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region. 

Keywords: regional transport and logistics system, the cluster approach, transport and 
logistics cluster, international transport corridors, core network of multimodal transport and logistics 
centers. 

 
Введение 
В условиях перехода экономики на инновационный путь развития, вступления России 

в ВТО транспорт рассматривается в качестве важнейшего фактора социально-экономического 
роста Российского государства, обеспечивающего: единство экономического пространства 
страны; совершенствование межрегиональных и международных транспортно-
экономических связей; рационализацию размещения производительных сил; повышение 
эффективности использования природных ресурсов и социально-экономического потенциала 
регионов страны; расширение международного сотрудничества; развитие экспорта 
транспортных услуг и реализацию транзитного потенциала страны в системе международных 
транспортных коридоров (МТК)1. 

Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года в качестве 
одной из целевых установок определила интеграцию в мировое транспортное пространство, 
развитие экспорта транспортных услуг и реализацию транзитного потенциала страны в 
системе МТК. Одной из главных задач, направленных на достижение поставленной цели, 
является развитие логистической инфраструктуры и формирование на территории РФ в 
крупных транспортных узлах опорной сети мультимодальных транспортно-логистических 
центров (МТЛЦ), обеспечивающих высокий уровень сервисного обслуживания 
товароматериальных и сопутствующих потоков, следующих по национальным и 
международным транспортным коридорам.  

 
Обсуждение 
На рисунке 1 представлена принципиальная схема развития и размещения опорной сети 

МТЛЦ в транспортных узлах на территории России, в зоне тяготения к национальным и 
международным транспортным коридорам2. 

Вместе с тем, приходится констатировать, что в современной транспортной системе 
России крупные МТЛЦ, обеспечивающие эффективное управление товароматериальными и 
сопутствующими потоками и предоставляющие высокий уровень логистического сервиса, 
соответствующий международным стандартам, практически отсутствуют. 

Недостаточный уровень развития транспортно-логистической инфраструктуры 
приводит к большим прямым и косвенным потерям в виде упущенной выгоды, в частности, от 
крайне низкого уровня реализации транзитного потенциала РФ в системе Евроазиатских МТК 
– менее 1%. В соответствии с ежегодным рейтингом Всемирного банка Россия по уровню 
развития логистической инфраструктуры занимает 85 место из 155 стран мира. По условиям 
для международных поставок – 106 место, по таможенным процедурам – 138 место. По 
комплексному показателю логистики LPI (Logistics Performance Index) по данным Всемирного 
банка Россия занимает 95 место из 155 стран мира. Столь низкий рейтинг в логистике в 
условиях глобализации мировой экономики, расширения международного сотрудничества и 
вхождения России в ВТО может привести к весьма значительным негативным последствиям 

                                           
1 Прокофьева Т.А. Развитие логистической инфраструктуры евроазиатских МТК – стратегическое направление 
реализации транзитного потенциала и интенсивного экономического роста регионов России. В центре 
экономики. 2020;1(1):1-12. DOI 10.24411/2713-2242-2020-00002. ISSN 2713-2242. 
2 Прокофьева Т.А. Логистическая инфраструктура международных транспортных коридоров. Кластерный 
подход к управлению функционированием и развитием. Saarbrücken, Germany: LAP LAMBERT Academic 
Publishing, 2015. 128 с. ISBN 978-3-65966169-3. 



56 

и требует незамедлительной постановки задачи разработки и реализации национальной 
стратегии комплексного развития логистики в России.  

При этом задачей первостепенной важности становится разработка и поэтапная 
реализация единой стратегии формирования в крупных транспортных узлах и морских портах, 
расположенных в зоне тяготения Евроазиатских МТК, мультимодальных логистических 
центров, интегрированных в региональные, национальную и международные транспортно-
логистические системы (ТЛС). 

 

 
 

  
Рис. 1. / Fig. 1. Принципиальная схема развития и размещения МТЛЦ на территории 
России в транспортных узлах, расположенных в зоне тяготения к национальным и 
международным транспортным коридорам / Conceptual scheme of the development and 

closure of the MTLC on the territory of Russia in particular cases, in view of the observation 
of the attraction to eyewitnesses and the INF transport corridors 

 
Необходимость инновационного развития экономики России диктуется 

принципиальными особенностями страны. Расширение внутренней и международной 
торговли, а также интеграция России в глобальный мировой рынок формируют 
необходимость развития логистики с использованием инновационного подхода3. Для 
успешного инновационного развития России и регионов страны необходимы новые подходы 
и технологии управления, основанные на последних достижениях науки и мировом опыте.  

В условиях глобализации и интернационализации мировой экономики ведущей 
стратегией социально-экономического развития субъектов Российской Федерации становится 
кластерный подход к управлению отраслями и регионами РФ, обеспечивающий 
инновационное развитие и повышение конкурентоспособности экономики, как отдельных 
регионов, так и страны в целом. Исключительная значимость выбора кластерных моделей 
управления экономическим развитием регионов выдвигает эту проблему в разряд имеющих 
особое государственное значение. 

Интенсивное развитие рынка транспортно-логистических услуг в России создает 
объективные организационно-экономические предпосылки для формирования в РФ 
транспортно-логистических кластеров (ТЛК) как наиболее эффективной инновационно-
ориентированной формы интеграции участников рынка транспортно-логистических услуг, 

                                           
3 Резер С.М., Прокофьева Т.А., Гончаренко С.С.  Международные транспортные коридоры: проблемы 
формирования и развития. – М.: ВИНИТИ РАН. 2010. – 312 с. 
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обеспечивающей на основе инноваций и согласования экономических интересов всех 
контрагентов цепи поставок максимальный синергетический эффект. 

Кластерный подход широко применяется в экономике Германии, США, Японии, 
Финляндии, Китае, Индии и ряде других стран. В Республике Казахстан в качестве одного из 
7-ми наиболее прогрессивных направлений развития экономики формируется транспортно-
логистический кластер.  

Показателен опыт создания кластеров в Японии, экономика которой характеризуется 
системами субподрядных и субконтрактных связей между крупными, средними и малыми 
предприятиями. Типичный японский кластер формируют одно относительно крупное 
головное предприятие, имеющее статус компании-лидера, и два-три уровня субподрядных 
фирм, расположенных обычно в географической близости к нему. При этом субподрядчики 
первого уровня связаны с головным предприятием долгосрочными договорами. Связи 
поставщиков второго и последующих уровней регламентируются субподрядчиками первого 
уровня. 

Термин кластер в экономике стал применяться относительно недавно. Согласно 
классическому определению основоположника кластерного подхода профессора 
Гарвардского университета Майкла Портера, кластер – это группа географически 
соседствующих взаимосвязанных компаний и связанных с ними организаций, действующих в 
определенной сфере, взаимодополняющих друг друга и усиливающих конкурентные 
преимущества, как отдельных компаний, так и кластера в целом4. 

На рис. 2 представлена модель инициирования создания кластеров, включающая 5 
основных факторов кластеризации: инициатива; инновации; интеграция; информация и 
интерес5. 

 
Рис. 2. / Fig. 2. Условия формирования кластеров и инвестирования проектов развития 
инфраструктуры и внедрения инноваций / Conditions for the formation of clusters and 

investment in infrastructure development and innovation projects 
 
Сущность концепции, сформулированной профессором М.П. Войнаренко, состоит в 

обеспечении пяти необходимых условий – «5И» для того, чтобы кластер состоялся как 
жизнеспособная, самодостаточная, успешная и эффективная организация.  Исследования 
показали, что условия создания и функционирования кластеров, могут быть одновременно и 
условиями инвестирования перспективных проектов на основе кластерных технологий6: 

• без инициативы невозможно реализовать даже самый примитивный проект или 
привлечь инвестиции;  

• только новые, оригинальные, нестандартные инновационные идеи могут 
заинтересовать инвестора;  

                                           
4 Портер М. Конкуренция. М.: Вильямс. 602 с. ISBN 5-8459-0794-2. 
5 Войнаренко М.П. Кластерные модели объединения предприятий в Украине / М.П. Войнаренко // Экономическое 
возрождение России. – 2007. – № 4(14). – С. 68–82. ISSN 1990-9780. 
6 Там же 
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• только интеграция усилий власти, бизнеса и институций (научных, 
образовательных, общественных организаций) может быть условием успешного привлечения 
инвестиций на данную территорию (город, район, регион);  

• без обмена информацией о потенциальных возможностях региона, его приоритетах, 
инвестиционной привлекательности и перспективах развития невозможно какое-либо 
инвестиционное предложение от потенциальных инвесторов; 

• только экономический интерес от вложенного капитала может быть гарантией 
успешной реализации любого реального инвестиционного проекта. 

Кластерная политика в сфере развития транспортной инфраструктуры нашла 
отражение в Транспортной стратегии России на период до 2030 г. и находится в самом начале 
своего пути.  

Развитие транспортной системы страны приобретает в современных условиях особое 
значение. Транспорт – важнейшая составная часть инфраструктуры России, - становится 
инструментом геостратегической политики и фактором формирования конкурентных 
преимуществ экономической системы. Его устойчивое и эффективное функционирование 
является необходимым условием высоких и устойчивых темпов экономического роста, 
обеспечения целостности, национальной безопасности и обороноспособности страны, 
повышения качества жизни населения, рациональной интеграции России в мировую 
экономику. 

В Концепции кластерной политики РФ с учетом отраслевой специфики выделены 5 
типов кластеров, одним из которых назван транспортно-логистический кластер, понимаемый 
следующим образом: 

Транспортно-логистические кластеры включают в себя комплекс инфраструктуры и 
компаний, специализирующихся на хранении, сопровождении и доставке грузов и 
пассажиров. Кластер также может включать организации, обслуживающие объекты портовой 
инфраструктуры, компании, специализирующиеся на морских, речных, наземных, воздушных 
перевозках, логистические комплексы и другие. Транспортно-логистические кластеры 
развиваются в регионах, имеющих существенный транзитный потенциал.  

Исходя из выше изложенного, сформулировано понятие «Транспортно-логистический 
кластер». 

Транспортно-логистический кластер (ТЛК) – это межотраслевое добровольное 
объединение предпринимательских структур, транспортно- логистической инфраструктуры, 
общественных и других организаций, специализирующихся на перевозке грузов, хранении и 
грузопереработке, транспортно-экспедиционном, логистическом сервисном обслуживании и 
управлении товароматериальными и сопутствующими потоками, тесно сотрудничающих с 
научными, образовательными учреждениями, органами федеральной и региональной власти с 
целью повышения конкурентоспособности на отечественном и мировом рынке транспортно-
логистических услуг7. 

При построении кластерной модели выделяют следующие структурные элементы: 
1. «Ядро» – объекты, вокруг которых группируется кластер, выполняющие основной 

вид деятельности, позиционирующие кластер, выпускающие конечную продукцию или 
оказывающие услуги с учетом региональной специализации и географических преимуществ 
региона. 

2. «Дополняющие объекты» – объекты, деятельность которых напрямую обеспечивает 
функционирование объектов «ядра».  

3. «Обслуживающие объекты» – объекты, наличие которых обязательно, но 
деятельность которых напрямую не связана с функционированием объектов «ядра». 
К обслуживающим объектам могут быть отнесены предприятия, реализующие сервисные 

                                           
7 Прокофьева Т.А. Логистическая инфраструктура международных транспортных коридоров. Кластерный подход 
к управлению функционированием и развитием. Saarbrücken, Germany: LAP LAMBERT Academic Publishing, 
2015. 128 с. 
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функции кластера, т.е. информационные, сбытовые, ремонтные и т.д. Кроме того, в состав 
обслуживающих объектов входит финансовый центр кластера, т.е. банковская структура, 
осуществляющая финансовое сопровождение деятельности предприятий кластера. 

4. «Вспомогательные объекты» – объекты кластера, наличие которых желательно, но 
не обязательно для функционирования других объектов кластера. К ним относятся различные 
сервисно-консультационные предприятия, функции которых могут быть осуществлены как в 
рамках кластера, так и с помощью аутсорсинга. Кроме того, к данным объектам относятся 
различные институты финансового капитала, не входящие в состав финансового центра. 
Целью данных предприятий, в случае их наличия в кластере, является изыскание внутренних 
резервов для обеспечения непрерывности воспроизводственных процессов, достижение 
стратегических выгод, связанных в первую очередь с повышением мобильности развития и 
реализации технологического потенциала всего кластера. 

Создание кластеров основано на следующих основных принципах: 
• формирование единого инновационного, информационного, организационно-

экономического, производственно-технологического, кадрового и нормативно-правового 
пространства; 

• совершенствование производственных и логистических бизнес-процессов и 
технологий на основе инноваций; 

• согласование экономических интересов и принципов интегрированного 
взаимодействия, заключение и безоговорочное выполнение системы договоров, контрактов и 
субконтрактов, заключаемых участниками и партнерами кластера с компанией или группой 
компаний – лидеров, формирующих ядро кластера; 

• формирование общей стратегии и коммерческой политики в сфере 
внешнеэкономической деятельности, а также при управлении и обслуживании 
товароматериальных и сопутствующих потоков, проходящих по МТК; 

• взаимодействие с научными институтами и высшими учебными заведениями, 
повышение квалификации и профессионального уровня персонала; 

• применение механизма государственно-частного партнерства и организация 
эффективного сотрудничества между коммерческими структурами и органами власти 
федерального, регионального и муниципального уровня. 

Большой интерес представляет применение кластерного подхода к развитию 
логистической инфраструктуры и формированию региональных транспортно-логистических 
систем8. 

Прототипом кластерной стратегии в сфере транспорта и транспортно-логистической 
инфраструктуры являются разработанные в ряде регионов России целевые комплексные 
программы и инвестиционные проекты формирования региональных транспортно-
логистических систем (РТЛС), в которых в качестве интегратора выступает 
товароматериальный и сопутствующие информационный, финансовый и сервисные потоки, 
общие цели ведения бизнеса, согласованные с региональными целями социально-
экономического развития. Такие программы разработаны и поэтапно реализуются в 
Московском регионе, Санкт-Петербурге, Нижнем Новгороде, Самаре, Екатеринбурге, в 
Тюменской, Иркутской области и в Новосибирске.  

Геополитические интересы России потребовали объявления Сибирского федерального 
округа и Дальнего Востока стратегическими регионами России, для которых должны быть 
созданы центры притяжения товароматериальных, информационных, людских и финансовых 
потоков. 

Как показывает зарубежный опыт, центрами притяжения товарных и сопутствующих 
потоков, новых технологий, инвестиций и инноваций, а также бизнес-структур 
логистического сервисного и финансового профиля являются транспортно-логистические 

                                           
8 Прокофьева Т.А. Логистическая инфраструктура международных транспортных коридоров. Кластерный 
подход к управлению функционированием и развитием. Saarbrücken, Germany: LAP LAMBERT Academic 
Publishing, 2015. – 128 с. ISBN 978-3-65966169-3. 
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центры (ТЛЦ), сооружаемые в мультимодальных транспортных узлах и морских портах и 
рассматриваемые как стратегические точки роста экономики.  

Благоприятное геополитическое положение Омской области на Транссибирской 
магистрали, на пути следования товароматериальных потоков между Европой и Азией, 
близость области к активно развивающимся странам АТР, соседство с Казахстаном и Китаем 
позволяют рассматривать его как стратегически важный регион для развития транспорта и 
логистики, реализации транзитного потенциала России в системе Евроазиатских МТК.  

Рынок логистических услуг в Омской области находится на ранней стадии 
формирования и представлен в основном складами классов D и C, складские комплексы 
классов A и B в небольшом количестве расположены в г. Омске в основном в торговой сети и 
на промпредприятиях, современные терминальные комплексы и мультимодальные 
транспортно-логистические центры (МТЛЦ) в области фактически отсутствуют. 

К категории ТЛЦ в стадии виртуального развития можно отнести филиал ОАО «РЖД» 
Западносибирский территориальный центр фирменного транспортного обслуживания (ЗС ТЦ 
ФТО), функционирующий на базе высокоразвитых информационных технологий при 
практически полном отсутствии физической логистической инфраструктуры. 

 Для подъема экономики Омской области, расширения её участия во внешнеторговом 
обороте и реализации транзитного потенциала Транссиба необходимо формирование опорной 
сети терминальных комплексов и МТЛЦ, интегрированных в Омскую РТЛС.  

Задачей первостепенной важности является формирование в районе железнодорожной 
товарной станции «Входная», расположенной на Транссибе, в непосредственной близости от 
автомобильной магистрали и Омского международного аэропорта, крупного МТЛЦ, 
обеспечивающего координацию и взаимодействие видов транспорта, грузопереработку и 
логистическое сервисное обслуживание, для чего в регионе, как показало исследование рынка 
логистических услуг, сформировались объективные предпосылки.  

Актуальность создания в Омском транспортном узле крупного МТЛЦ международного 
ранга усиливается в связи с реализацией проекта образования межгосударственных 
интегрированных логистических комплексов (МИЛК) на территориях государств-членов 
«Евразийского экономического союза» с размещением главного операционного центра МИЛК 
ЕврАзЭС в Омском транспортном узле. 

Данный проект предполагает создание на территории каждого государства-члена 
ЕАЭС интегрированных логистических комплексов, с целью реализации положений Договора 
о Евразийском экономическом союзе (подписан в г. Астане 29.05.2014). 

В качестве территории для размещения МИЛК в России наиболее идеальными 
территориальными условиями обладает Омская область. Омская область, находясь на 
пересечении транспортных коридоров, соединяющих Европу с Дальним Востоком, 
Казахстаном и Китаем, имеет все предпосылки для создания МИЛК.  

Омская область расположена на пересечении Транссибирской железнодорожной 
магистрали и Южно-Уральского хода, относимых к числу основных транзитных линий 
России, однако важнейшей стратегической задачей Омского МИЛК видится не столько 
переработка грузопотоков на направлении «Запад-Восток», сколько обслуживание 
межрегиональных и внешнеторговых товаропотоков по направлению «Север-Юг». 

Исключительно важное значение имеет развитие внешнеэкономических связей России 
с Казахстаном и с другими странами средней Азии (Узбекистан, Туркмения, Киргизия, 
Таджикистан), а также с Ираном и КНР. Эта задача решается на основе создания необходимой 
логистической инфраструктуры, позволяющей снизить уровень транспортных расходов, а 
также повысить качество транспортно-логистических услуг при осуществлении 
внешнеторговой деятельности. Приграничное положение и активное сотрудничество Омской 
области с Казахстаном определяют ее стратегически важную роль в развитии 
межнациональных транспортных коммуникаций и распределении евроазиатских 
грузопотоков. 
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Омский МИЛК может стать элементом, связывающим транспортную систему России с 
транспортной системой республики Казахстан. Транспортной стратегией Казахстана 
предусмотрено формирование на базе железнодорожно-автомобильных транспортных узлов 5 
МТЛЦ международного ранга (Уральск, Актау, Астана, Алматы, Дружба) мощностью 
грузопереработки 750-1500 тыс. тонн в год и 14 средних МТЛЦ (Атырау, Бейнсу, Актюбинск, 
Костонай, Павлодар, Актогай, Шымкент, Жезкаган, Семей, Караганда, Усть- Каменогорск, 
Кзыл-Орда, Джамбул) мощностью грузопереработки 300-600 тыс. тонн в год. В предлагаемых 
для размещения МТЛЦ транспортных узлах и центрах грузообразования в перспективе 
намечается значительный рост производительных сил и концентрация мощного грузопотока. 

Омская область имеет прямое железнодорожное сообщение с городскими 
агломерациями Казахстана Астана и Алма-Ата, а также с районом Дружба на пограничном 
переходе с Китаем (станция Достык), в которых запланированы крупнейшие МТЛЦ 
Казахстана. Водный путь связывает Омскую область с агломерациями, на территории которых 
будут построены МТЛЦ регионального значения – Павлодар, Семей, Усть-Каменогорск. 

Строительство МИЛК на территории Омского региона, является необходимым 
условием для формирования в перспективе меридионального транспортного коридора «Алма-
Ата – Омск – Северный морской путь» с выходом по водным путям – в порты Санкт-
Петербурга, Хельсинки и Гамбурга) по кратчайшему северному пути (существующая 
альтернатива – доставка грузов по южному пути через Суэцкий канал – в значительной 
степени менее эффективна по срокам и уровню расходов). 

Первая очередь реализации проекта создания Омского МИЛК – 2016-2020 год – 
предполагала строительство сравнительно небольшого по площади и проектной мощности 
терминального комплекса: общая площадь осваиваемых территорий составит 115 га, 
суммарная мощность грузопереработки Омского МИЛК – 3,4 млн. тонн в год.  

Вторая очередь проекта – 2018-2022 год – предполагает развитие всех функциональных 
составляющих МИЛК и увеличение общей площади объектов комплекса до 515,5 га, 
мощности грузопереработки – до 23 500 тыс. тонн в год.  

Третья очередь проекта – 2021-2024 год – учитывая ожидаемые эффекты от реализации 
на территории Омской области инфраструктурных проектов (строительство гидроузла на р. 
Иртыш, строительство Северного обхода Омской области, а также строительство 
железнодорожных линий и автодорог), предполагается достижение к 2024 году проектной 
мощности Омского МИЛК в 30 млн. тонн в год, общая площадь осваиваемых территорий 
составит 700 га. 

Проект создания межгосударственных интегрированных логистических комплексов 
(МИЛК) на территориях государств-членов «Евразийского экономического союза» с 
обоснованием размещения главного операционного центра МИЛК ЕврАзЭС в Омском 
транспортном узле подлежит дальнейшей детальной разработке. 

В качестве методологической основы и наиболее прогрессивной организационно-
правовой формы формирования на территории Омской области МИЛК ЕврАзЭС 
целесообразно рассмотреть кластерную модель Омского МТЛЦ, обеспечивающую 
межфункциональную и межорганизационную координацию и интеграцию участников и 
партнеров МТЛЦ и последующее его инновационное развитие. При этом, чем выше уровень 
кооперации и интеграции участников цепей поставок, проходящих через МТЛЦ, тем выше его 
жизнеспособность и соответственно конкурентоспособность на рынке транспортно-
логистических услуг. 

На рис. 3 представлена кластерная модель Омского мультимодального транспортно-
логистического центра. Предлагаемая кластерная модель МТЛЦ построена в структурном 
отношении в соответствии с основными положениями кластерной теории и традиционно 
включает четыре основных блока (группы объектов): ядро кластера, обслуживающие, 
вспомогательные и дополняющие объекты.   
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Объединенная дирекция по развитию инфраструктуры РТЛЦ на основе ГЧП 

Правительство РФ, региональная и муниципальная администрация, Министерство транспорта РФ, ОАО «РЖД», 
ФТС РФ, региональные управления (министерства, департаменты) транспорта и связи, управления 

отделениями железных дорог, речных и морских портов,  региональные таможенные управления и пр. 

ОБСЛУЖИВАЮЩИЕ ОБСЛУЖИВАЮЩИЕ ОБСЛУЖИВАЮЩИЕ ОБСЛУЖИВАЮЩИЕ 
ОБЪЕКТЫОБЪЕКТЫОБЪЕКТЫОБЪЕКТЫ::::    

    
» 
 

УЧАСТНИКИ И ПАРТНЕРЫ РЕГИОНАЛЬНГО ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКОГО ЦЕНТРА 

ЯДРО КЛАСТЕРА 

КЛЦ ТУ (4PL-провайдер) - 
управляющая компания; 
транспортно-экспедиционные 
компании (3 PL-провайдеры 

операторы мультимодальных и 
интермодальных перевозок); 

информационно-логистический 
центр;  ТЦ ФТО отделения 

железной дороги;  
крупные автотранспортные и 
железнодорожные компании 

(филиалы ОАО «РЖД»); 
крупные инвестиционные 

компании, финансово- 
промышленные группы; 

крупные грузовладельцы 

ДОПОЛНЯЮЩИЕ ОБЪЕКТЫ:ДОПОЛНЯЮЩИЕ ОБЪЕКТЫ:ДОПОЛНЯЮЩИЕ ОБЪЕКТЫ:ДОПОЛНЯЮЩИЕ ОБЪЕКТЫ:    
 

Центр компетенций и 
инноваций, технопарки, бизнес-

инкубаторы, наукограды, 
индустрииально-логистические 

парки,  учебный центр подго-
товки персонала и повышения 

квалификации 
 

ТОВАРОМАТЕРИАЛЬНЫЙ ТОВАРОМАТЕРИАЛЬНЫЙ ТОВАРОМАТЕРИАЛЬНЫЙ ТОВАРОМАТЕРИАЛЬНЫЙ И И И И 
СОПУТСТВУЮЩИЕ СОПУТСТВУЮЩИЕ СОПУТСТВУЮЩИЕ СОПУТСТВУЮЩИЕ ПОТОКПОТОКПОТОКПОТОКИИИИ    

ГРУЗООТПРАВИТЕЛГРУЗООТПРАВИТЕЛГРУЗООТПРАВИТЕЛГРУЗООТПРАВИТЕЛИИИИ    ГРУЗОПОЛУЧАТЕЛИГРУЗОПОЛУЧАТЕЛИГРУЗОПОЛУЧАТЕЛИГРУЗОПОЛУЧАТЕЛИ    

МУЛЬТИМОДАЛЬНЫЙ 
ТЕРМИНАЛЬНЫЙ КОМПЛЕКС 

с подъездными 
автомобильными и 

железнодорожными путями  
 

Склады для хранения и 
переработки мелко-и 

крупнопартионных грузов 
Общего назначения                  СВХ          
 Консигнационные      Таможенные 

Специализированные склады, 
в т.ч. склады-рефрижераторы, 

для крупногабаритных и 
тяжеловесных грузов, др. 

Мультимодальный 
контейнерный терминал 

ЦЕНТР ГРУЗОВОГО 
АВТОТРАНСПОРТА 

автотранспортные компании, 
площадки для отстоя больше-

грузного автотранспорта, центр 
технического обслуживания по-
движного состава с автозапра-

вочной станцией и мойкой 

Предприятия и службы 
железнодорожного транспорта 

Предприятия водного 
транспорта, стивидорные 

компании 
Авиатранспортные 

компании, 
Предприятия и службы 

аэропорта 

  
ЦЕНТР ТАМОЖЕННОГОЦЕ 

СТРАХОВЫЕ КОМПАНИИ 

ФИЛИАЛФФ 
БАНКАФ 

ФИЛИАЛ БАНКА 

СЛУЖБА 
БЕЗОПАСНОСТИ 

ИНФОРМАЦИОННЫЕ И 
КОНСАЛТИНГОВЫЕ 

КОМПАНИИ 

ЛОГИСТИЧЕСКИЙ 
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Центр компетенций и 
инноваций, технопарки, бизнес-

инкубаторы, наукограды, 
индустрииально-логистические 

парки,  учебный центр подго-
товки персонала и повышения 

квалификации 
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управления (министерства, департаменты) транспорта и связи, управление Западносибирским отделением железных дорог 

и Западносибирским речным пароходством, региональные таможенные управления 
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центр; ТЦ ФТО 
Западносибирского отделения 

железной дороги;  
крупные автотранспортные и 
железнодорожные компании 

(филиалы ОАО «РЖД»); 
крупные инвестиционные 
компании, финансово- 
промышленные группы; 
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ДОПОЛНЯЮЩИЕ ОБЪЕКТЫ:
 

Центр компетенций и инноваций, 
технопарки, бизнес-инкубаторы, 
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 Консигнационные    Таможенные 

Специализированные склады, в 
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Рис. 3. / Fig. 3. Кластерная модель предлагаемого к формированию Омского МТЛЦ / 
Cluster model of Omsk MTLC proposed for formation 
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В качестве основного интегратора участников и партнеров МТЛЦ выступает 
товароматериальный и сопутствующие информационные, сервисные и финансовые потоки, 
общие цели ведения бизнеса, согласованные с целями социально-экономического развития 
региона. 

В состав ядра кластера интегрированных в МТЛЦ организационных структур 
рекомендуется включить следующие компании-лидеры в сфере логистического бизнеса: 

• крупные транспортно-экспедиционные компании (3 PL-провайдеры – операторы 
мультимодальных и интермодальных перевозок); 

• информационно-логистический центр (ИЛЦ);  
•  территориальный центр фирменного транспортного обслуживания (ТЦ ФТО) 

Западно-Сибирского отделения железной дороги;  
• крупные железнодорожные (филиалы ОАО «РЖД») и автотранспортные 

компании;  
• крупные банки, финансово-промышленные группы и другие инвестиционные 

компании; 
• крупные грузовладельцы. 
Для обеспечения логистической координации участников и партнеров МТЛЦ 

целесообразно учредить на базе информационных технологий ТЦ ФТО Западносибирского 
отделения железной дороги - филиала ОАО «РЖД» дочернюю компанию - координационный 
логистический центр транспортного узла (КЛЦ ТУ) в статусе 4 PL-провайдера и системного 
интегратора цепей поставок, проходящих через МТЛЦ, размещаемый в мультимодальном 
транспортном узле. 

На рис. 4 представлена рекомендуемая организационно-функциональная структура 
Омского МТЛЦ.  

Для обеспечения конкурентоспособности Омского МТЛЦ в рамках формирования 
стратегии согласования экономических интересов и принципов внутрикорпоративного 
взаимодействия участников и партнеров логистического центра предложена кластерная 
модель межорганизационной логистической координации и интеграции с участием в качестве 
системного интегратора в статусе 4PL-провайдера координационного логистического центра 
транспортного узла (КЛЦ ТУ), учреждаемого как дочерняя структура ЗС ТЦ ФТО 
ОАО «РЖД».  

Для обеспечения управляющих, координирующих и интегрирующих функций, а также 
стратегического планирования инновационного развития МТЛЦ рекомендуется в составе 
КЛЦ ТУ формирование следующих структурных подразделений: 

• Управление грузовыми и пассажирскими перевозками; 
• Управление терминально-складским хозяйством; 
• Управление взаимоотношениями с грузоотправителями и грузополучателями; 
• Информационно-аналитический центр; 
• Инновационно-логистический центр; 
• Департамент финансов; 
• Служба транспортной и экологической безопасности; 
• Департамент бизнес-планирования и привлечения инвестиций на развитие 

инфраструктуры Омского МТЛЦ. 
Для обеспечения жизнеспособности Омского МТЛЦ, функционирующего на 

начальных этапах своего развития в виде виртуального ЛЦ, необходимо привлечение 
инвестиций на физическое развитие инфраструктурных элементов ЛЦ в соответствии с 
разработанным бизнес-планом и этапами его реализации.  
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ЗС ТЦ ФТО ОАО «РЖД» - 
– 3PL-провайдер 

Координационный логистический 
центр (КЛЦ ТУ) - 4PL-провайдер 

Функциональные объекты – 
участники бизнеса РТЛЦ 

 
- Мультимодальный 
терминальный комплекс с 
подъездными путями; 

- Склады для хранения и 
переработки мелко- и крупно-
партионных грузов (общего 
пользования,СВХ, консигна-
ционные); 

- Специализированные склады, в 
т.ч. рефрижераторные, для 
навалочных и крупногабарит-
ных грузов;. 

- Контейнерный терминал с 
сервисным центром; 

- Предприятия и службы 
железнодорожного транспорта; 

- Центр грузового автотранс-
порта с центром технического 
обслуживания, мойкой и АЗС, 
площадками для отстоя боль-
шегрузного транспорта 

Вспомогательные 
объекты – участники и 

партнеры РТЛЦ 
- перевозчики всех видов 
транспорта 

- Центр таможенного 
оформления и контроля 

- Гостиница и общежитие, 
предприятия 
общественного питания  

- Провайдеры 
логистических услуг 
(перевозчики, 
экспедиторы, оптовые 
торговые компании, 
таможенные брокеры и 
др.)  

- Страховые компании 

- Филиал банка 

- Служба безопасности 

- Бизнес-центр с офисами 

- информационные и 
консалтинговые компании 

- крупные железнодорожные и автотранспортные 
компании; 
- Омский информационно-вычислительный центр 
(ОИВЦ в составе ГВЦ ОАО «РЖД»); 
-Западно-Сибирское и Иртышское речное 
пароходство; 
- Омский международный аэропорт; 
 - крупные банки, финансово-промышленные 
группы и др. инвестиционные компании; 
- крупные грузовладельцы, крупные предприятия 
обслуживаемой клиентуры; 
-НИИ, наукограды, технопарки, бизнес-
инкубаторы; 
- Учебный центр по подготовке и переподготовке 
специалистов и персонала РТЛЦ в области 
логистики 

Партнеры по бизнесу и развитию инноваций 

Управление грузовыми и пассажирскими 
перевозками  

Управление взаимоотношениями с 
грузоотправителями и грузополучателями 

Управление терминально-складским хозяйством 

Информационно-аналитический центр 

Инновационно-логистический центр 

Департамент финансов 

Служба транспортной и экологической 
безопасности и охраны окружающей среды 

 
Департамент бизнес-планирования и привлечения 

инвестиций на развитие РТЛЦ 

 
 Рис. 4. / Fig. 4. Организационно-функциональная структура Омского МТЛЦ с 

участием ЗС ТЦ ФТО ОАО «РЖД» и КЛЦ ТУ / Organizational and functional structure of 
the Omsk MTLC with the participation of ZS TC FTO J SC "Russian Railways" and KLC 

TU 
Координация и интеграция участников цепей поставок, проходящих через Омский 

МТЛЦ, осуществляется КЛЦ ТУ на основе применения концепций интегрированной 
логистики и SCM, таких как SRM – Supplier Relationship Management (Управление 
взаимоотношениями с поставщиками) и CRM – Customer Relationship Management 
(Управление взаимоотношениями с потребителями) (рис. 5-6)9. 

                                           
9 Прокофьева Т. А., Сергеев В.И. Логистические центры в транспортной системе России: Учебное пособие.  – М.: 
ИД «Экономическая газета». – 2012 – 524 с. ISBN: 978-5-905735-21-9 
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Рис. 5. / Fig. 5. Интеграция в цепи поставок, проходящей через РТЛЦ с участием 
координационного логистического центра транспортного узла (КЛЦ ТУ) на 

основе концепций интегрированной логистики и SHM / Integration in the supply 
chain passing through the RTLC with the participation of the coordination logistics 

center of the transport hub (CLC TU) based on the concepts of integrated logistics and 
SHM 
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Рис. 6. / Fig. 6. Схема информационного взаимодействия и логистической 

координации участников цепей поставок / Scheme of information exchange and 
logistical coordination of supply chain participants 

КЛЦ ТУ в 
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РТЛЦ 
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