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ФОРМИРОВАНИЕ ТРАНСПОРТНО
ЛОГИСТИЧЕСКОГО КОМПЛЕКСА УРАЛА 

В СИСТЕМЕ ТОРГОВО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ СВЯЗЕЙ 
С ЕВРОПЕЙСКИМ СОЮЗОМ

В условиях глобализации современной экономики развитие 
всесторонних внешнеэкономических связей — необходимая 
предпосылка полной реализации потенциала любой террито
рии. Общепризнано, что важнейшей частью и уникальным пре
имуществом экономического потенциала Уральского федераль
ного округа (УрФО) является его транзитное экономико-гео
графическое положение на границе между крупнейшими 
экономико-политическими регионами мира: с одной стороны, 
Евро-Атлантическим сообществом, а с другой стороны, Ази
атско-Тихоокеанским.

К сожалению, доля стран ЕС в общем объеме торгово-эко
номических отношений со Свердловской областью как одним 
из ведущих субъектов УрФО снижается (см. таблицу).

Среди многих причин, влияющих на снижение внешнетор
гового оборота Свердловской области со странами ЕС, можно 
выделить одну из важнейших проблем — создание соответству
ющей международным стандартам транспортно-логистической 
инфраструктуры, обслуживающей торгово-экономические от
ношения. В данном случае мы говорим не просто о транспорт
ной инфраструктуре региона, а именно о его транспортно-ло
гистическом комплексе (TJ1K).

Содержание TJIK в регионе подразумевает взаимосвязан
ное функционирование транспортного комплекса региона и 
региональной логистической системы. Исходя из этого, регио-



Таблица
Внешнеторговый оборот Свердловской области (1998-2001 гг.), 

тыс. дол. США*

Страны 1998 1999 2000 2001

Страны ЕС 1076121,31 
31,51 %**

1046222,62 
39,5 %

1043518,09 
33,2 %

1008208,99 
27,9 %

СШ А 396797,48
13,83%

498322,64
18,8%

645652,79 
20,57 %

905869,16 
25,08 %

Другие
страны 1395436,36 

54,66 %
1103254,27

41,7%
1448549,74 

46,23 %
1.697462,31 

47,02 %

Итого 2868.355,15
100%

2647799,53
100%

3137720,62
100%

3611540,46
100%

* По данным ГТК РФ.
** Доля в общем объеме внешнеторгового оборота области.

нальный ТЛК можно определить как совокупность предприя
тий, осуществляющих на всех видах транспорта на территории 
региона перевозочную и транспортно-экспедиционную деятель
ность, проектирование, строительство, ремонт и содержание 
железнодорожных путей, автомобильных дорог и сооружений 
на них, трубопроводов, работы, связанные с обслуживанием 
судоходных гидротехнических сооружений, водных и воздуш
ных путей сообщения, с проведением научных исследований и 
подготовкой кадров, а также предприятия, изготавливающие 
транспортные средства, и вспомогательные логистические парт
неры по транспортировке. В случае если экспедиторы не вы
полняют соответствующие функции самостоятельно, то к чис
лу вспомогательных логистических партнеров по транспорти
ровке, по определению В. И. Сергеева1, относят страховые, ох
ранные, информационные фирмы и компании, банки и другие 
финансовые учреждения, предприятия по грузопереработке,

1 См.: Сергеев В. И. Логистика в бизнесе: Учеб. М., 2001.



затариванию, упаковке, грузовые терминалы, а также специа
лизированных агентов и брокеров.

В международной практике к транспортно-логистической 
инфраструктуре относят2:

— терминалы и транспортные узлы (вокзалы, порты, аэро
порты);

— связывающую узлы инфраструктуру (дороги, железнодо
рожные и морские пути, воздушные трассы);

— центры получения и обработки информации о циркуля
ции движения;

— отношения с клиентами (агентства, системы резервиро
вания билетов, оформления накладных, установления тарифов 
и т. п.).

Именно такой системный подход к определению и анализу 
транспортно-логистической инфраструктуры, обеспечивающей 
бесперебойное и высокоэффективное обслуживание торгово- 
экономических связей, стал доминирующим как в организации 
менеджмента, так и в теоретических исследованиях.

Интересно рассмотреть происхождение и взаимосвязь транс
портной и логистической компоненты в рамках TJ1K некото
рых европейских стран. Например, в Великобритании именно 
логистическая инфраструктура, возникшая по инициативе от
дельных предприятий, способствовала развитию транспортной 
системы как своей подотрасли. В Германии развитие сектора 
транспорта и логистики происходило независимо друг от дру
га, в то время как во Франции этот процесс происходил в два 
этапа. В 80-е гг. доминирующей тенденцией в создании инф
раструктуры для сельскохозяйственного производства было 
создание собственных логистических платформ, включая под
разделения транспорта, специализирующиеся на прокате транс
портных средств. Тенденция поменялась, когда промышленные 
предприятия также стали использовать логистические фирмы 
и транспортные компании как субподрядчиков.

В России на современном этапе логистическая инфраструк
тура в основном развивается на базе транспортных организа
ций, которые берут на себя функции экспедиторов, а также

2 См.: Bauchet P. Les transports mondiaux, instrument de domination // 
Economica. P., 1998.



пытаются предоставить клиенту весь комплекс дополнитель
ных услуг. В то же время на предприятиях начинают осозна
вать необходимость и актуальность создания логистических 
служб и отделов. Следовательно, развитие логистической ин
фраструктуры идет еще и с этой стороны.

На данном этапе с уверенностью можно говорить о том, что 
транспортный комплекс УрФО давно сформирован, а форми
рование региональной логистической системы находится лишь 
на начальном этапе развития.

Сегодня транспортный комплекс УрФО представлен более 
чем 49,0 тысячами субъектов. Из них 85,3 % негосударствен
ной формы собственности. Все более активные позиции на рын
ке транспортных услуг начинают занимать индивидуальные 
предприниматели (21 558, или 44% от общего количества). 
Структура грузооборота по видам транспорта и территориям 
УрФО имеет ярко выраженную специфику. В 2000 г. доли об
ластей, входящих в состав округа в общем грузообороте УрФО 
выглядели следующим образом: Тюменская (включая ХМ АО 
и ЯНАО) — 76,6 %, Свердловская — 15,6 %, Челябинская — 
4,7 %, Курганская — 3,1 %. По видам транспорта доминирую
щую роль играют трубопроводный (73,7 %) и железнодорож
ный транспорт (25,4 %). Доля автомобильного транспорта в 
грузообороте не превышает 1 %, воздушного — 0,1 %3.

Железнодорожные перевозки в УрФО осуществляются Свер
дловской и Южно-Уральской железными дорогами. Государ
ственное предприятие «Свердловская железная дорога» вклю
чает 489 станций, 33 локомотивных и вагонных депо, 40 вокза
лов и охватывает территорию Свердловской, Пермской, Тю
менской областей и Ямало-Ненецкого и Ханты-Мансийского 
автономных округов. Территория Челябинской, Оренбургской 
и Курганской областей обслуживается Южно-Уральской же
лезной дорогой.

Уральскому окружному межрегиональному территориаль
ному управлению воздушного транспорта подведомственна

5 См.: Основные направления реализации государственной транспортной 
политики в Уральском федеральном округе / Аппарат полномочного пред
ставителя Президента Российской Федерации в УрФО; Центр экономичес
кого планирования и прогнозирования УрФО. Екатеринбург, 2001.



территория Курганской, Свердловской и Челябинской облас
тей. Здесь осуществляют свою деятельность 15 авиапредприя
тий и авиакомпаний различных форм собственности и направ
лений деятельности, а также 25 аэропортов, из которых 5 явля
ются базовыми, а 3 имеют статус международных.

Автомобильный транспорт занимает лидирующее положе
ние в осуществлении массовых грузовых и пассажирских пере
возок (более 70 % от общего объема перевозок). Эти перевозки 
в целом по региону выполняют 40 ООО предприятий и органи
заций различных форм собственности. Координацию между
народных автомобильных перевозок осуществляет Ассоциация 
международных автомобильных перевозчиков.

Общая протяженность судоходных речных коммуникаций 
округа составляет 11,4 тысячи километров, их обслуживают 
ОАО «Обь-Иртышское речное пароходство», Тюменский реч
ной порт, Тобольский речной порт, Салехардский речной порт
т Г V  О Т Т'-Г-'Т Т Л  П YT/-.TT TI Г»ТГТ ITT n a i T T T A W  Т Т Л > «Т
п /van 1 л1-1»1апспислпп p c m w n  n u p i

Поскольку на территории УрФО добывается 70 % россий
ской нефти, необходимо отметить роль трубопроводного транс
порта в структуре TJIK региона. Он представлен Единой газо
транспортной системой «Газпрома», Единой нефтетранспорт
ной системой АК «Транснефть», нефтепродуктоводами и мест
ными газопроводами, снабжающими попутным газом газопе
рерабатывающие заводы.

В качестве примеров логистической составляющей комплек
са можно назвать несколько грузовых складских терминалов 
на территории округа (ООО «Русская логистическая служба», 
ЗАО «Востокнефтегазстройкомплект»), а также некоторые 
транспортно-экспедиционные фирмы (ООО «Русская логисти
ческая служба», ООО «Автотэп-Р» и др.4). Таким образом, раз
витие данной инфраструктуры, т. е. контейнерных площадок, 
складских и перегрузочных мощностей, подъездных путей, яв
ляется для региона актуальной задачей.

Настоятельность решения этой задачи определяется еще и 
необходимостью интеграции TJ1K региона в глобальную ло
гистическую систему. Приоритетность такого развития очевид

4 См.: Услуги автоперевозчиков и экспедиторских фирм // Деловой квар
тал. 2001. 22 февр.



на: с продлением международного транспортного коридора № 2 
до г. Екатеринбурга активизируются взаимовыгодные между
народные перевозки между странами ЕС и российскими парт
нерами: первые получат прямой выход на Транссибирскую 
магистраль, что значительно сокращает и удешевляет перевоз
ку грузов из стран Европы в Азию, для российских партнеров 
это будет содействовать привлечению на национальные транс
портные коммуникации международных транзитных потоков, 
расширению внешнеторговых связей региона, а также разви
тию местных производителей, обслуживающих данный сектор.

Вместе с тем необходимо учитывать реальные трудности 
этого процесса. Они обусловлены как внутренними причина
ми (несовершенство правового режима, качества менеджмента 
и т. д.), так и внешними, вытекающими из различий уровня раз
витости транспортно-логистической инфраструктуры.

Сегодня, например, актуальной тенденцией формирования 
европейских транспортно-логистических систем является дере
гулирование транспорта, заключающееся в принятии серии 
законов, направленных на сокращение государственного сек
тора на транспорте, снятие транспортных барьеров, коорди
нацию работы различных видов транспорта, улучшение транс
портного сервиса, снижение цен и тарифов, создание эффек
тивных систем коммуникации и контроля. В наших же услови
ях дерегулирование транспортных монополий (в первую оче
редь МПС, электропередающих систем, трубопроводного 
транспорта) пока не вышло за рамки общих мероприятий по 
обсуждению необходимости такого дерегулирования. В то же 
время осталось немало торговых, финансовых, таможенных и 
других барьеров, препятствующих развитию глобальных транс
портных и логистических систем и имеющих существенное зна
чение для взаимодействия транспортно-логистических комплек
сов России и УрФО, в том числе и стран ЕС.

Помимо этих барьеров, осложняют интеграционные процес
сы в сфере ТЛК такие факторы:

— различие в государственном регулировании и государ
ственной политике по формированию, развитию и контролю 
функционирования TJIK;

— актуальное состояние транспортного парка и обслужи
вающей инфраструктуры российских комплексов;



— различие в стандартах качества, предъявляемых к пере
возке и процессу ее организации;

— технологические проблемы (ширина колеи на некоторых 
участках);

— соблюдение и соответствие экологических норм и стан
дартов.

В 1995 г. был разработан и принят ряд качественных крите
риев, которым должны соответствовать определенные объек
ты инфраструктуры для их включения в TJ1K любой европей
ской страны5. Выделяют 3 основные группы:

1. Критерии качества обслуживания устанавливают, что 
любые объекты транспортно-логистической инфраструктуры 
разных стран должны, как минимум, обладать унифицирован
ными техническими характеристиками.

1.1. Технические характеристики (например, минимальное 
расстояние между железнодорожными рельсами должно быть 
от 4 до 4.20 м; минимальное количество полос для автодорог — 
2x2;  время простоя на границе для специальных машин — не 
более 15 мин, для автобусов и поездов — не более 30 мин, для 
пассажирских машин и грузового транспорта — не более 
60 мин).

1.2. Окружающая среда, энергетика и безопасность на транс
порте. (Критерии по охране окружающей среды прописаны в 
«Зеленой книге Комиссии Европейского сообщества», где в 
частности, указано, что объект инфраструктуры должен впи
сываться в окружающий пейзаж и не разрушать историческое 
наследие региона, а также учитывать загрязнение атмосферы и 
распространение звуковых эффектов от его функционирования. 
Критерии обеспечения безопасности, к примеру, на автостра
ду устанавливают лимит смертности или ранений на километр.)

1.3. Интенсивность движения (к примеру, рассматривается 
способность объекта инфраструктуры избегать образования 
узких мест и уменьшать перегрузы, таким образом уменьшая 
время доставки и, следовательно, стоимость перевозки).

2. Критерии связности коммуникаций, а также институцио
нальные ограничения.

5 См.: Infrastructures de transport dans les pays d’Europe centrale et orientale. 
Critere de choix et financement // CEMT. 1995. Paris CEDEX, France.



2.1. Интеграция в уже существующие сети (новый объект 
должен вписываться в уже существующую структуру связей и 
коммуникаций).

2.2. Связи между пунктами (целью является установление 
необходимости создания такой коммуникации).

2.3. Мультимодальность коммуникации (инвестиционная 
оценка объекта при учете альтернатив, предлагаемых другим 
средством транспортировки, а также его взаимодействие с до
полняющими структурами для определения всех преимуществ 
и недостатков).

2.4. Отношение общественности к строительству и появле
нию данного объекта.

3. Критерии рентабельности.
3.1. Экономическая и финансовая рентабельность (оцени

вается необходимость в объекте, эффективность его деятель
ности и осуществимость).

3.2. Социоэкономическая рентабельность (доступность 
объекта, освоенность пространства вокруг него).

Очевидно, что сегодня транспортно-логистический комп
лекс УрФО в полной мере не соответствует вышеперечислен
ным критериям. Конечно, при развитии транспортно-логисти
ческой инфраструктуры региона нельзя забывать о специфике 
ее функционирования в российских условиях (исторически сло
жившуюся разницу в технических нормах, размеры террито
рий, экономические условия и т. д). Тем не менее для дальней
шего развития торгово-экономических связей с европейскими 
государствами TJ1K УрФО должен хотя бы частично соответ
ствовать данным критериям. Это будет способствовать разви
тию самого комплекса, повысит доверие иностранных партне
ров, а также увеличит объем иностранных инвестиции в регио
нальную экономику.

В заключение подчеркнем: существует тесная взаимосвязь 
развития торгово-экономических отношений и функциониро
вания транспортно-логистического комплекса региона. С од
ной стороны, международные экономические отношения по
рождают необходимость создания TJ1K региона, а с другой сто
роны, их интенсивность и эффективность существенно зависят 
от его развития и качества обслуживания. И если эта взаимо
связь в полной мере реализуется, экономика получает мульти



пликативный эффект: чем интенсивнее торгово-экономические 
отношения, тем больше необходимость в создании соответству
ющего TJIK, а чем более качественные услуги предлагает TJ1K 
региона, тем больше будет приток в него иностранных инвес
тиций и товаров.

Е. Г. Шаблова

Уральский технический университет 
(Екатеринбург)

НЕКОТОРЫЕ АСПЕКТЫ ГАРМОНИЗАЦИИ 
ГРАЖДАНСКОГО ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА 

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 
С НОРМАМИ МЕЖДУНАРОДНОГО ПРАВА 

В СФЕРЕ РЫНКА УСЛУГ

Значительный сектор мировой торговли охватывает рынок 
услуг. Международная статистика свидетельствует, что торгов
ля услугами является одним из наиболее быстрорастущих сек
торов мирового хозяйства.

Так, по данным статистики платежного баланса Междуна
родного валютного фонда, динамика мирового экспорта ус
луг (в млрд дол.) следующая1:

1988 1990 1994 1996

Все виды услуг 653,2 853,0 1100 1260

Причем оборот услуг растет более высокими темпами по 
сравнению с внешней торговлей товарами.

В ряду причин такого роста экономисты, занимающиеся 
проблемами мировой экономики, отмечают резкое снижение 
транспортных издержек, что увеличило мобильность исполни

1 См.: Международные экономические отношения: Учеб. / Под общ. ред. 
В. Е. Рыбалкина. М., 1998. С. 124. Ссылка на: Balance of Payments Statistics 
learbook. IMF, Wash., 1995.


