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Выполнен анализ транспортного потенциала ЕврАзЭС и Республики Беларусь, 

сравнительная характеристика плотности транспортных коммуникаций Беларуси и 

других стран, включая страны ЕС. Освещены основные вопросы и критерии при вы-

боре схем и способа транспортировки. Раскрыты основные направления повышения 

транзитной привлекательности Республики Беларусь. 
 

Транспортировка относится к числу важнейших функций логистики. Це-

лью реализации данной функции является физическое перемещение грузов в 

пространстве из одной точки в другую на определенных условиях, указан-

ных сторонами – участниками транспортного процесса в договоре. Можно 

утверждать, что в транспортировке заключается сущность логистики, по-

скольку именно процесс транспортировки обеспечивает движение грузов по 
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каналам товародвижения и превращает товарную или сырьевую массу в ма-

териальный поток. 

К числу основных задач, которые решаются на этапе подготовки и орга-

низации транспортного процесса, следует отнести следующие: 

1) выбор способа транспортировки; 
2) выбор вида транспорта; 
3) выбор перевозчика; 
4) определение маршрута и условий перевозки; 
5) выбор организаций, обеспечивающих нормальный ход процесса 

транспортировки. 

Проблема выбора способа перевозки возникает в тех случаях, когда для 

перевозки грузов возможно использование нескольких видов транспорта. 

Использование нескольких видов транспорта существенно усложняет про-

цесс перемещения товара, что вызывает потребность в появлении новых, 

более совершенных форм организации транспортировки. На современном 

этапе экономического развития можно выделить следующие три основных 

способа перевозки: 

1) унимодальный; 
2) смешанный; 
3) интермодальный. 
Унимодальный способ перевозки – самый простой из известных, при ко-

тором используется только один вид транспорта. При этом обычно предпо-
лагается, что при унимодальных перевозках используется один перевозчик и 
одно транспортное средство, которое обеспечивает доставку грузов «от две-
ри до двери». Чаще всего для унимодальных перевозок используется авто-
мобильный и железнодорожный транспорт. 

При смешанном способе транспортировки используется несколько видов 
транспорта, например, железнодорожный и автомобильный, речной и автомо-
бильный, морской и железнодорожный и пр. Возможны также более сложные 
комбинации, с использованием более чем двух видов транспорта. Наиболее 
простыми примерами смешанной перевозки является обслуживание железно-
дорожных станций, морских и речных портов автомобильным транспортом. 

Основной особенностью смешанного способа перевозки является то, что 
отправитель вынужден вступать в договорные отношения с каждым из пере-
возчиков в отдельности. Это влечет за собой целый ряд последствий, таких 
как использование во время транспортировки нескольких транспортных до-
кументов, оплата транспортировки по нескольким тарифным ставкам, за-
держки в пути при передаче груза от одного перевозчика другому, ограни-
ченная ответственность, которую несет каждый из перевозчиков за конеч-
ный результат и т. д. 

При интермодальном способе перевозки, также, как и при смешанном, 
используется несколько видов транспорта. Отличием является то, что при 
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данном способе осуществляется единое сквозное управление транспортным 
процессом, которое обычно возлагается на специализированную фирму – 
оператора интермодальных (сквозных) перевозок. Характерными чертами 
интермодального способа перевозки являются использование единого сквоз-
ного транспортного документа и единой сквозной ставки фрахта, единая 
ответственность за груз и единство управления процессом транспортировки 
на всѐм протяжении маршрута. Наличие указанных четырех черт позволяет 
относить перевозку груза к категории интермодальных. 

В таблице 1 отмечены основные черты смешанной и интермодальной пе-
ревозок. 

Таблица 1  – Сравнительная характеристика смешанного и интермодального 

способа перевозки 

Смешанная перевозка Интермодальная перевозка 

1 Несколько видов транспорта 1 Несколько видов транспорта 

2 Отсутствие единого оператора 

перевозки 

2 Наличие единого оператора перевозки 

3 Оплата по нескольким тарифам 3 Единая ставка фрахта 

4 Последовательная схема взаимо-

действия  участников транспортно-

го процесса 

4 Последовательно-центральная схема взаи-

модействия участников транспортного про-

цесса 

5 Низкая ответственность за груз 5 Высокая ответственность за груз 
 

Выбор способа транспортировки и вида транспорта – это связанные зада-

чи. Сначала определяется способ транспортировки, т. е. принимается реше-

ние о том, одним видом транспорта или несколькими будет выполняться 

доставка. Затем выбираются виды транспорта под способ транспортировки с 

учетом особенностей конкретных видов транспорта, требований к парамет-

рам доставки, естественно-географических условий выполнения перевозок, 

характера товара как груза, возможности выбора специализированного 

транспорта, традиций и уровня развития экономических отношений между 

участниками цепи поставок. 

Основными критериями выбора в транспортировке являются стоимость 

доставки, время, затрачиваемое на перевозку, качество доставки, выполне-

ние сопутствующих услуг и др. 

Географическое и геоэкономическое положение стран ЕврАзЭС обуслав-

ливает огромный транзитный потенциал Сообщества. По оценкам экспертов, 

на сегодняшний день он составляет около 220 млн тонн, а к 2020 году до-

стигнет показателя в 400 млн тонн, из которых порядка 290 млн тонн при-

дется на транзит из государств ЕврАзЭС в третьи страны через другие стра-

ны Сообщества. На территории стран ЕврАзЭС расположен ряд существу-

ющих и создаваемых железнодорожных и автомобильных транспортных 

коридоров, позволяющих производить доставку грузов как в направлении 
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Восток – Запад, так и в направлении Север – Юг, при организации схем 

именно прогрессивной интермодальной перевозки.  
Однако следует отметить, что транзитный потенциал ЕврАзЭС не ис-

пользуется полностью – на сегодняшний день лишь половина возможного 
объема грузопотоков проходит через страны Сообщества. Основной причи-
ной этого является неспособность привлечь транзитные перевозки между 
двумя макрорегионами континента: Европейским союзом (ЕС) и странами 
Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР), прежде всего, Китаем, объем тор-
говли между которыми уже в ближайшие годы достигнет 1 трлн дол. США. 
Лишь 1 % от общего объема грузоперевозок между ЕС и АТР на данный 
момент проходит по международным транспортным коридорам (МТК) Со-
общества. В это время миллиарды долларов прибыли от транзита товаров 
поглощаются морскими фрахтовыми компаниями.  

Перевозка транзитных грузов морем (трансокеанскими маршрутами) 
имеет такие основные конкурентные преимущества, как низкая стоимость 
доставки, сложившиеся связи с клиентами, а также высокие стандарты пред-
лагаемых транспортных услуг. Это подтверждает тот факт, что и в обозри-
мом будущем морские транзитные перевозки будут превалировать.  

У сухопутных транзитных маршрутов есть лишь одно конкурентное пре-
имущество – скорость доставки, которая в два-три раза выше, чем на мор-
ских трассах из Восточной Азии в Западную Европу. Существенная часть 
тяготеющего к «фактору времени» транзита (по самым скромным эксперт-
ным оценкам порядка 16 млн тонн в год) может быть переброшена на МТК 
ЕврАзЭС. Указанное преимущество активно используется Республикой Бе-
ларусь и Китайской Народной Республикой. Так, 4 сентября текущего года 
начаты регулярные перевозки по маршруту «Великий Шелковый путь» меж-
ду Беларусью и Китаем с формированием поездов на станции Колядичи. В 
рамках развития торгово-экономических отношений между Республикой 
Беларусь и Китайской Народной Республикой с целью продвижения бело-
русской продукции на китайский рынок государственное предприятие 
«БТЛЦ» осуществляет доставку экспортной продукции белорусских пред-
приятий с предоставлением полного комплекса транспортно-логистических 
услуг от склада производителя до грузополучателя в Китае. Время в пути от 
станции отправления до станции назначения составит 14 суток. При этом 
доставка грузов по данному направлению морским транспортом составила 
бы 40 дней. 

Следует отметить, что железнодорожный транспорт Республики Бела-
русь является частью евроазиатского железнодорожного комплекса. По тер-
ритории страны проложены следующие международные магистрали:  

1) «Брест – Минск – Орша» – главная ось транспортного коридора «Лон-
дон – Париж – Берлин – Варшава – Минск – Москва»; 

2) «Гомель – Бобруйск – Минск – Молодечно – Лунинец – Барановичи – 
Лида» соединяет Украину со странами Балтии.  
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Эксплуатационная длина железных дорог Беларуси составляет 5,6 тыс. км. 
Кроме того, около 4 тыс. км приходится на подъездные железнодорожные 
пути промышленных предприятий. Плотность белорусских железных дорог 
достигает 27 км на 1000 км

2
 территории, что меньше в 1,4–3 раза плотности 

железных дорог в Болгарии, Украине, Литве, Франции, Японии, Польше, 
Италии, Великобритании, в 3–4 раза – в Венгрии, Турции, Германии и в 
7 раз – в США. Однако, несмотря на это, действующая железнодорожная 
инфраструктура обеспечивает необходимый уровень обслуживания эконо-
мики страны, а также доступность для 40 % населенных пунктов нашей рес-
публики.  

Важнейшей широтной магистралью Республики Беларусь является элек-

трифицированная дорога Брест – Минск – граница России протяженностью 

607 км, обеспечивающая скорости движения грузовых поездов до 100 км/ч, а 

пассажирских – до 140 км/ч. Именно эта магистраль формирует транспорт-

ный коридор Восток – Запад, который имеет направление: страны Западной 

Европы – Брест – Минск – Осиновка – Москва. 

Географическое расположение Республики Беларусь обуславливает так-

же рост объемов грузоперевозок автомобильным транспортом в междуна-

родном сообщении. Так, согласно международной классификации, по терри-

тории Республики Беларусь проходят трансъевропейские коридоры общей 

протяженностью 1513 км:  

– № 2 «Запад – Восток» – автомобильная дорога «Берлин – Варшава – 

Минск – Москва – Нижний Новгород»;  

– № 9 «Север – Юг» – автомобильная дорога «граница Российской Феде-

рации – Витебск – Гомель – граница Украины»;  

– № 9Б – автомобильная дорога «Гомель – Минск – Вильнюс – Клайпе-

да – Калининград». 

Главная трасса Беларуси – М1/Е30 «Брест – Минск – граница России». Это 

единственная белорусская магистраль, которая отвечает европейскому уровню. 

К числу наиболее благоустроенных и имеющих важное международное 

значение относятся автомобильные дороги: 

– Гомель – Жлобин – Минск – граница Литвы; 

– Гомель – Могилев – Витебск – граница России.  

В общем грузообороте транспорта общего пользования доля автотранс-

порта составляет около 24 % и по этому показателю он уступает только же-

лезнодорожному транспорту. 

В целом сеть автомобильных дорог общего пользования имеет протя-

женность более 80 тыс. км, из них 90 % – дороги с твердым покрытием. 

Вместе с тем плотность автомобильных дорог с твердым покрытием пока не 

превышает 300 км на 1000 км
2
 территории республики, что в 4 раза меньше, 

чем в странах ближнего зарубежья – Украины, Литвы, Латвии, а также таких 

стран СНГ, как Азербайджан, Армения и Молдова, и от 4 до 13 раз ниже, в 
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странах с развитой рыночной экономикой – Англии, Германии, Италии, 

Франции, Швейцарии, Японии. 

Дороги по территории республики распределены довольно неравномерно 

(различия в плотности). Даже на уровне областей разница в их плотности со-

ставляет 1,8 раза (между Гродненской, где она превышает 360 км/1000 км
2
, и 

Гомельской, где плотность всего лишь 203 км/1000 км
2
). 

Сравнительный анализ транспортного комплекса Республики Беларусь в 

целом показывает, что доля транспортных услуг в валовом национальном 

продукте страны составляет не более 10 %, что в 2–3 раза ниже достигнутых 

показателей в подобных транзитных странах Европы. Это указывает на зна-

чительный потенциал по развитию данной сферы экономики Беларуси. 

Благодаря привлекательности своего географического и геополитеческо-

го положения, Республика Беларусь может стать ключевым звеном в торгов-

ле межу странами Европейского Союза и Азиатско-Тихоокеанского региона, 

благодаря реализации китайского проекта Нового Шелкового пути. Особое 

значение для экономики страны приобретает транзит грузов между этими 

континентами. Выгоды, получаемые транзитной страной, прежде всего, со-

стоят в обеспечении денежных поступлений в виде оплаты транспортных и 

сопутствующих услуг. В страны с высоким транзитным потенциалом 

направляются инвестиции на развитие транспортной инфраструктуры, внед-

рение современных транспортных технологий. Кроме всего прочего, транзит 

является надежным средством усиления влияния страны на международной 

арене. 
Интегрирование логистической системы республики в мировую эконо-

мику и повышение транзитно-логистического потенциала государства на 
мировой арене возможны при реализации преимуществ географического 
положения страны, рациональном использовании имеющихся транспортных 
сетей, оптимальном расположении логистических центров, обеспечивающих 
кратчайший путь и минимальные сроки прохождения грузов между страна-
ми ЕС и Азиатско-Тихоокеанского региона, предоставляющих при этом мак-
симально возможный перечень логистических услуг. Всѐ это позволит Рес-
публике Беларусь перейти на новый этап экономических взаимоотношений 
со странами-партнерами, что будет способствовать дальнейшему развитию 
экономики страны. 

На современном этапе развития международных логистических связей 
повышение транзитной привлекательности государства – один из приорите-
тов в экономике Беларуси. В соответствии с Постановлением Совета Мини-
стров от 12.05.2016 № 372 приоритетными для инвестиций секторами эко-
номики являются развитие логистической системы, а также железнодорож-
ный и воздушный транспорт республики. 

Сегодня международный рынок транспортно-логистических услуг в це-
лом можно считать сформированным, и перед Республикой Беларусь стоит 
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достаточно непростая задача – занять свое место в международных внешне-
торговых потоках, включая транзитное сообщение. 

Для решения этой задачи транспортная система республики должна стать 

конкурентоспособной, имеющей возможность обслуживать в соответствии с 

мировыми стандартами транзитные грузопотоки. В силу этого транзитные 

услуги для нашей страны представляют собой приоритетное направление 

экономического развития, являясь источником валютных поступлений и 

создания дополнительных рабочих мест. 

Как и в мировой экономике, в экономике каждой страны, в том числе Бе-

ларуси, логистические услуги занимают значимое место. Например, по дан-

ным Белстата в экспорте услуг транспортные услуги для Беларуси составля-

ют в среднем около 50 %. В целом по объему транспортных услуг наша 

страна, по данным ЮНКТАД, находится на 18-м месте среди развивающих-

ся и транзитивных стран. В результате, если у стран с аналогичным Беларуси 

географическим положением вклад логистики в ВВП составляет 20–25 %, то 

у Беларуси – только 6 %, зато доля транспортной составляющей в конечной 

цене товара у нас 20–25 % против 11 % в среднем в мире. Данный факт, по 

оценке Всемирного Банка, обусловливается такими основными факторами: 

– неэффективное использование грузового автотранспорта внутри страны;  

– высокая степень изношенности и низкий уровень технической готовно-

сти парка;  

– недостаточное развитие логистических систем и слабая координация 

при осуществлении смешанных перевозок с участием других видов транс-

порта;  

– отсутствие эффективных перевозочных технологий в грузообрабаты-

вающих узлах и на междугородных маршрутах. 

Направления развития транспортной системы в Республике Беларусь бы-

ли определены в «Программе социально-экономического развития Респуб-

лики Беларусь на 2011–2015 годы», где транспорт определен как одно из 

наиболее важных направлений сектора сферы услуг. В соответствии с дан-

ной программой открыто 19 логистических центров различной функцио-

нальности. Также в Республике Беларусь выполнялись и завершены «Про-

грамма развития логистической системы Республики Беларусь на период до 

2015 года», Стратегия развития транзитного потенциала Республики Бела-

русь на 2011–2015 годы и Госпрограмма «Дороги Беларуси». Все эти доку-

менты являлись основными составляющими национальной транспортной 

Стратегии инновационного развития транспортного комплекса Республики 

Беларусь до 2030 года.  

Недостаточность объемов инвестиционных ресурсов, нерациональное 

размещение отдельных ТЛЦ относительно маршрутов логистических пото-

ков вызвали проблемы в реализации многих программ Стратегии в полном 

объеме. 
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Главной проблемой развития транспортной, преимущественно транзит-
ной логистики в Республике Беларусь является ее невысокая транзитная 
привлекательность. Логистический бизнес в нашей стране начал кардиналь-
но развиваться около 10 лет назад. К настоящему времени действует около 
40 логистических центров, и этого количества для республики, как считают 
эксперты, достаточно. Но очень важно в таких центрах оказывать макси-
мально возможный широкий перечень услуг. Сейчас в Беларуси могут пред-
ложить лишь пятнадцать – двадцать клиентских операций, что значительно 
меньше общемировых показателей (более 700). 

Как показывает опыт, грузоперевозчики выбирают те маршруты, где чет-
ко налажена работа всех структур и, в первую очередь, таможенного оформ-
ления, где функционирует соответствующая мировым стандартам транс-
портно-дорожная инфраструктура. Пока логистические и транзитные функ-
ции в нашей стране не адаптированы к таким стандартам. 

В целях дальнейшего развития и совершенствования транспортной логи-
стики в апреле 2016 года Правительство утвердило Республиканскую про-
грамму развития логистической системы и транзитного потенциала на 2016–
2020 годы. Ее основные цели – совершенствование логистической деятель-
ности, повышение эффективности использования инфраструктуры, необхо-
димой для оказания логистических услуг и реализации транзитного потен-
циала. 

Программа предусматривает увеличение логистических услуг к 2020 г. в 
1,5 раза. 

При разработке проекта программы «Логистика-Транзит-2020» учтен 
опыт реализации предыдущей, а также направления развития иностранных 
логистических систем и ведущих мировых логистических компаний, реко-
мендации международных организаций логистической направленности. В 
программе проведен анализ основных рисков экономического и геополити-
ческого характера и предложены меры по минимизации их последствий. К 
основным рискам относятся, прежде всего, макроэкономические факторы, 
которые будут влиять на поток грузов. 

Широкий спектр логистических услуг, предлагаемых экспедиторами 
страны, грамотное построение цепей поставок, а также участие Республики 
Беларусь в проектах по созданию международных транспортных коридо-
ров – эти факторы становятся гарантией возрастания транзитной привлека-
тельности страны. 

Программа «Логистика-Транзит-2020» носит комплексный характер со-
здания условий развития функциональных областей логистики: транспорт-
но-экспедиционной, складской, сбытовой, маркетинговой, информационного 
и финансового обеспечения, экспорта и импорта товаров и услуг.   

Выполненный в рамках данной статьи анализ показывает, что транспорт-
ная деятельность является необходимой связующей основой в экономике 
нашей страны. Благодаря привлекательности своего географического и гео-
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политического положения, Республика Беларусь может стать ключевым зве-
ном в торговле между странами Европейского Союза и Азиатско-
Тихоокеанского региона. Необходимо коренным образом менять подход к 
пониманию роли транзита для нашей страны, развивать логистические услу-
ги и сервис на уровне мировых масштабов. Раскрытие логистического тран-
зитного потенциала Беларуси вызовет синергетический эффект использова-
ния имеющихся возможностей и преимуществ в организации бизнеса для 
многих участников трансконтинентальных перевозок. 
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