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решений для предотвращения кибератак и защиты данных останется одним 
из ключевых трендов 2023 года. 
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В эффективном функционировании логистических схем доставки грузов с 

участием железнодорожного транспорта важную роль играют места общего и 
необщего пользования. На них, помимо зарождения и погашения грузопотоков, 
осуществляется сортировка, укрупнение потоков, то есть они, как элементы 
сложных логистических систем, выполняют роль пунктов концентрации-
распределения [1]. В современных условиях работы железнодорожного транс-
порта, которые характеризуются жесткой конкуренцией на рынке транспорт-
ных услуг, следует учитывать интересы хозяйствующих субъектов, государств, 
межгосударственных и отраслевых образований в пределах сложных производ-
ственно-транспортных и транспортно-сбытовых систем. Например, в процессе 
взаимодействия станций примыкания c путями необщего пользования сталки-
ваются интересы: 
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– перевозчика в части обеспечения наименьшей (оптимальной) средней 
загрузки маневрового локомотива, осуществляющего подачу-уборку вагонов. 
При этом в настоящее время в рамках ЕАЭС на железных дорогах разработа-
ны тарифы, которые разделены на три составляющие: вагонная, локомотивная 
и инфраструктурная. В результате частным перевозчикам предоставлена воз-
можность работы на железнодорожной инфраструктуре; 

– собственников вагонов (операторских компаний), рост количества кото-
рых произошел в результате частичного реформирования железнодорожного 
транспорта в России, Казахстане. Вследствие бурного развития приватного 
вагонного парка появилась острая проблема отстоя таких перевозочных 
средств с предоставлением свободных путей как общего, так и необщего 
пользования [2]; 

– владельца инфраструктуры, для которого актуальным является эффек-
тивное, рациональное использование объектов инфраструктуры, их техниче-
ское оснащение. В меняющихся условиях работы ему приходится решать за-
дачи, связанные с путевым развитием для обеспечения потребности 
грузовладельцев (например, очистки, промывки/пропарки вагонов), собствен-
ников вагонов (временное размещение перевозочных средств), перевозчика 
(враждебность маршрутов и др.); 

– грузовладельца, осуществляющего выбор способа доставки груза на осно-
вании параметров: минимум транспортно-логистических издержек; обеспече-
ние перевозки заданных объемов продукции; продолжительность доставки; 
обеспечение сохранности груза; уровень транспортно-экспедиционного обслу-
живания. 

Таким образом, взаимодействие железнодорожных станций с примыкаю-
щими путями необщего пользования является сложной многофакторной зада-
чей, решение которой возможно в результате разработки организационно-
экономического механизма взаимодействия магистрального и промышленного 
железнодорожного транспорта. При этом в основу его формирования должно 
закладываться условие синхронного бесперебойного обслуживания потоков: 

– материальных (выполнение погрузочно-разгрузочных работ, перемеще-
ние, хранение грузов, обеспечение потребной пропускной (перерабатываю-
щей) способности фронтов, станций, участков и др.); 

– информационных (своевременное предоставление данных, оформление 
документов): 

– финансовых (организация взаиморасчетов за выполненные работы); 
– транспортно-экспедиционных услуг. 

Использование системного подхода при разработке организационно-

экономического механизма взаимодействия магистрального и промышленно-

го железнодорожного транспорта даст возможность комплексно учесть инте-

ресы хозяйствующих субъектов, что в конечном итоге позволит повысить 

конкурентоспособность железнодорожного транспорта на рынке транспорт-

ных услуг. 
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В последние несколько лет происходят достаточно интенсивные измене-
ния в структуре логистических потоков. В условиях стремительного развития 
сегмента e-commerce возникает дополнительный спрос на формирование            
соответствующей инфраструктуры. Согласно прогнозам агентства Data 
Insight, оборот рынка e-commerce в России к 2024 году составит 7,2 трлн руб.                         
На сегодня по грузовым перевозкам наблюдается выраженная тенденция к 
развитию контейнерных перевозок (таблица 1). 

 

Таблица 1 – Уровень контейнеризации железнодорожных компаний США и России 
 

Железнодорожный  
оператор 

Доля контейнеризуемой  
погрузки1, % 

Контейнеризация2, % 

CP 52 9 

UP 35 12 

CN Railway 69 10 

CSX Transportation 43 9 

ОАО «РЖД» 30 3 

 

 
1 Доля погрузки грузов за исключением угля, нефтехимии, кокса, руд, минерально-

строительных грузов. 
2 Погрузка грузов, перевозимых в контейнере относительно общей погрузки. 


