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 При структурной перестройке экономики территориальных систем национального уровня роль и 

особенности функционирования транспортно-логистического комплекса существенно меняются. В свою 

очередь, он сам оказывает существенное влияние на развитие экономики и определяет возможности, 

направления и интенсивность трансформационных процессов в экономике страны. Учитывая особую роль 

транспорта и логистики в экономическом и общественном развитии, их оптимизация должна происходить 

целенаправленно, своевременно и рационально, а также с учетом имеющихся планов стратегического и 

пространственного развития. Для успешного развития транспортно-логистического комплекса необходима 

комплексная система показателей, способная адекватно оценить эффективность его деятельности, необхо-

димость и направленность оптимизационных процессов. Для решения этой задачи в статье предложены 

макроэкономические подходы и разработана индикативная система показателей для оценки эффективно-

сти функционирования транспортно-логистического комплекса страны. Развитие и эффективность функ-

ционирования транспортного комплекса оценивается через систему макроэкономических показателей, 

базирующихся на сопоставлении отдельных компонентов системы национальных счетов по экономике в 

целом и по транспортно-логистическому комплексу в частности, а также на основе анализа натуральных 

показателей, характеризующих результативность деятельности транспортного комплекса. В качестве вре-

менного среза взят ретроспективный ряд с 2002 по 2016 гг. Приоритетными методами исследования стали 

статистический и компаративный анализ. Новизну авторского исследования составляют разработанные и 

обоснованные макроэкономические подходы к оценке эффективности деятельности транспортно-

логистического комплекса стран и макрорегионов. В исследовании уточнена роль транспортно-

логистического комплекса в формировании добавленной стоимости и промежуточного потребления и 

приводится более подробный макроэкономический анализ эффективности функционирования транспорт-

но-логистических комплексов России, США, Германии и Китая. В ходе исследования выявлено, что в Рос-

сии при снижении объемов перевозимых грузов и количества пассажиров издержки на транспортировку 

грузов и пассажироперевозки, выраженные в промежуточном потреблении и частично в добавленной сто-

имости транспортно-логистического комплекса, значительно возрастают, особенно в сравнении с другими 

странами. Результаты исследования должны послужить основой для разработки мер и механизмов опти-

мизации функционирования транспортно-логистического комплекса, а также мониторинга эффективности 

его деятельности и успешности принятия оптимизационных решений. Перспективы дальнейших исследо-

ваний автора связаны с рассмотрением особенностей функционирования отдельных категорий транспорт-

ной деятельности, а также потоков промежуточных продуктов и добавленной стоимости по отдельным 

отраслям экономики и видам деятельности. 

Ключевые слова: транспортно-логистический комплекс, макроэкономические показатели, система 

национальных счетов, добавленная стоимость, промежуточное потребление, региональная экономика, 

приведенный грузооборот, эффективность, оптимизация транспортной системы. 
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 In the condition of economic restructuring of the national territorial systems the role and features of 

transport and logistic complex operation are significantly changing. In its turn the complex greatly impacts the 

economy development and determines the opportunities, trends and intensity of the national economy            

transformation. The optimization of transport and logistics should be targeted, timely and rational as their role in 

economic and social development is significant. Also plans for strategic and spatial development should be     

considered. To develop the transport and logistic complex successfully a comprehensive system of indicators that 

is able to estimate the complex activity, importance and the optimization process trend efficiently is necessary. 

For this purpose macroeconomic methods have been suggested in the article and an indicative system of          

indicators for the assessment of the transport and logistic complex operation efficiency has been developed. The 

development and efficiency of the transport and logistic complex operation is estimated by the system of           

macroeconomic indicators based on the comparison of individual components of the system of the national     

accounts for the economy as a whole and for the transport and logistic complex in particular, and also on the basis 

of analysis of the natural indicators characterizing the performance of the transport complex. Retrospective series 

from 2002 to 2016 have been taken as a temporal term. The research is based on statistical and comparative   

analysis. The novelty of the original study is the developed and reasonable macroeconomic approaches to the  

assessment of the efficiency of transport and logistic complex operation in the country and in macroregions. The 

role of the transport and logistic complex in the added value formation and in the intermediate consumption has 

been specified in the article. A more detailed macroeconomic analysis of transport and logistic complex operation 

efficiency in Russia, the USA, Germany and China has been made. During the study we have revealed that in 

Russia when the range of transported goods and passengers is reduced, the goods transportation and passenger 

costs, expressed in intermediate consumption and partly in the added value of the transport and logistics complex, 

increase significantly, especially in comparison with other countries. The research results may be used as a basis 

for the development of measures and mechanisms for transport and logistic complex operation optimization, as 

well as for the monitoring of its efficiency and the efficient decision making. Further research will concern the            

functioning of certain categories of transport activities, as well as the flows of intermediate products and added 

value for individual economic sectors and activities. 

Keywords: transport-logistic complex, macroeconomic indicators, the system of national accounts,          

added value, intermediate consumption (inputs), regional economy, turnover of goods, efficiency, optimization of 

transport and logistic system. 

 

   

 

Введение 

инамика макроэкономических 

показателей Российской Феде-

рации свидетельствует о суще-

ственных трансформационных процессах, 

которые происходят в структуре экономики 

страны. Это может подтверждать имеющи-

еся сомнения в завершении переходного 

периода в экономике России, который дол-

жен использоваться для ее модернизации и 

формирования новой эффективной нацио-

нальной экономической модели [1, с. 46; 2, 

с. 167]. Основой для модернизации эконо-

мики должна стать новая индустриализа-

ция, которая характеризуется усилением 

степени автоматизации, информатизации и 

экологизации, становлением нового эффек-

тивного типа воспроизводства и оптимиза-

ции сложившихся экономических связей. 

Не менее важными для новой экономики 

страны являются вопросы обеспечения 

принципов устойчивого развития, следова-

ние которым должно изменить сложивший-

ся тип развития, переломить «антиустойчи-

вые» тенденции в экономике, отказаться от 

экстенсивной экспортно-сырьевой модели 

[3, с. 92]. Ключевая роль в процессах мо-

дернизации экономики, новой индустриа-
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лизации и обеспечения устойчивого разви-

тия отводится транспортно-логистическому 

комплексу, который обеспечивает непре-

рывное перемещение материальных и не-

материальных потоков в пространстве и 

времени между компонентами территори-

альных общественных систем. 

Основной принцип логистики – ми-

нимизация затрат времени и ресурсов, а 

точнее, обеспечение потребителя продук-

цией и услугами в нужное время и в нуж-

ном месте при минимальных временных и 

финансово-ресурсных затратах на осу-

ществление транспортно-логистических 

операций. Кроме того, логистика ориенти-

руется на принципы экологизации, обеспе-

чивая снижение нагрузки на окружающую 

среду и сокращение ресурсоемкости [4, 

с. 302; 5, с. 91]. 

По мнению автора, транспорт и ло-

гистику можно рассматривать как два вза-

имосвязанных элемента в рамках единого 

транспортно-логистического комплекса, 

которые функционируют в территориаль-

ных общественных системах различного 

уровня, и затрагивают абсолютно все сфе-

ры данных систем, вовлекая их в глобаль-

ный транспортно-логистический оборот в 

качестве производителей и (или) потреби-

телей различных потоков.  

Заметим, что транспортно-логисти-

ческий комплекс (ТЛК) страны состоит из 

взаимодействующих региональных элемен-

тов и соответствует всей транспортно-

логистической отрасли, которая объединяет 

хозяйствующие субъекты, участвующие в 

перемещении товаров по цепи поставок и 

пассажиров от пункта отправления до ко-

нечного пункта назначения [6, с. 9]. 

В этой связи делимитация ТЛК оста-

ется важной задачей многих исследований 

[7, с. 4699]. Так, Shepherd в своем исследо-

вании делит ТЛК на несколько категорий – 

«узкий», «средний» и «широкий». Узкий 

вариант ограничивает отрасль исключи-

тельно транспортными и складскими услу-

гами, а также прочими сопутствующими 

логистическими операциями. Средний ва-

риант дополняется оптовой торговлей (дис-

трибуцией), а широкий – оптовой торговлей 

и ритейлом [8, с. 14]. 

Многие исследователи ограничива-

ются узкой трактовкой ТЛК без учета тор-

говой составляющей [6, с. 9]. В данной ра-

боте акцент также делается именно на базо-

вой составляющей ТЛК, ресурсы которого 

активно используются, в том числе торго-

выми агентами. 

 Согласно общероссийскому клас-

сификатору видов экономической деятель-

ности ОКВЭД (аналог международного 

классификатора NACE rev. 2.0) транспорт-

ная и логистическая деятельность включа-

ется в раздел «Транспорт и складирование». 

До 2016 г. в России использовалась более 

ранняя версия классификатора ОКВЭД, со-

гласно которому в этот вид деятельности 

также входили предприятия в области связи 

и телекоммуникаций. 

Оценка эффективности функциони-

рования ТЛК России в условиях структур-

ной перестройки национальной экономики 

составляет цель данного исследования.  

Исследование построено на методах 

макроэкономического анализа, системы 

национальных счетов, сопоставления таб-

лиц «Затраты – выпуск», включающих 

межотраслевые балансы производства и 

распределения. 

Прежде чем осуществлять оценку 

деятельности какой-либо системы, необхо-

димо определить критерии, по которым она 

будет осуществляться. Для оценки функци-

онирования всего ТЛК целесообразно 

определить критерии, универсальные для 

всех участников транспортно-логисти-

ческого взаимодействия, – хозяйствующих 

субъектов, перевозчиков и логистических 

компаний, информационно-телекомму-

никационных структур, государства и об-

щества. Каждый из участников данного 

взаимодействия преследует свои интересы, 

но некоторые из них имеют глобальный 

объединяющий характер и лежат в плоско-

сти концепции «устойчивого развития». В 

основу исследования были положены два 

основных критерия – сокращение издержек 

при транспортировке и сокращение потреб-

ления ресурсов экономикой. Оба критерия 

в макроэкономическом контексте, позво-

ляют проследить позитивные и негативные 

тренды в таких аспектах, как ресурсо- и 
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энергоемкость,  трудоемкость и производи-

тельность труда, эффективность цепей по-

ставок и пространственной структуры 

национального хозяйства. 

В системе национальных счетов 

формирование и потребление ресурсов вы-

ражается через категории добавленной сто-

имости и промежуточного потребления. 

Отечественные исследования, как правило, 

ограничиваются анализом добавленной 

стоимости транспорта и логистики, чего не 

всегда достаточно в связи с наличием воз-

можной погрешности при ее расчете. Зару-

бежные авторы указывают на необходи-

мость дополнительного изучения данного 

вопроса с позиций совокупной стоимости и 

объемов потребления транспортных и логи-

стических услуг, а также через структуру 

потребления самого ТЛК [8, с. 14; 9; 10, 

с. 163; 11; 12]. 

Обосновав актуальность, обозначив 

методологию и  выделив критерии исследо-

вания, перейдем к рассмотрению вопросов 

оценки влияния структурной перестройки 

экономики России на функционирование 

ТЛК. 

ТЛК в условиях структурной    

перестройки экономики России: особен-

ности функционирования и развития  

 экономике страны и регио-

нов непрерывно происходят 

трансформационные процес-

сы и структурные изменения различного 

характера и разной степени устойчивости, 

вызванные как внешними, так и внутрен-

ними факторами. Существенное влияние на 

функционирование и развитие ТЛК оказы-

вают структурные перестройки простран-

ственного и отраслевого типов. 

Пространственная перестройка 

структуры экономики выражается в усиле-

нии процессов концентрации и сжатия, по-

явлении новых и угасании старых центров 

роста. Это может происходить в результате 

перестройки экономики, сформировавшей-

ся в иных рыночных и политических усло-

виях, быть следствием кризисных явлений, 

отраслевых и технологических сдвигов, а 

также геополитических процессов. 

Пространственная перестройка эко-

номического (хозяйственного) каркаса ве-

дет к изменению географии транспортных 

потоков и требует оптимизации транспорт-

ной сети [13, с. 6; 14, с. 105; 15, с. 512]. Но-

вым экономическим центрам и формируе-

мым «точкам роста» необходим эффектив-

ный ТЛК, способный обеспечить их рези-

дентам условия для производства конку-

рентоспособных товаров и услуг [16, 

с. 222–226]. 

За последние 15 лет смещение до-

бавленной стоимости наблюдается в сторо-

ну Европейской части страны. Сформиро-

вался своеобразный каркас экономического 

роста, протянувшийся по направлению 

Санкт-Петербург – Московская область – 

Черноземье – Юг России. Многие регионы 

Урала, Поволжья и Западной Сибири, 

напротив, сократили свой вклад в форми-

ровании добавленной стоимости (рис. 1). 
 

 
Рис. 1. Изменение удельного веса регионов России в совокупном объеме 

валового регионального продукта с 2004 по 2016 гг. (в текущих ценах)* 
* Составлено по источнику: ЕМИСС. Валовой региональный продукт в основных ценах. URL: 

https://fedstat.ru/indicator/33379 (дата обращения: 01.03.2018).
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Перестройка отраслевой структуры 

экономики, как показывает рис. 2, выража-

ется в постепенной смене преобладающих 

видов экономической деятельности, кото-

рая является реакцией на технологические 

процессы, постиндустриализацию обще-

ства, развитие третичного и четвертичного 

секторов экономики, пространственные 

сдвиги и геополитическую ситуацию. 

 
Рис. 2. Изменение удельного веса видов экономической деятельности в структуре ВВП 

России с 2004 по 2016 гг. (в текущих ценах)* 
* Составлено по источникам: Национальные счета России в 2011–2016 гг.: стат. сб./ Росстат. M., 2017. 

263 c.; Национальные счета России в 2002–2009 гг. URL: http://www.gks.ru/bgd/regl/B10_15/Main.htm (дата об-

ращения: 01.03.2018). 

 

Согласно рис. 2 с 2004 г. свои пози-

ции в экономике страны усилили хозяй-

ствующие субъекты, функционирующие в 

сфере услуг, в отраслях государственного 

управления и финансовой деятельности. 

Существенно сократили свой вклад отрас-

ли, активно потребляющие услуги транс-

порта, а именно промышленность и тор-

говля. 

Отраслевая перестройка экономики 

влияет на изменение потребности в транс-

портных услугах и смену его функцио-

нальных характеристик. При доминирова-

нии промышленного производства транс-

порт осуществляет обширные снабженче-

ско-сбытовые перевозки производственно-

технологической направленности. При 

развитии сферы услуг и торговли возрас-

тают распределительные (дистрибуцион-

ные) перевозки. 

Несмотря на то что с 2004 г. в 

структуре использования ресурсов в эко-

номике России заметно выросла доля сфе-

ры услуг (рис. 3), удельный вес потребле-

ния услуг транспорта и логистики остался 

неизменным (около 7% всего потребления 

в экономике). 

Пространственно-временная ре-

структуризация дополняется институцио-

нальными и технологическими сдвигами. 

Первые связаны с возрастающей ролью 

малого и среднего предпринимательства, 

которое достаточно лояльно к коммерче-

ской логистике из-за необходимости до-

стижения «эффекта масштаба». Техноло-

гические сдвиги, связанные с научным и 

инновационным развитием общества, 

определяют сокращение энергоемкости и 

ресурсоемкости производств, а вместе с 

тем и потребность в ресурсах ТЛК. Суще-

ственное изменение функционирования 

ТЛК предвидится при расширении адди-

тивных технологий производства, которые 

создадут основу для широкого развития 

региональной логистики и высокоэффек-

тивных логистических решений на «по-

следней миле» [17, с. 421]. 
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A - Сельское хозяйство, охота и лесное хозяйство 
B - Рыболовство, рыбоводство 
C - Добыча полезных ископаемых 
D - Обрабатывающие производства 
E - Производство и распределение электроэнергии, газа и воды 
F - Строительство 
G - Оптовая и розничная торговля; ремонт авто- и мото-
транспортных средств, бытовых изделий и предметов личного 
пользования 
H - Гостиницы и рестораны 
 

I - Транспорт и связь 
J - Финансовая деятельность  
K - Операции с недвижимым имуществом, аренда и предостав-
ление услуг 
L - Гос. управление и обеспечение военной безопасности; обяза-
тельное социальное обеспечение 
M - Образование 
N - Здравоохранение и предоставление социальных услуг 
O - Предоставление прочих коммунальных, социальных и персо-
нальных услуг 
ПЗР - Прямые закупки резидентов за рубежом 

Рис. 3. Структура использования в экономике России ресурсов, произведенных отдельными 

видами деятельности, % (в основных текущих ценах)* 
* Росстатом не опубликованы таблицы «Затраты – выпуск» за 2016 г., поэтому на рисунке представле-

ны данные за 2015 г. (аналогично на рис. 4). 

Составлено по источникам: Росстат. Таблицы «Затраты – выпуск»: Таблица ресурсов товаров и услуг. 

URL: http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/rosstat_main/rosstat/ru/statistics/accounts/# (дата обращения: 01.03.2018). 

 

Трансформационные процессы в 

экономике страны и регионов определяют 

направления и интенсивность развития 

ТЛК. В ходе макроэкономических иссле-

дований выявлен ряд тенденций, наблюда-

емых при функционировании ТЛК России. 

Во-первых, доля ресурсов транс-

порта и логистики в структуре потребле-

ния экономики России имеет тенденцию к 

росту, особенно в сфере добывающих и 

обрабатывающих производств, а также в 

самом транспортном комплексе (рис. 4). 

Рост самопотребления связан с возросшим 

спросом на коммерческую логистику, а 

также интенсификацией взаимодействия 

различных видов транспорта в рамках 

мультимодальных и интермодальных пе-

ревозок. Основные отрасли – потребители 

услуг транспорта и логистики – торговля, 

добывающие и обрабатывающие произ-

водства, государственное управление, а 

также сам транспорт. 

 
Рис. 4. Удельный вес (%) расходов на услуги транспорта и связи (ОКВЭД I) в отдельных    

отраслях России (в текущих ценах покупателей)* 
* Составлено по источнику: Росстат. Таблицы «Затраты – выпуск». URL: http://www.gks.ru/wps/ 

wcm/connect/rosstat_main/rosstat/ru/statistics/accounts/# (дата обращения: 01.03.2018). 
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Подчеркнем, что рост потребления 

ресурсов транспорта и логистики (для 

промежуточного и конечного потребле-

ния) является вполне распространенным 

явлением как среди развитых, так и разви-

вающихся стран. В США и европейских 

странах – Германии, Франции, Великобри-

тании, Италии – он колеблется на уровне 

3–4%,  

Во-вторых, заметно сократилась 

транспортоемкость  валового   внутреннего 

 

продукта страны (рис. 5), что связано с 

меньшими темпами роста приведенного 

грузооборота относительно роста валовой 

добавленной стоимости (в сопоставимых 

ценах). Это вполне логично, учитывая 

преимущественное развитие отраслей, ме-

нее зависимых от ТЛК. Приведенный гру-

зооборот рассчитывался как сумма грузо-

оборота и пассажирооборота с учетом ко-

эффициента приведения по каждому виду 

транспорта [18, с. 41; 19]. 

 
Рис. 5. Динамика транспортоемкости ВВП в сопоставимых ценах 

и подушевого грузооборота России с 2002 по 2016 годы, %* 
* Составлено по источникам: Грузооборот. ЕМИСС. URL: https://fedstat.ru/indicator/30990 (дата обра-

щения: 01.03.2018); Национальные счета России в 2011–2016 гг.: стат. сб./ Росстат. M., 2017. 263 c.; Националь-

ные счета России в 2002–2009 гг. URL: http://www.gks.ru/bgd/regl/B10_15/Main.htm (дата обращения: 

01.03.2018). 

 

Аналог данного показателя – объем 

внутренних грузовых перевозок (т-км) на 

единицу валового внутреннего продукта – 

является одним из индикаторов оценки 

эффективности развития транспорта, раз-

рабатываемых ОЭСР (OECD Performance 

Indicators). С 2004 г. в России данный по-

казатель сократился почти вдвое – до 2,8 

тыс. т-км на тысячу ВВП в текущих ценах 

(в долларах США), но все равно остается 

одним из самых высоких в мире. Для срав-

нения, в 2015 г. в Индии он составил 1,3 

тыс. т-км, в Китае – 1,2 тыс. т-км, в США, 

Канаде и Австралии – 0,5 тыс. т-км, в Гер-

мании и Испании – 0,2 тыс. т-км, в Южной 

Корее – 0,1 тыс. т-км, в Великобритании, 

Франции и Японии – менее 0,1 тыс. т-км. 

В-третьих, вклад ТЛК в совокупный 

объем валовой добавленной стоимости 

России уверенно сокращался до 2011 г. 

(рис. 6). Несмотря на то что многие иссле-

дователи ставят под сомнение репрезента-

тивность данного показателя, он продол-

жает использоваться ОЭСР в качестве од-

ного из критериев оценки эффективности 

функционирования национальных и реги-

ональных общественных систем. В России 

он колеблется на уровне 6–8%. Это сопо-

ставимо с данными по Сингапуру (7–9%) и 

Турции (9–10%). В США этот показатель 

один из самых низких – всего 3%. В Гер-

мании, Франции, Нидерландах, Велико-

британии,  Южной Корее, Японии, Канаде 

и Австралии он варьируется от 4 до 5%. 
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Рис. 6. Динамика удельного веса транспорта и связи в валовой добавленной стоимости 

в текущих ценах, %* 
* Пунктирная линия – реконструированные данные с учетом изменения методики СНС. 

Составлено по источникам: Национальные счета России в 2011–2016 гг.: стат. сб./ Росстат. M., 2017. 

263 c.; Национальные счета России в 2002–2009 гг. URL: http://www.gks.ru/bgd/regl/B10_15/Main.htm (дата обра-

щения: 01.03.2018). 

 

Для большинства стран характерно 

снижение доли валовой добавленной сто-

имости транспорта и логистики в структу-

ре ВВП [20], прежде всего в части оплаты 

труда. Сокращение удельного веса транс-

порта и логистики в объеме ВВП уже дав-

но рассматривается как позитивный тренд 

с точки зрения транспортоемкости эконо-

мики. 

В-четверых, в 2016 г. вклад ТЛК в 

ВВП России составил 6,9%. Почти столько 

же составил его удельный вес в численно-

сти занятых. Сохранение занятости в ТЛК 

на уровне 4,5 млн чел. при одновременном 

снижении объемов перевозок является 

следствием увеличения средней дальности 

перевозок и ориентации ТЛК на направле-

ния деятельности, не связанные с непосред-

ственным перемещением транспортных по-

токов, – управление, складирование, рас-

пределение, обработка и т.д., включенные в 

вид экономической деятельности I64 – 

«Вспомогательная и дополнительная 

транспортная деятельность» (рис. 7). При 

этом в структуре занятых в ТЛК по катего-

риям работников происходят внутренние 

изменения: наблюдаемое сокращение сред-

несписочной численности работников в 

ТЛК страны (с 3,4 до 3,0 млн чел.) частично 

компенсируется увеличением числа инди-

видуальных предпринимателей и количе-

ства занятых при выполнении работ по 

совместительству и договорам гражданско-

правового характера. 

 
Рис. 7. Изменение вклада отдельных видов транспортной деятельности в показатели 

функционирования ТЛК России, %* 
* Составлено по источникам: Среднесписочная численность работников по видам деятельности. Цен-

тральная база статистических данных. URL: http://cbsd.gks.ru/# (дата обращения: 01.03.2018); Федеральная служба 

государственной статистики. Национальные счета России в 2011–2016 гг. URL: http://www.gks.ru/ 

bgd/regl/b17_15/Main.htm (дата обращения: 01.03.2018); Федеральная служба государственной статистики. Нацио-

нальные счета России в 2003–2010 гг. URL: http://www.gks.ru/bgd/regl/B11_15/Main.htm (дата обращения: 

01.03.2018).
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Вместе с тем для многих развитых и 

развивающихся стран на фоне роста 

транспортной деятельности характерно 

увеличение численности занятых в ТЛК и 

их доли в общей численности занятых. 

В-пятых, в России при сокращаю-

щихся объемах грузоперевозок происходит 

рост грузооборота и средней дальности 

перевозок. В 2015 г. средняя дальность 

грузоперевозок составила 674 км, тогда 

как в 2002 г. была 468 км (т. е. прирост со-

ставил 44% за 13 лет). При этом объем пе-

ревезенных грузов сократился с 8,5 до 7,7 

млрд т (т. е. более чем на 9%). Для сравне-

ния, с 1970 по 1990 гг. (за 20 лет) средняя 

дальность перевозок в России выросла на 

24% (с 256 до 318 км), при том что объем 

перевезенных грузов вырос на 89%. 

Такое положение может соответ-

ствовать ситуации, при которой снижают-

ся объемы перевозки на коротких расстоя-

ниях и увеличиваются на дальних. Это 

вполне укладывается в современные рос-

сийские реалии, когда многие малые и 

средние города теряют свою специализа-

цию, все меньше генерируют и потребля-

ют товарные потоки малой и средней 

дальности (т. е. регионального характера). 

В то же время доминирующий рост товар-

ного взаимодействия между крупными аг-

ломерациями приводит к увеличению 

дальности перевозок. Кроме того, средняя 

дальность грузовых перевозок является 

следствием импортно-экспортной ориен-

тации потоков.  Несмотря на формирова-

ние транспортно-логистических центров в 

стране, процессы консолидации грузовых 

потоков крайне инертны и не всегда эф-

фективны [21, с. 1].  

Наиболее целесообразным в транс-

портной логистике считается вариант пе-

ревозки на максимальную дальность с 

максимальной загруженностью транспорт-

ных средств, что обеспечивает экономию 

за счет масштаба и дальности [22, с. 51]. 

Но для увеличения масштаба перевозки 

необходимо большой объем груза скон-

центрировать в определенном узле, что 

потребует консолидации объемов и осу-

ществления серии более мелких (и по 

масштабу, и по расстоянию) перевозок. 

Таким образом, один и тот же груз будет 

перевезен несколько раз (в несколько эта-

пов). При консолидации более мелких по-

токов и концентрации их объемов в опре-

деленных узлах происходит снижение 

средней дальности перевезенных грузов  и 

увеличение объема перевозимых грузов – 

за счет многоэтапности (многоступенчато-

сти) перевозок одного и того же объекта и 

усложнения цепи поставок. 

Судя по всему, именно такие про-

цессы свойственны для США. С 2002 по 

2015 гг. при росте грузовых перевозок на 

5,9% их средняя дальность сократилась на 

7% (с 493 до 459 км), а грузооборот сокра-

тился на 1,4%
1
. Данные по Китаю свиде-

тельствуют о подобных тенденциях с 

2011 г., когда наметилось сокращение 

средней дальности грузовых перевозок (с 

430 до 425 км в 2016 г.)
2
. 

Стоит заметить, что консолидация 

потоков имеет как положительные, так и 

отрицательные стороны. Такой подход 

позволяет добиться «эффекта масштаба» 

при перевозке, использовать более эконо-

мичные виды транспортных средств и со-

кратить порожний пробег. С другой сторо-

ны, это требует дополнительных разгру-

зочно-погрузочных операций и может ве-

сти к увеличению временных затрат. 

В-шестых, с 2006 г. промежуточное 

потребление в ТЛК России стало преобла-

дать над его добавленной стоимостью 

(рис. 8). Основной источник роста проме-

жуточного потребления – сам ТЛК, в кото-

ром мультиплицируются так называемые 

процессы «вертикальной фрагментации», 

растет сложность межотраслевых и внут-

риотраслевых связей, изменяются длины 

цепей поставок [23, с. 15; 24, c. 61]. Допол-

нительными факторами роста промежуточ-

ного потребления (без учета инфляции) мо-

гут быть иррациональность транспортной 

сети и неэффективность транспортно-

логистической подсистемы, изношенность 

и неэффективность транспортных средств, 

пространственные сдвиги в экономике.

                                                 
1
 FAF4 – Freight Analysis Framework. URL:  https:// 

faf.ornl.gov (дата обращения: 01.03.2018). 
2
 China Statistical Database. URL: http://data.stats.gov. 

cn/english (дата обращения: 01.03.2018). 
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Рис. 8. Динамика валовой добавленной стоимости  и промежуточного потребления 

в сопоставимых ценах в расчете на единицу приведенного грузооборота в России* 
* Составлено по источнику: Росстат. Национальные счета России. URL: http://www.gks.ru/wps/ 

wcm/connect/rosstat_main/rosstat/ru/statistics/accounts/# (дата обращения: 01.03.2018). 

 

Реальный прирост добавленной сто-

имости ТЛК в России с 2003 по 2016 гг. со-

ставил 18%, а удельный вес в ВВП страны 

сократился на 2,8 процентных пункта. В 

расчете на 1 приведенный тонно-километр 

грузооборота добавленная стоимость почти 

не изменилась, в отличие от потребляемого 

при этом промежуточного продукта. 

Несмотря на то что ТЛК всегда от-

водилась важная роль в развитии социаль-

но-экономических систем, особенности 

учета его вклада в ВВП страны до сих пор 

являются дискуссионными [25, с. 1; 26, 

с. 80]. 

Хотя транспорт не изменяет физиче-

ских и качественных характеристик перево-

зимого объекта, он меняет его положение в 

пространственно-временном континууме, 

что также может рассматриваться как новая 

характеристика перемещаемого объекта с 

добавленной ценностью. Оптимизируя пе-

ремещение потоков в пространстве и вре-

мени, ТЛК способен снижать потенциаль-

ные издержки. Таким образом, логистиза-

ция транспортного комплекса при прочих 

равных условиях способна приводить к со-

кращению промежуточного потребления 

как во взаимодействующих отраслях, так и 

в самом ТЛК. Добавленная стоимость мо-

жет снижаться за счет более эффективного 

использования трудовых ресурсов, автома-

тизации и информатизации процессов. Со-

кращение промежуточного потребления 

может происходить за счет более рацио-

нального использования ресурсов. При 

этом важно заметить, что чем выше доля 

промежуточного потребления в отрасли, 

тем большая ценность создается за ее пре-

делами, т. е. в других видах деятельности 

[23, с. 15]. 

Компаративный анализ эффек-

тивности функционирования и разви-

тия ТЛК 

нтенсивный рост промежу-

точного потребления в ТЛК 

характерен для многих раз-

витых и развивающихся стран (табл. 1). 

Существенное преобладание промежуточ-

ного потребления над добавленной стоимо-

стью в ТЛК наблюдается в Германии, Ве-

ликобритании, Италии, Польше, Южной 

Корее и Соединенных Штатах Америки. 

В подавляющем большинстве стран 

промежуточное потребление ТЛК превы-

шает его добавленную стоимость, но име-

ется ряд государств, где ситуация противо-

положная – например, Япония, где добав-

ленная стоимость в ТЛК на треть больше, 

чем его промежуточное потребление. Во 

Франции и США добавленная стоимость 

ТЛК сопоставима с его промежуточным 

потреблением. Это может быть связано с 

разными подходами к организации транс-

портно-логистических процессов и финан-

сово-хозяйственных потоков в ТЛК, а так-

же с особенностями взаимодействия раз-

личных секторов экономики и степенью 

интеграции в мировые экономические про-

цессы. 
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Таблица 1 

Динамика соотношения промежуточного потребления и добавленной стоимости 

по виду деятельности «транспорт и хранение» по некоторым странам мира 

за 2003–2015 гг., в текущих ценах (в национальной валюте)* 

Страна 
Темп роста 2015/2003 гг. Соотношение ПП и ДС 

ПП ДС ПП/ДС 2003 г. 2011 г. 2015 г. 2016 г. 

Россия 8,17 5,40 1,51 0,81 1,24 1,20 1,23 

США
1
 1,79 1,53 1,17 0,84 1,06 0,98 … 

США
2
 1,78 1,70 1,05 0,93 1,07 0,98 0,90 

Германия 1,76 1,43 1,23 1,25 1,57 1,53 1,52 

Великобритания 1,46 1,48 0,99 1,20 1,20 1,19 … 

Франция 1,27 1,39 0,91 1,13 1,13 1,03 1,00 

Италия 1,23 1,19 1,03 1,30 1,32 1,34 1,22 

Япония 1,05 1,04 1,01 0,66 0,67 0,66 … 

Ю. Корея 2,12 1,81 1,17 1,23 2,02 1,45 … 

Китай 4,35 3,85 1,13 1,07 1,12 1,21 … 

Примечание: 
1
 ‒ данным OECD Statistics; 

2
 – данные Bureau of Economic Analysis. 

* Используются сокращения: ПП – промежуточное потребление; ДС – добавленная стоимость. Составле-

но по источникам: Официальный сайт Росстата. URL: http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/ 

rosstat_main/rosstat/ru/statistics/accounts/# (дата обращения: 01.03.2018); Value added and its components by activity, 

ISIC rev.4. OECD Statistics. URL: http://stats.oecd.org/# (дата обращения: 01.03.2018); National Data, Industry Data. 

U.S. Bureau of Economic Analysis (BEA). URL: https://www.bea.gov/iTable (дата обращения: 01.03.2018); World In-

put-Output Database (WIOD). URL: http://www.wiod.org/database/wiots16 (дата обращения: 01.03.2018). 

 

Детальная оценка и сравнение 

транспортно-логистической деятельности 

России, США, Китая и Германии пред-

ставлена в табл. 2. 

Таблица 2 

Показатели функционирования ТЛК в национальных экономиках* 

Показатель 

2002–2003 гг. 2014–2015 гг. 

Россия США Китай 
Гер-

мания 
Россия США Китай 

Гер-

мания 

Перевезено грузов, млрд т 8,7 17,1 15,6 3,5 7,6 18,1 41,8 3,8 

Грузооборот, трлн т-км 4,3 8,4 5,4 1,3 5,1 8,3 17,8 1,4 

Средняя дальность перевозки грузов, 

км 
494 491 344 371 671 459 427 368 

Перевезено пассажиров, млрд пасс. 40,1 21,3 15,8 10,5 19,1 24,8 19,4 11,5 

Пассажирооборот, трлн пасс.-км 0,5 1,3 1,4 0,2 0,5 1,5 3,0 0,3 

Средняя дальность перевозки пассажи-

ров, км 
12,2 62,7 87,4 23,3 26,2 59,9 155,0 24,3 

Численность, млн чел. 4,6 5,8 6,1 1,9 4,6 6,5 8,5 2,1  

Уд. вес занятых в ТЛК, % 7,0 4,1 0,8 5,3 6,8 4,4 1,1 5,3 

Валовой выпуск ТЛК в постоянных 

ценах базисного года
** 58 739 197 242 65 916 698 377 

добавленная стоимость
** 

32 357 95 97 29 454 332 148 

промежуточное потребление
** 

26 382 102 145 36 462 366 229 

Валовой выпуск ТЛК
 
в текущих ценах

** 
58,3 620,7 195,4 224,5 224,7 1069,0 1021,5 400,5 

уд. вес от всей экономики, % 7,7 3,1 4,4 5,1 6,6 3,5 3,2 5,7 

Добавленная стоимость (ДС)
** 

 32,3 321,7 93,2 100,1 106,1 507,7 472,2 164,9 

уд. вес от всей экономики, % 8,5 2,8 5,6 4,4 6,5 2,9 4,5 4,7 

   формирование, % от ДС 

оплата труда 43,5 63,2 44,1 55,2 39,8 61,4 42,4 56,6 

валовая прибыль экономики и ва-

ловые смешанные доходы 
53,1 33,8 47,2 44,4 58,5 35,4 54,1 44,1 

   использование, % от ДС 

конечное потребление 33,4 49,7 28,1 36,4 47,6 47,9 19,9 33,6 

экспорт 73,1 20,4 21,0 27,7 67,4 26,9 18,1 33,8 

 

http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/
https://www.bea.gov/iTable
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Окончание таблицы 2 

Показатель 

2002–2003 гг. 2014–2015 гг. 

Россия США Китай 
Гер-

мания 
Россия США Китай 

Гер-

мания 

Промежуточное потребление
** 

26,0 299,0 102,2 124,4 118,6 561,3 549,4 235,6 

уд. вес от всей экономики, % 6,9 3,5 3,7 5,8 6,8 4,1 2,6 6,7 

внутреннее потребление, % 12 20 20 50 28 20 20 53 

Потребление транспортно-

логистических услуг в текущих ценах
** 37,4 581,9 181,8 223,3 163,0 981,3 1007,1 400,6 

   в т.ч. импортных
** 

7,5 4,6 3,3 11,9 6,0 5,0 7,1 13,9 

промежуточное потребление
** 

24,6 390,9 150,4 177,2 106,4 682,7 870,6 327,8 

конечное потребление
** 

11,9 185,3 27,8 44,2 54,5 258,7 103,5 72,7 

* Составлено по источникам: ЕМИСС. URL: https://fedstat.ru/ (дата обращения: 01.03.2018); U.S. De-

partment of Transportation, Bureau of Transportation Statistics. URL: http://www.bts.gov/publications/ nation-

al_transportation_statistics (дата обращения: 01.03.2018); UN Statistics Division. URL: http://data.un.org/ De-

fault.aspx (дата обращения: 01.03.2018); WIOD. URL: http://www.wiod.org/database/wiots16 (дата обращения: 

01.03.2018); China Statistical Database. URL: http://data.stats.gov.cn/english/ (дата обращения: 01.03.2018); Destatis. 

URL: https://www-genesis.destatis.de/genesis/online (дата обращения: 01.03.2018); U.S. Bureau of Labor Statistics 

Latest Numbers. URL:  https://www.bls.gov/data/ (дата обращения: 01.03.2018). 

** Данные показатели измеряются в млрд долл. США. 

 

В США (рис. 9) в отличие от России 

вместе с ростом грузооборота отмечается и 

рост объемов грузоперевозок, а средняя 

дальность перевозок даже снижается, что 

оправдывает рост численности занятых в 

ТЛК. В целом по США можно говорить о 

достаточно эффективном ТЛК, где рост 

добавленной стоимости в сопоставимых 

ценах опережает рост промежуточного по 

требления как в целом по экономике, так и 

по ТЛК. При этом валовой выпуск транс-

порта на 1 приведенный т-км увеличился 

всего на 15%. 

 

 
Рис. 9. Динамика базисных темпов роста добавленной стоимости, промежуточного 

потребления ТЛК и экономики США в целом (в сопоставимых ценах базисного года), %* 
* Составлено по источнику: National Data, Industry Data. U.S. Bureau of Economic Analysis (BEA). URL: 

https://www.bea.gov/iTable (дата обращения: 01.03.2018). 

 

Для ТЛК Германии (рис. 10) свой-

ственно значительное преобладание про-

межуточного потребления над добавлен-

ной стоимостью. До кризиса  2009 г . рост  

добавленной стоимости комплекса уверен-

но преобладал над промежуточным по-

треблением. 
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Рис. 10. Динамика базисных темпов роста добавленной стоимости, промежуточного 

потребления ТЛК и экономики Федеративной Республики Германия в целом 

(в сопоставимых ценах базисного года), %* 
* Составлено по источнику: Destatis – Genesis Online Database. URL: https://www-genesis.destatis.de/ gen-

esis/online (дата обращения: 01.03.2018). 

 

Отличительной особенностью ТЛК 

Германии является высокая степень внут-

реннего потребления, т. е. использование 

транспортных и логистических услуг 

внутри самого комплекса (более 50% от 

всего потребления в ТЛК). Это свидетель-

ствует о высокой степени кооперации и 

фрагментации транспортно-логистической 

деятельности внутри комплекса. Кроме 

того, в Германии наблюдается высокая до-

ля привлекаемых из-за рубежа транспорт-

ных и логистических услуг (доля импорта 

12–14%), в том числе для внутреннего по-

требления. Это вполне закономерная осо-

бенность, учитывая высокую степень вза-

имной интеграции стран в рамках Евро-

пейского союза. 

Для Китая (рис. 11) свойственно 

преобладание промежуточного потребле-

ния в ТЛК над его добавленной стоимо-

стью. Такая ситуация наблюдается во всей 

экономике КНР, что, вероятно, является 

следствием низкой добавленной стоимости 

в части оплаты труда. Иными словами, 

экономика Китая и его ТЛК перерабаты-

вают огромные потоки промежуточного 

продукта, не соизмеримые с добавленной 

стоимостью. 

 
Рис. 11. Динамика базисных темпов роста добавленной стоимости, промежуточного 

потребления ТЛК и экономики Китайской Народной Республики в целом 

(в сопоставимых ценах базисного года), %* 
* Составлено по источникам: Value added and its components by activity, ISIC rev.4. OECD Statistics. 

URL: http://stats.oecd.org/# (дата обращения: 01.03.2018); World Input-Output Database (WIOD). URL: 

http://www.wiod.org/database/wiots16 (дата обращения: 01.03.2018); China Statistical Yearbooks Database. URL:  

http://www.stats.gov.cn/english/ statisticaldata/annualdata (дата обращения: 01.03.2018); China Statistical Database. 

URL: http://data.stats.gov.cn/english  (дата обращения: 01.03.2018). 
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В целом можно заметить, что при 

росте объемов перевозки грузов и пасса-

жиров удельный вес ТЛК в валовой добав-

ленной стоимости и промежуточном по-

треблении заметно сократился. 

Динамика изменения добавленной 

стоимости и промежуточного потребления 

в ТЛК России как в текущих, так и в сопо-

ставимых ценах (рис. 12) однозначно сви-

детельствует о крайне интенсивном росте 

промежуточного потребления. 
 

 
Рис. 12. Динамика базисных темпов роста добавленной стоимости, промежуточного 

потребления ТЛК и экономики России в целом (в сопоставимых ценах базисного года), %* 
* Составлено по источнику: Официальный сайт Росстата. URL: http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/ 

rosstat_main/rosstat/ru/statistics/accounts (дата обращения: 01.03.2018). 

 

В России доля ТЛК в формировании 

валовой добавленной стоимости и проме-

жуточного потребления самая высокая сре-

ди рассматриваемых стран. На фоне сокра-

щения объемов перевозки грузов и пасса-

жиров его вклад также сократился, особен-

но в части добавленной стоимости. При 

этом численность занятых в транспортно-

логистической деятельности осталась на 

прежнем уровне, что частично оправдыва-

ется ростом дальности перевозок грузов и 

пассажиров. 

Отличительными особенностями 

ТЛК России являются: 

 низкая доля оплаты труда в фор-

мировании добавленной стоимости; 

 преимущественный экспорт до-

бавленной стоимости; 

 превышение потребления в ТЛК 

над потреблением транспортно-логис-

тических услуг в экономике; 

 значительное превышение про-

межуточного потребления в ТЛК над его 

добавленной стоимостью; 

 рост потребления транспортно-

логистических услуг превышает рост вало-

вого выпуска ТЛК, в связи с чем разница 

покрывается за счет их импорта. 

Если для ТЛК Германии и США ос-

новной источник роста – водный транспорт, 

то для Китая и России это складирование и 

дополнительные операции в области транс-

портировки (warehousing and support activi-

ties for transportation), включающие логи-

стическую деятельность (рис. 7). 

Активизация данного сегмента в 

ТЛК привела к «вытягиванию» дополни-

тельного промежуточного продукта из дру-

гих отраслей экономики, а также увеличе-

нию уровня вертикальной фрагментации и 

степени взаимодействия различных транс-

портно-логистических элементов. Казалось 

бы, перенимаемое промежуточное потреб-

ление должно иметь тенденцию к сокраще-

нию за счет оптимизации сложившихся по-

токов в пространстве и времени, изменения 

конфигурации транспортной сети, исполь-

зования более экономичных и совершенных 

транспортных средств с учетом их функци-

онального назначения и специализации. 

Однако компаративный анализ эффектив-

ности функционирования ТЛК разных 

стран показал, что ни одной из рассматри-

ваемых общественных систем не удалось 

добиться снижения валового выпуска в 
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расчете на объем перевозок или приведен-

ный грузооборот.  

Во-первых, ТЛК активно дополняет-

ся операциями, не требующими транспор-

тировки, но при этом обладающими бес-

спорной добавленной ценностью.  

Во-вторых, активная кооперация и 

взаимодействие внутри ТЛК, а также «пе-

реход» части промежуточного потребления 

из других отраслей создают условия для 

увеличения валового выпуска как минимум 

на период оптимизационных решений и 

мероприятий, которые могут быть доста-

точно длительными. Отмечается волновой 

характер добавленной стоимости логисти-

ческой деятельности [27, с. 199]. 

В-третьих, чем эффективнее и слож-

нее система, тем сложнее ее совершенство-

вать. В связи с этим в более развитых 

транспортно-логистических системах оп-

тимизационные мероприятия менее мас-

штабны, а задача состоит в сохранении уже 

достигнутого уровня.  

В-четвертых, важно понимать усло-

вия, в которых функционирует транспорт: 

перестройка пространственной структуры 

экономики, внутри- и внешнеэкономиче-

ские условия, геополитические процессы 

могут существенно изменить структуру 

грузовых и пассажирских перевозок, а сле-

довательно, и эффективность сложившего-

ся ТЛК. 

Кроме того, в процессе деятельности 

ТЛК на первый план могут выходить иные 

критерии оценки эффективности кроме 

стоимостных расходов – например, опера-

тивность, безопасность, экологичность и 

комфортность, которые требуют дополни-

тельного промежуточного потребления и 

создания добавленной стоимости.  

Таким образом, в современных 

условиях не следует ждать от ТЛК сокра-

щения валового выпуска при неизменных 

объемах перевозки. Хотя соотношение 

формируемой добавленной стоимости и 

промежуточного потребления в ТЛК можно 

рассматривать как уровень преобразования 

промежуточного продукта в добавленную 

стоимость. Судя по показателям развития 

ТЛК России, с 2003 г. логистизация заклю-

чалась лишь в увеличении числа логисти-

ческих операций и перекладывании проме-

жуточного потребления из одних сфер и 

отраслей экономики на ТЛК без качествен-

ной трансформации происходящих процес-

сов и кардинального повышения эффектив-

ности грузовых и пассажирских перевозок. 

Низкая эффективность функциони-

рования ТЛК сдерживает экономический 

рост в стране, является следствием несба-

лансированности потоков, низкой конку-

рентоспособности товаров и услуг и т.д. 

Согласимся с А.Л. Носовым, который 

определил рынок логистических услуг в 

России как неупорядоченное нагроможде-

ние функционально имеющих отношение к 

логистическим операциям экономических 

субъектов, которые системно не организо-

ваны, поскольку нет общего организующе-

го центра, механизма образования логисти-

ческих систем и необходимой инфраструк-

туры [28, с. 62]. 

Оценка эффективности функцио-

нирования региональных транспортно-

логистических подсистем России  

ффективность и результатив-

ность деятельности ТЛК 

страны определяется функ-

ционированием и взаимодействием регио-

нальных транспортно-логистических под-

систем. В связи с трансграничной ролью 

транспортно-логистической деятельности 

внутрирегиональные расчеты доступны 

лишь по ограниченному кругу макроэконо-

мических показателей. Ключевыми доступ-

ными индикаторами на региональном 

уровне остаются валовая добавленная сто-

имость транспорта (до 2016 г. включая 

связь) и среднесписочная численность ра-

ботников. 

В качестве индикаторов функциони-

рования ТЛК регионов в рамках исследова-

ния были рассчитаны (рис. 13):  

 индекс физического объема 

(ИФО) добавленной стоимости транспорта 

и связи в регионах России, %; 

 изменение удельного веса транс-

порта и связи в структуре ВРП регионов (в 

текущих ценах, процентные п.); 

 вклад регионов в прирост добав-

ленной стоимости транспорта и связи Рос-

сии (в сопоставимых ценах, %). 

Э 
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Рис. 13. Распределение регионов России по изменению ДС 

транспорта и связи с 2004 по 2016 гг.
* 

* Составлено по источникам: Национальные счета России в 2011–2016 гг.: стат. сб./ Росстат. M., 2017. 

263 c.; Национальные счета России в 2004–2011 гг.: URL: http://www.gks.ru/bgd/regl/B12_15/Main.htm (дата об-

ращения: 01.03.2018). 

 

Основная зона сокращения реаль-

ной добавленной стоимости транспорта и 

связи в России приходится на Европей-

скую макрозону.  Особенно заметно сни-

жение ИФО добавленной стоимости ТЛК в 

Приволжском федеральном округе: среди 

регионов-аутсайдеров по данному показа-

телю – Самарская, Саратовская, Киров-

ская, Оренбургская области, а также Перм-

ский край. Среди регионов Уральского фе-

дерального округа подобными тенденция-

ми отличается Тюменская область, в Си-

бири – Бурятия, Хакасия, Иркутская об-

ласть и Забайкальский край. 

Точками роста добавленной стои-

мости транспорта и связи являются регио-

ны Юга России (своеобразный «локомо-

тив» – Краснодарский край), регионы во-

круг Москвы (главным образом – Москва 

и Московская область), регионы Северо-

Запада (с доминирующим центром в 

Санкт-Петербурге), Ямало-Ненецкий АО, 

Дальневосточные регионы (Приморский и 

Хабаровский край). Кроме того, позитив-

ные тенденции в создании добавленной 

стоимости наблюдаются в некоторых ре-

гионах внутриконтинентальной части 

страны – Свердловской и Новосибирской 

областях с ближайшими соседями. 

Показатели по численности работ-

ников также оценивались через динамиче-

ские характеристики – темп роста числен-

ности работников транспорта и изменение 

их удельного веса в экономике регионов. 

Дополнительно рассматривалась числен-

ность работников в области вспомогатель-

ной и дополнительной транспортной дея-

тельности (рис. 14). 

Основные регионы, в которых 

наблюдается сокращение численности ра-

ботников ТЛК, находятся в Восточной Си-

бири и юге Поволжья. Заметный прирост 

работников ТЛК наблюдается в Западной 

Сибири, на севере Европейской части 

страны, в Красноярском крае и на Саха-

лине. Своеобразный «логистический» кар-

кас выстроился по оси «Владивосток – Ир-

кутск – Красноярск – Новосибирск – Ека-

теринбург – Самара – Москва – Санкт-

Петербург – Краснодар», о чем свидетель-

ствует сконцентрированная в этих регио-

нах численность работников в области 

вспомогательной и дополнительной транс-

портной деятельности. 
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Рис. 14. Распределение регионов России по изменению численности работников 

в ТЛК с 2004 по 2016 гг.* 
* Составлено по источникам: Среднесписочная численность работников по полному кругу. ЕМИСС. 

URL: https://fedstat.ru/indicator/43007 (дата обращения: 01.03.2018); Центральная база статистических данных: 

http://cbsd.gks.ru/# (дата обращения: 01.03.2018). 

 

На основе сопоставления данных по 

объему добавленной стоимости транспорта 

и численности работников ТЛК был рас-

считан показатель производительности 

труда – объем добавленной стоимости, ге-

нерируемый 1 работником отрасли 

(рис. 15). Подчеркнем, что зоны роста до-

бавленной стоимости и численности ра-

ботников не всегда совпадают, что являет-

ся следствием некоторых дисбалансов в 

экономике России, в том числе неэффек-

тивности использования труда на опреде-

ленных этапах развития систем. 

 

 
Рис. 15. Распределение регионов России по изменению производительности 

труда в ТЛК с 2004 по 2016 гг. 

 

https://fedstat.ru/indicator/43007
http://cbsd.gks.ru/
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Основная зона снижения произво-

дительности труда в ТЛК наблюдается в 

Приволжском, Уральском и Северо-

Западном округах, образуя своеобразное 

полукольцо (Оренбургская, Самарская, 

Кировская области, Республика Коми и 

Ханты-Мансийский АО). Для большинства 

регионов России свойственно увеличение 

производительности труда в ТЛК, особен-

но выделяются в этом отношении юг По-

волжья и южная часть Западной Сибири. 

Таким образом, ключевой тренд ре-

гионального развития ТЛК заключается в 

смещении основных центров роста к гра-

ницам России, а также точечном формиро-

вании небольшого числа опорных транс-

портно-логистических центров во внутри-

континентальной части с мощной «зоной 

тяготения». Многие промышленно разви-

тые регионы внутриконтинентальной ча-

сти страны наряду с сокращением произ-

водственной деятельности испытывают 

снижение добавленной стоимости ТЛК. 

Заключение 

 условиях структурной пере-

стройки экономики России, 

выраженной в простран-

ственных, отраслевых, институциональных 

и технологических трансформациях, про-

исходит изменение особенностей функцио-

нирования транспортно-логистического 

комплекса страны. В ходе исследования 

выявлено, что в России на фоне снижения 

объемов перевозимых грузов и пассажиров 

издержки на их транспортировку, выра-

женные в промежуточном потреблении и 

частично в добавленной стоимости ТЛК, 

значительно возрастают. Перевозки одной 

тонны груза и одного пассажира стали 

требовать больше ресурсов, что противо-

речит одному из ключевых принципов ло-

гистики. 

С одной стороны, это объясняется 

возрастающим грузооборотом и ростом 

средней дальности перевозок грузов и пас-

сажиров, которые, в свою очередь, явля-

ются следствием сокращения региональ-

ных и межрегиональных перевозок малой 

и средней дальности, а также ростом экс-

портной ориентации потоков сырья и по-

луфабрикатов. Региональный анализ до-

бавленной стоимости ТЛК России показал 

ее смещение к западным и восточным гра-

ницам страны – к портовым и пригранич-

ным территориям. 

Компаративный анализ эффектив-

ности функционирования ТЛК России, 

США, Германии и Китая выявил, что от-

личительными особенностями российского 

ТЛК являются преимущественный экспорт 

добавленной стоимости и значительное 

превышение промежуточного потребления 

над его добавленной стоимостью. 

Основной источник роста валового 

выпуска ТЛК в России – складирование и 

дополнительные операции в области 

транспортировки, как раз включающие ло-

гистическую деятельность. Данные опера-

ции не связаны с непосредственной транс-

портировкой, что объясняет сохранение 

численности работников в ТЛК при сни-

жающихся объемах перевозок. За послед-

ние десять лет отчетливо прослеживается 

смещение работников в данный сегмент 

ТЛК. Именно за счет его активизации про-

исходит интенсивный рост промежуточно-

го потребления, так как он связан с допол-

нительными процессами «вертикальной 

фрагментации», интенсификацией взаимо-

действия различных видов транспорта в 

рамках мультимодальных и интермодаль-

ных перевозок, усложнением цепей поста-

вок. 

Рост промежуточного потребления 

в ТЛК России так же, как и его превыше-

ние над добавленной стоимостью, являют-

ся вполне естественными процессами, 

свойственными для ТЛК многих других 

стран в разные этапы их формирования. 

ТЛК «вытягивает» на себя часть промежу-

точного потребления из других отраслей 

экономики, создавая предпосылки для ро-

ста добавленной ценности в них. Но для 

ТЛК России на этом фоне заметен крайне 

низкий темп роста самой добавленной сто-

имости, что может свидетельствовать о его 

неспособности генерировать добавленную 

стоимость за счет эффективных транс-

портно-логистических операций. 

Непропорционально большое воз-

растание потребления ресурсов при про-

межуточном потреблении ТЛК отражается 

В 
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на составляющих устойчивого развития 

территориальных систем. Иррациональные 

расходы на топливо и энергию при транс-

портировке снижают эффективность ис-

пользования ресурсов, усиливают давле-

ние на окружающую природную среду и 

инфраструктуру. Логистические элементы 

в России за рассматриваемый период не 

были способны генерировать соразмерный 

объем добавленной стоимости, приходя-

щейся на промежуточное потребление, ко-

торое возрастало за счет внутреннего по-

требления ресурсов ТЛК. 

Полученные результаты представ-

ляют основу для дальнейшей разработки 

мер и механизмов оптимизации функцио-

нирования ТЛК страны. Снижение расхо-

дов возможно за счет различных механиз-

мов и инструментов, которые реализуются 

в рамках логистизации экономики и обще-

ства. Основная их группа направлена на 

оптимизацию транспортной сети, что поз-

воляет сократить вынужденный (излиш-

ний) грузо- и пассажирооборот, нивелиро-

вать пространственные искажения транс-

портных маршрутов, повысить соотноси-

мость потоков с конфигурацией транс-

портной сети, снизить порожний пробег и 

т.д. 

Таким образом, в период активных 

структурных преобразований экономики 

России транспортно-логистический ком-

плекс должен быть предельно гибким и 

эластичным, работая на опережение. В на-

стоящее время транспортно-логистическая 

подсистема недостаточно адекватно реаги-

рует на структурные сдвиги в экономике: 

оказываясь крайне инертной, она не соот-

ветствует происходящим пространствен-

ным и отраслевым трансформациям. 

Отставание в развитии транспорт-

но-логистической подсистемы объясняется 

множеством факторов: серьезными инве-

стиционными потребностями, динамизмом 

экономической системы, возможностью 

использования существующей транспорт-

ной сети, лоббизмом отдельных элементов 

системы, высокой монополизацией, дегра-

дирующей системой расселения, физико-

географическими и природно-климати-

ческими условиями. 

Использованные в работе подходы 

и предложенные показатели могут быть 

применимы при разработке стратегических 

направлений оптимизации ТЛК страны, а 

также при анализе эффективности исполь-

зования транспортно-логистических услуг 

в отдельных отраслях и видах экономиче-

ской деятельности. 
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