транспортной инфраструктуры стиму-
лирует инвестиции, что в свою очередь 
может привести к улучшению качества 
жизни в удаленных районах [13].

Таким образом, вклад каждого реги-
она в экономику страны определяется 
их природными ресурсами, историче-
скими факторами и стратегическим 
положением. Тем не менее ключевым 
аспектом остается то, что успешное 
развитие транспортной инфраструк-
туры требует согласованности между 
регионами в части снижения эконо-
мической поляризации и достижения 
сбалансированного пространственного 
развития страны. Считаем, что важно 
создать сеть транспортной инфраструк-
туры, обеспечивающую связь между от-
даленными регионами и центральными 
узлами, которая повысит доступность 
логистических сетей и позволит улуч-
шить эффективность транспортировки 
и сократить время доставки товаров. 
Также необходимо совершенствовать 
информационные технологии в логи-
стике, внедряя современные системы 
управления складами, отслеживания 
грузов и мониторинга транспортных 
средств. Это позволит улучшить прогно-
зирование спроса, оптимизировать за-
пасы и ускорить процесс обработки за-
казов [13]. Кроме того, важно развивать 
сотрудничество между логистическими 
компаниями, создавая объединенные 
центры доставки и складирования. 
Обмен ресурсами, оптимизация мар-
шрутов и совместная работа позволят 
снизить издержки и повысить конку-
рентоспособность на рынке логистики.

Концентрация региональных грузо-
потоков в ТЛЦ и наличие многофункцио-
нальной терминально-складской инфра-
структуры создаст уникальные условия 
для оказания логистических услуг с до-
бавленной стоимостью, ориентирован-
ных на конечного потребителя.

Несмотря на значительные исследо-
вания в области логистики, в нынешних 
экономических условиях структурно-
планировочные требования к объектам 
инфраструктуры ТЛЦ не были разра-
ботаны в полной мере, поскольку при 
определении потенциальных для раз-
мещения объектов требуют прежде 
всего учет земельных участков. В этой 
связи считаем необходимым обосно-
вать состав объектов типового ТЛЦ, 
который будет отвечать современным 
требованиям (см. таблицу).

Реализация данного процесса явля-
ется комплексным решением, на кото-
рое воздействуют различные принципы, 
подходы и факторы, а также социально-
экономическая ситуация в стране, и тре-
бует государственной поддержки.

Заключение
Оптимизация логистической системы 

в контексте развития сети ТЛЦ в регио-
нах России положительно повлияет на 
экономику страны. Увеличение количе-
ства ТЛЦ в различных регионах будет 
способствовать сокращению времени 
доставки грузов и уменьшению затрат 
на логистику, созданию рабочих мест 
и повышению конкурентоспособности 
национальной экономики.

Создание сети ТЛЦ является важным 
шагом на пути к совершенствованию 
логистической инфраструктуры страны 
и улучшению условий для бизнеса и жиз-
ни граждан, которое будет способство-
вать снижению пространственной по-
ляризации экономики регионов России.

Ликвидация инфраструктурных огра-
ничений и повышение доступности и ка-
чества магистральной инфраструктуры 
несомненно повлечет за собой сокраще-
ние уровня межрегиональной диффе-
ренциации в социально-экономическом 
развитии субъектов РФ.

В заключение отметим, что реализация 
передовых мультимодальных транспортно-
технологических систем регулярного гру-
зового сообщения повысит связанность 
территории РФ и будет способствовать 
развитию внутренних и международных 
кооперационных связей за счет создания 
условий для реализации логистического 
принципа доставки «точно в срок» 1.

1	 Исследование выполнено в рамках государ-
ственного задания Федерального агентства желез-
нодорожного транспорта на выполнение научно-
исследовательских, опытно-конструкторских и тех-
нологических работ гражданского назначения. 
Проект «Проектирование ресурсосберегающей 
транспортно-логистической системы в экономике 
субъектов РФ». Интернет-номер/Регистрационный 
номер: 124040300020–8.
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