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Исследование направлено на выявление современной тенденции инновационного развития видов 
транспорта как основы формирования транзитной экономики на пространстве Евразии.

Цель. Выявление направлений инновационного развития видов транспорта на базе формирования 
единой цифровой транспортно-логистической среды, поиск наиболее эффективных способов регу-
лирования финансовых потоков, поступающих от транзитного пропуска грузов.

Задачи. Выработка и реализация механизмов генерирования, распределения и перераспределения 
доходов от функционирования транзитной экономики на территории Евразии в условиях автома-
тизации, роботизации, цифровой трансформации, внедрения искусственного интеллекта, перехода 
на безбумажные и безлюдные технологии.

Методология. В исследовании использованы методы системного анализа, эволюционно-институци-
ональной теории, теории производственно-технологической сбалансированности и исторического 
подхода.

Результаты. Определены направления автоматизации и цифровой трансформации перевозок 
грузов железнодорожным транспортом на пространстве Евразии: сокращение времени прохож-
дения пограничных и станционных процедур; инновационное развитие железнодорожной ин-
фраструктуры сопредельных государств; автоматизация перевозочного процесса, внедрение 
безлюдных технологий; преодоление негативных тенденций на рынке перевозок скоропортя-
щихся грузов. Представлены направления разработки и производства инновационного подвиж-
ного состава для транзитных перевозок грузов. Проанализированы пути инновационного раз-
вития автомобильного, морского и воздушного транспорта на пространстве Евразии, в част-
ности развитие контрейлерных (железнодорожно-автомобильных) перевозок, уберизация рынка 
автомобильных перевозок грузов. Установлено, что инновационным направлением развития 
морского транспорта, обслуживающего перевозки грузов по маршруту «Азия — Европа», яв-
ляется сооружение и запуск в эксплуатацию судов-контейнеровозов ледового класса. Главное 
направление развития транзитной экономики в области обслуживания воздушных линий — 
расширение консолидационных и распределительных грузовых операций при осуществлении 
полетов над территорией Евразии.

Выводы. Инновационные транспортно-транзитные системы (ТТС) активно развиваются, что 
актуализирует необходимость разработки и реализации механизма генерирования, распределе-
ния и перераспределения доходов от транзитной перевозки грузов и пассажиров. Этот механизм 
должен носить корпоративный характер, т. е. реализовываться через процессы государственно-
частного партнерства. На пространстве Евразии такой корпоративной структурой может быть 
Евразийская транспортно-транзитная компания. Наиболее эффективным способом распростра-
нения доходов от функционирования транзитной экономики на большинство экономических 
агентов служит развитие сопутствующих и сопряженных производств товаров и услуг на высо-
котехнологической основе, формирование обширного инновационно-индустриального пояса 
торгового пути. 
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 …Modern Trends in the Innovative Development of Transport Modes  
as the Backbone of a Transition Economy in the Eurasian Space

V. A. Tsvetkov1, K. Kh. Zoidov1, A. A. Medkov1 
1 Market Economy Institute of RAS, Moscow, Russia

The presented study identifies modern trends in the innovative development of transport modes as the 
basis for the formation of a transition economy in the Eurasian space.

Aim. The study aims to determine directions for the innovative development of transport modes based 
on the formation of a unified digital transport and logistics environment, and to find the most efficient 
ways of regulating financial flows from the transit passage of goods.

Tasks. The authors develop and implement mechanisms for generating, distributing, and redistributing 
income from the functioning of a transit economy in the Eurasian territory in the context of automation, 
robotization, digital transformation, implementation of artificial intelligence, and transition towards 
paperless and unmanned technology.

Methods. This study uses the methods of systems analysis, evolutionary-institutional theory, the 
theory of engineering and manufacturing balance, and historical approach.

Results. The following directions for the automation and digital transformation of rail cargo transport 
in the Eurasian space are determined: reduction of the time spent on completing procedures at borders 
and stations; innovative development of the railroad infrastructure in the neighboring countries; 
automation of transportation, implementation of unmanned technologies; overcoming negative trends 
in the transportation of perishable items. Directions for the development and production of an innovative 
rolling stock for cargo transit are identified. Directions for the innovative development of road, sea, 
and air transport in the Eurasian space are analyzed, including the development of piggyback (raid-
road) transport and uberization of the road cargo transport market. It is found that construction and 
commissioning of ice-class container ships is an innovative direction in the development of sea transport 
that transports cargo between Asia and Europe. The main direction in the development of air transport 
involves expanding consolidation and distribution cargo operations when flying over the Eurasian 
territory.

Conclusions. Innovative transit transport systems (ITTS) are developing rapidly, which calls for the 
development and implementation of a mechanism for generating, distributing, and redistributing 
income from the transit of goods and passengers. This should be a corporate mechanism, i.e. it should 
be implemented via public-private partnership. The Eurasian Transit Transport Company could act as 
such a corporate structure in the Eurasian space. The most efficient way of distributing income from 
the functioning of a transit economy among the majority of economic agents is to develop the associated 
and related production of goods and services on a high-tech basis and to form a vast innovative 
industrial trade-route belt. 

Keywords: transition economy, systems analysis, evolutionary-institutional approach, transit transport system, 
transportation process, rail transport, road transport, sea transport, air transport, digital transformation, automation.
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Введение

Актуальной задачей в настоящее время являет-
ся формирование и повышение конкурентных 
преимуществ сухопутных и водно-сухопутных 
транспортных коммуникаций, проходящих по 
территории России, стран — членов ЕАЭС и 
других стран Евразии, в качестве транзитных 
маршрутов по направлениям Восток — Запад, 
Север — Юг и их вариациям. 

Высокий драматизм ситуации обусловлен 
сокращением темпов роста мировой торговли, 
как видно из таблицы 1; наличием взаимных 
претензий основных экономических центров 

(США, Европейского Союза (ЕС) и Китая) друг 
к другу по поводу справедливости проводи-
мой торговой политики («торговые войны»); 
активизацией процессов реиндустриализации 
в развитых странах; удорожанием производ-
ства и ростом экологических проблем в странах 
Юго-Восточной Азии; избыточной контейне-
ровместимостью флота глобальных морских 
контейнерных сервисов и другими процессами.

Необходимость диверсификации источни-
ков доходов экономических субъектов приво-
дит к тому, что практически все государства 
Евразии заявляют о необходимости развития 
своих транспортно-транзитных систем (ТТС), 
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и Таблица 1
Международная торговля стран мира1, млрд долл. США

2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018

Экспорт

СНГ 140,5 332,3 572,6 482,2 411,0 511,3 630,2

ЕАЭС 485,4 419,1 349,3 439,0 548,8

ОЭСР 4 535,7 6 478,4 8 962,7 9 370,7 9 279,1 10 150,0 11 005,1

ЕС-28 2 394,7 3 976,7 5 072,0 5 244,4 5 257,8 5 766,0 6 281,6

БРИКС 479,8 1 273,2 2 485,4 3 165,5 2 948,4 3 243,9 3 525,2

США 781,9 907,2 1 278,5 1 503,1 1 451,0 1 546,7 1 664,1

Китай 249,2 762,0 1 578,3 2 282,4 2 136,7 2 280,4 2 417,42

Япония 479,3 595,0 769,8 624,8 644,9 698,2 738,2

Импорт

СНГ 68,3 183,4 384,4 316,8 308,8 378,3 415,4

ЕАЭС 301,9 251,2 242,7 300,3 320,5

ОЭСР 4 910,6 7 208,4 9 600,7 9 992,9 9 797,4 10 771,9 11 760,1

ЕС-28 2 441,7 4 065,4 5 198,7 5 112,4 5 107,2 5 650,2 6 230,4

БРИКС 395,9 1 034,0 2 247,0 2 521,3 2 351,9 2 757,6 3 056,3

США 1 259,3 1 735,1 1 969,2 2 315,3 2 250,2 2 409,5 2 614,3

Китай 225,0 660,0 1 396,2 1 680,8 1 589,5 1 842,3 2 022,32

Япония 379,5 515,0 692,4 648,0 607,6 671,3 748,3

Сальдо

СНГ 72,2 148,9 188,2 165,4 102,2 133,0 214,8

ЕАЭС 183,5 167,9 106,6 138,7 228,3

ОЭСР –374,9 –730,0 –638,0 –622,2 –518,3 –621,9 –755,0

ЕС-28 –47,0 –88,7 –126,7 132,0 150,6 115,8 51,2

БРИКС 83,9 239,2 238,4 644,2 596,5 486,3 468,9

США –477,4 –827,9 –690,7 –812,2 –799,2 –862,8 –950,2

Китай 24,2 102,0 182,1 601,6 547,2 438,1 395,12

Япония 99,8 80,0 77,4 –23,2 37,3 26,9 –10,1

1 Источник данных: ежемесячный статистический бюллетень Статистического отдела ООН за июль 2019 г.  
URL: http://unstats.un.org.
2 По данным Организации экономического сотрудничества и развития (ОЭСР). URL: https://data.oecd.org.

разрабатывают соответствующие программы и 
планы, вступают в альянсы и инфраструктурно-
интеграционные объединения. Иными словами, 
стремятся в максимальной степени развивать на 
своей территории транзитную экономику (ТЭ). 

В соответствии с определением, предложен-
ным авторами, транзитная экономика [1–3] — 
это народно-хозяйственная и производствен
но-территориальная система, при которой по-
ступления от пропуска по территории страны 
грузо- и пассажиропотоков, транспортных 
средств, энергетических, водных, а также 
информационных ресурсов, оказания услуг 
по обеспечению транзита и развития сопут-
ствующих производств составляют весомую 
часть доходов властей, хозяйствующих субъ-
ектов и населения на данной территории, одну 
из основ их благосостояния. При этом особое 
внимание следует обратить именно на разви-
тие промышленных производств и секторов 
услуг, сопутствующих транзитным перевоз-

кам грузов и пассажиров, а также пропуску 
других ресурсов, как неотъемлемого элемента 
формирования инновационно-индустриальных 
поясов торговых путей ХХI в. в условиях раз-
вития Индустрии 4.0.

Кроме того, движение информационных ре-
сурсов параллельно грузопотокам — неотъ-
емлемая часть цифровой логистики, позво-
ляющая обеспечить быстрый и «бесшовный» 
пропуск транзитных грузов, преимущественно 
на базе безлюдных технологий, повышающих 
надежность и эффективность перевозочного 
процесса и сокращающих риски коррупци-
онного поведения. Имеет смысл изначально 
говорить о формировании цифровых торго-
вых путей на пространстве Евразии. Три со-
ставляющих — государственное регулирова-
ние, состояние промышленности и сельского 
хозяйства, инновационное развитие видов 
транспорта — тесно взаимосвязаны и взаи-
мообусловлены. Немецкий экономист Ф. Лист 
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 …отмечал: «Всюду наряду с развитием ману-
фактур усовершенствовались пути сообщения, 
улучшалось речное судоходство, пролагались 
каналы, усовершенствовались грунтовые до-
роги, являлись железные дороги и пароход-
ства — необходимые условия для развития 
земледелия и цивилизации» [4, с. 152].

Такая взаимная связь прослеживается со 
времен глубокой древности. Л. Пейн отмеча-
ет, что в древности «освоение паруса стало 
для Верхнего Египта решающим техническим 
преимуществом, которое позволило ему под-
чинить Нижний Египет своим политическим и 
экономическим интересам… Без развития реч-
ного судоходства, позволяющего надежно и без 
крупных затрат путешествовать вверх и вниз 
по реке, торговля между Верхним и Нижним 
Египтом была бы спорадической и, вероятно, 
ограничивалась бы небольшими партиями вы-
сокоценных престижных товаров» [5, с. 57].

Происходит и обратное влияние изменения 
политической ситуации, государственного ре-
гулирования на характеристики транспортных 
средств и особенности перевозочного процесса. 
Так, «в VII в. споры из-за ересей подорвали 
целостность Византийской империи, что при-
вело к ее упадку: торговые пути стали короче, 
корабли уменьшились в размерах, а их число 
сократилось» [5, с. 228]. Взаимосвязь техни-
ческих характеристик транспортных средств и 
интенсивности (направлений) государственной 
поддержки подтверждается и ранней историей 
становления итальянских торговых городов-
государств Венеции, Генуи, Пизы, Амальфи. 
Л. Пейн пишет: «При меньшей государствен-
ной поддержке морской торговли, которая 
всегда была делом опасным и ненадежным, 
судовладельцы боялись вкладывать средства 
в большие дорогостоящие корабли. Преиму-
щества отдавались маленьким, несложным в 
постройке судам. Эти относительно недоро-
гие суденышки, которые строились, начиная 
с каркаса, позволили мелким странам, таким 
как итальянские города-государства, развить 
нишевую торговлю, в которой они успешно 
конкурировали с более крупными морскими 
державами» [5, с. 231].

В настоящее время в качестве магистраль-
ного направления инновационного развития 
всех видов транспорта выступает формирова-
ние единой цифровой транспортно-логистиче-
ской среды. Причем в этот процесс вовлечены 
все вышеуказанные экономические агенты: 
государство, хозяйствующие субъекты в про-
мышленности и сельском хозяйстве, транс-
портные компании. Например, промышленные 
предприятия все больше практикуют работу 
без складских запасов, что выдвигает повы-
шенные требования к четкости и ритмично-
сти транспортно-логистического обеспечения 

производственных процессов. Формирование 
единой цифровой транспортно-логистической 
среды включает в себя внедрение и функциони-
рование цифровых сервисов, обслуживающих 
взаимодействие по линиям: «хозяйствующие 
субъекты — хозяйствующие субъекты»; «го-
сударство — государство»; «государство — 
хозяйствующие субъекты».

В статье выдвинута гипотеза о том, что глав-
ным направлением инновационного развития 
всех видов транспорта служат процессы авто-
матизации, роботизации, цифровой трансфор-
мации, внедрения искусственного интеллекта, 
переход на безбумажные и безлюдные техно-
логии. В этих условиях развитие транзитной 
экономики требует выработки и реализации 
механизмов генерирования, распределения и 
перераспределения доходов от ее функциони-
рования. Цель нашего исследования — наме-
тить наиболее эффективные способы регули-
рования финансовых потоков, поступающих 
от транзитного пропуска грузов и пассажиров.

1. Направления автоматизации и цифровой 
трансформации перевозок грузов 
железнодорожным транспортом  
на пространстве Евразии

Сокращение времени прохождения погра-
ничных и станционных процедур. Наиболее 
существенным барьером на пути повышения 
конкурентных преимуществ сухопутных ев-
ро-азиатских путей сообщения, используемых 
для транзитных перевозок грузов и пассажи-
ров, являются большая продолжительность, 
сложность и коррупциогенность пограничных 
процедур. Поэтому прежде всего речь должна 
идти о достижении кратного сокращения вре-
мени прохождения пограничных и станцион-
ных мероприятий. Это узкое место ТТС стран 
постсоветского пространства. Другими слова-
ми, инновационное развитие видов транспорта 
в  этой области должно идти по направлени-
ям: а) ускорения технологических процессов; 
б)  минимизации участия человека.

По мнению коммерческого директора АО 
«ГЛОНАСС» А. Климовского, «ключевым 
вопросом сегодня является не столько при-
менение новых технологий, сколько создание 
доверенного инструмента для трансгранич-
ных перевозок (в первую очередь  из Китая 
в Европу)». Кроме того, он пишет: «Мне ка-
жется перспективным автоматизировать про-
цесс таможенного контроля с точки зрения не 
электронного документооборота, а исключения 
самой необходимости таможенному инспек-
тору подходить к грузу. Он может руковод-
ствоваться только электронным инструментом, 
который ему демонстрирует характеристики 
груза и информацию о запорно-пломбировоч-
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и ном устройстве. Тогда инспектор, при условии 
соответствия всех данных, может зеленым ко-
ридором пропускать через границу грузы, осо-
бенно если они транзитные. Доверенная среда 
и доверенный инструмент в том числе должен 
быть принят партнерами со стороны Китая, 
Японии, Кореи» [6].

Инновационное технологическое решение 
ускорения прохождения таможенных кон-
трольных процедур и минимизации участия 
человека — это применение стационарных и 
подвижных инспекционно-досмотровых ком-
плексов (ИДК). С помощью ИДК можно осу-
ществлять контроль прохождения, например, 
контейнерного поезда: без вскрытия контей-
неров, без остановки движения состава, при 
движении со скоростью до 70 км/ч. Инно-
вационной перевозочно-перегрузочной тех-
нологией, решающей проблему скорейшего 
прохождения грузопотоками стыков желез-
нодорожных линий с разной шириной колеи, 
является перегрузка контейнеров с платформ 
колеи 1 435 мм на платформы колеи 1 520 мм 
и обратно без использования контейнерных 
площадок, транспортно-логистических терми-
налов и грузовых дворов. Исключение про-
цессов складирования, хранения, накопления 
грузовых партий — общераспространенная 
логистическая технология, соответствующая 
Индустрии 4.0.

Другой инновационной технологией контей-
нерных перевозок является реализация проекта 
XL-train по переформированию составов, посту-
пающих из Китая на пространство 1 520 мм, по 
схемам «три в два» или «два в один». Следует 
упомянуть и о внедрении электронного обмена 
данными (ЭОД). В порту Владивостока внедре-
ние технологии «Интертран», обеспечивающей 
перевод до 30 операций на безбумажную основу, 
потребовало оборудования мобильных рабочих 
мест для приемосдатчиков и тальманов, веду-
щих подсчет грузов при погрузке на судно и 
выгрузке с него.

Скорость прохождения евро-азиатского тран-
зита зависит от состояния и инновационного 
развития железнодорожной инфраструктуры 
сопредельных государств. По словам гене-
рального директора исследовательского центра 
«Международная торговля и интеграция» В. 
Саламатова, «если по территории России тран-
зитные контейнерные поезда идут со скоростью 
более 1 тыс. км/сутки, то в странах Европы 
скорость движения снижается до 300  км/сут-
ки» [7]. Поэтому можно только приветствовать 
тот факт, что в сентябре 2019  г. Европейская 
комиссия выделила Польше два гранта на мо-
дернизацию железнодорожной инфраструкту-
ры на общую сумму свыше 604 млн евро. Это 
позволит к 2023 г. внедрить на Польских же-
лезных дорогах Европейскую систему управ-

ления движением, что позволит не менять 
локомотивы (оборудование) на пограничных 
переходах [8].

Автоматизация перевозочного процес-
са, внедрение безлюдных технологий. Ав-
томатизации перевозок грузов и пассажиров 
способствует внедрение «виртуальной сцеп-
ки» — технологии, при которой используется 
цифровой радиоканал, а вслед за последним 
вагоном одного состава тянется «радиохвост», 
разделенный на ограничивающие зоны: «крас-
ную» часть (защитная зона), «красно-желтую» 
и «зеленую». При этом пропускная способ-
ность железнодорожной инфраструктуры зави-
сит не от длины блок-участков, определенных 
рельсовыми цепями, а от частоты и скорости 
реального движения. 

Технология цифровой системы автоведения 
с функцией интеллектуального автовождения 
грузовых поездов сокращает расстояние между 
локомотивами с 4–5 км (при использовании 
стандартных устройств сигнализации, центра-
лизации, блокировки (СЦБ)) до 1,5 км. Это 
позволяет без капитальных вложений в инфра-
структуру увеличить ее пропускные возмож-
ности. В качестве еще одной инновационной 
технологии, способствующей переходу на без-
людные технологии движения, определения 
состояния и занятости путей, выступает вне-
дрение системы «машинного зрения»  — со-
временной системы позиционирования под-
вижного состава на сети, позволяющей фор-
мировать трехмерную картину окружающего 
пространства и распознавать объекты на пути 
следования поезда. Она включает в себя сиг-
налы глобальных навигационных спутнико-
вых систем; видеокамеры, ориентированные на 
дальние расстояния (около 1,5 км); сканиру-
ющие лидары, эффективные на ближних дис-
танциях (до 200 м); тепловизор, работающий 
при плохих погодных условиях.

Станционная автоматизация. С целью 
организации безлюдного технологического 
процесса на сортировочных станциях для про-
ведения технического осмотра грузовых ваго-
нов на сети ОАО «РЖД» начинает внедряться 
роботизированный комплекс (РТК), который с 
помощью манипулятора, системы техническо-
го зрения и других датчиков может осущест-
влять большинство операций, которые сегодня 
выполняются осмотрщиками-ремонтниками 
вагонов, сигналистами и составителями по-
ездов. РТК будет дополнять интегрированный 
пост автоматизированного приема и диагно-
стики подвижного состава на сортировочных 
станциях (ППСС) с целью выявления техниче-
ского состояния подвижного состава, вагонов, 
нуждающихся в отцепочном ремонте [9].

Внедрение автоматизированной системы ос-
мотра поездов и вагонов, основанной на при-
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 …менении лазерного сканирования подвижного 
состава (ПС) и габаритов перевозимых грузов в 
процессе движения поезда в целях выявления 
неисправностей, угрожающих безопасности 
движения (нарушений габаритов ПС и грузов, 
а также технических условий крепления и раз-
мещения грузов на открытом подвижном со-
ставе), ускорит коммерческий осмотр вагонов 
и грузов, увеличит пропускную способность 
станций, исключит человеческий фактор.

Автоматизация содержания и ремонта 
путевой инфраструктуры. Среди направле-
ний инновационного развития в этой области 
можно выделить:

•• применение электронных путевых шаблонов, 
фиксирующих отступления от нормативов 
содержания пути и автоматически передаю-
щих эти данные в информационную систему;

•• внедрение технологии «Мобильное рабочее 
место», позволяющей сотруднику дистанции 
пути во время работы на объекте фиксиро-
вать замечания, которые автоматически ре-
гистрируются в базе Единой корпоративной 
автоматизированной системы управления 
инфраструктурой (ЕК АСУИ), делать фото-
графии, передавать информацию коллегам. 
По словам заместителя начальника Цен-

тральной дирекции инфраструктуры А. Ку-
чина, «спрос на инновационные решения вы-
ше как раз на дорогах Восточного полигона». 
В  частности, он пишет: «Если на западном 
направлении сеть железных дорог достаточ-
но разветвленная и при планировании путе-
вой кампании есть возможности для маневра, 
то на востоке страны есть только Транссиб и 
начиная от Тайшета БАМ. Поэтому наиболее 
остро стоит вопрос внедрения современных 
технологий, оборудования, которое позволит 
максимально сократить сроки ремонтов» [10].

В целях повышения безопасности при строи-
тельстве и реконструкции путевой инфраструк-
туры перспективны разработка и внедрение 
системы видеоаналитики, контролирующей 
наличие у работников путевых машинных 
станций средств индивидуальной защиты, 
фиксирующей нахождение работников в опас-
ной зоне во время действия подъемного меха-
низма укладочных кранов, блокирующего его 
работу, пока работник не покинет опасный 
участок. Сокращению и контролю расходов на 
выполнение путевых работ способствует созда-
ние цифровой системы управления производ-
ством, выполняющей функции учета объемов 
выполненных работ, определения количества 
используемых материалов, контроля соблюде-
ния технологий [11].

Эволюция нормативно-правовой базы и 
инновационное развитие института корпо-
ративной культуры. Цифровая трансформа-
ция требует изменений нормативно-правовой 

базы и инновационного развития института 
корпоративной культуры. Так, член научно-
технического совета ассоциации «Цифровой 
транспорт и логистика» А. Кириллова отмеча-
ет: «В ОАО «РЖД» более 1 млн человек. Чтобы 
провести цифровую трансформацию, надо най-
ти, обучить и переобучить агентов изменений» 
[12]. По мнению начальника Департамента 
управления персоналом ОАО «РЖД» С. Сара-
това, «цифровые навыки станут обязательным 
элементом развития персонала. Кроме того, 
важно выработать критерии проверки цифро-
вой готовности сотрудников» [12].

Организационно-институциональные ин-
струменты преодоления негативных тен-
денций на рынке перевозок скоропортящихся 
грузов. Транзитные перевозки скоропортящих-
ся грузов — перспективное направление раз-
вития транзитной экономики на пространстве 
Евразии. Прежде всего речь идет о перевоз-
ках рыбы и морепродуктов из Японии, госу-
дарств Юго-Восточной Азии, Ирана в страны 
ЕС. На этом рынке железнодорожному транс-
порту вполне по силам потеснить воздушный 
транспорт, но только в случае организации 
курсирования ускоренных «холодных поез-
дов», следующих по точному графику.

Без сомнения, проект организации тран-
зитной перевозки лосося в контейнерах по 
маршруту «Норвегия — Россия — Китай» 
перспективен. По словам генерального дирек-
тора АО «Русская контейнерная компания» 
И. Гришагина, «новый вид транспортировки 
стал возможен благодаря тому, что в прошлом 
месяце Россия сняла запрет на транзитные 
перевозки целого ряда скоропортящихся про-
дуктов, включая рыбу, на которую ранее были 
наложены санкции» [13]. В настоящее время 
все партии норвежского лосося отправляются 
в  Китай по воздуху, и его объемы быстро ра-
стут. Однако эта ситуация подвергается кри-
тике со стороны норвежских экологов из-за 
огромного углеродного следа. За новой иници-
ативой пристально следят многие норвежские 
рыбоводческие компании, стремящиеся про-
демонстрировать свои зеленые полномочия.

За последние десять лет доля железнодо-
рожного транспорта при перевозках скоропор-
тящихся грузов сократилась на 40  %, а  до-
ля автоперевозчиков выросла до 88  % [14]. 
К сожалению, приходится констатировать, что 
грузоотправитель часто выбирает вид транс-
порта, ориентируясь не на сохранность гру-
зов, а на стоимость перевозки. При нарушении 
требований к условиям перевозки и хранения 
скоропортящихся продуктов срок их годности 
может резко сокращаться. Отмечается, что, 
например, на качество рыбы и рыбной про-
дукции, являющиеся одними из самых слож-
ных в хранении, может повлиять колебание 
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и температуры в пределах одного–двух градусов. 
По информации президента Ассоциации опера-
торов рефрижераторного подвижного состава 
М. Синева, в марте–апреле 2020 г. на сети рос-
сийских железных дорог начнется апробация 
сквозного контроля температурных условий 
при доставке рыбы через систему Россельхоз-
надзора «Меркурий» и ГЛОНАСС [15]. 

Заместитель генерального директора по 
проектной деятельности и технической поли-
тике ЗАО «Евросиб СПб-ТС» С. Кондратенко 
предлагает провести следующие мероприятия 
для повышения конкурентных преимуществ 
железнодорожного транспорта перед автомо-
бильным в области перевозок скоропортящихся 
продуктов [16]:

•• введение жестких правил сертификации 
транспортного холодильного оборудования. 
Каждый рефрижераторный контейнер дол-
жен проходить освидетельствование полно-
мочными органами Россельхознадзора и 
ветеринарного надзора на предмет соответ-
ствия оборудования нормативам температур-
ного режима и теплопроводности;

•• ужесточение надзора за оборотом скоро-
портящихся грузов в части соблюдения и 
контроля температурных параметров транс-
портировки. В этих целях важно создать ме-
ханизм контроля непрерывной холодильной 
цепи для грузов, требующих соблюдения 
температурного режима хранения и транс-
портировки;

•• снижение тарифов на доставку скоропортя-
щихся грузов железной дорогой с использо-
ванием специализированного холодильного 
оборудования. Эта мера способна вернуть 
продавцов рыбы, мяса и других продуктов 
к  качественному холодильному оборудова-
нию, которое применяют в перевозках же-
лезнодорожные операторы, уйти от старых, 
отслуживших свой срок, нередко переделан-
ных кустарным способом контейнеров, учи-
тывая, что соответствующее оборудование 
пока не запрещено;

•• введение заградительного утилизационного 
сбора, иных ограничений на ввоз иностран-
ного холодильного оборудования бывшего в 
употреблении;

•• локализация сборки рефрижераторных кон-
тейнеров не только из импортных комплек-
тующих, но и из материалов и компонентов 
российского производства.
Выбытие и списание специализированных 

вагонов для перевозки скоропортящихся гру-
зов продуктов компенсировалось с учетом за-
купки компаниями крупнотоннажных рефри-
жераторных контейнеров, термоизолирован-
ных контейнеров иностранного производства, 
вагонов-термосов, переоборудованных из кры-
тых вагонов.

Разработка и производство инновацион-
ного подвижного состава для транзитных 
перевозок грузов. Следует отметить следую-
щие перспективные направления:
1.	 Начало выпуска универсальных платформ, 

оснащенных откидными фитинговыми упо-
рами, позволяющими перевозить контей-
нерные и другие виды грузов, повышая тем 
самым эффективность использования под-
вижного состава.

2.	 Разработка и широкое применение техно-
логий перевозок в сменных кузовах: на 
платформу устанавливаются кузова, кото-
рые можно менять в зависимости от того, 
какой груз надо перевезти.

В целом требуется повышение гибкости ис-
пользования железнодорожного подвижного 
состава, что повысит его конкурентные пре-
имущества в соревновании с автомобильным 
транспортом.

Внедрение электронных запорно-пломби-
ровочных устройств (ЭЗПУ). Магистраль-
ным направлением цифровой трансформации 
контроля транзитных перевозок грузов следует 
признать создание экосистемы распростране-
ния электронных запорно-пломбировочных 
устройств (ЭЗПУ). Неотъемлемой частью вне-
дрения ЭЗПУ является разработка и исполь-
зование технологии облачного хранения дан-
ных и внутренней памяти. Так, программный 
продукт «ГЛОНАСС-транзит» обрабатывает 
всю информацию, поступающую с электрон-
ных пломб во все контролирующие органы. 
В целях минимизации затрат хозяйствующих 
субъектов на внедрение этой технологии пер-
спективно предоставление ЭЗПУ в аренду с по-
суточным внесением арендных платежей. 

Развитие транзитной экономики на осно-
ве использования «зеленой» энергетики. В 
целях соответствия современным тенденциям 
к снижению выбросов углекислого газа при 
развитии ТТС страны необходимо ориенти-
роваться на питание контактной сети элек-
трифицированных железных дорог электро-
энергией, вырабатываемой на гидроэлектро-
станциях (ГЭС); питание контактной сети от 
солнечных батарей, ветряных электростанций; 
применение подвижного состава, оснащенного 
аккумуляторными батареями; разработку и 
внедрение ПС на водородных топливных эле-
ментах. Питание контактной сети электрифи-
цированных железных дорог электроэнергией, 
вырабатываемой на ГЭС, особенно актуально 
для стальных магистралей, проложенных и 
проектируемых в Центральной Азии, где нахо-
дятся такие водоизбыточные государства, как 
Кыргызстан и Таджикистан. В июне 2019  г. 
немецкая государственная железнодорожная 
компания Deutsche Bahn приняла долгосроч-
ную стратегию «Сильная железная дорога» 
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 …(Starke Schiene), согласно которой предпри-
ятие должно к 2038 г. (на 12 лет раньше, чем 
планировалось ранее) полностью перейти на 
использование электроэнергии из возобнов-
ляемых источников [17]. 

Характерно, что в странах Скандинавии 
появилось общественное настроение, условно 
названное «стыд полетов», возникающее у от-
ветственно относящихся к заботе об окружаю-
щей среде людей, передвигающихся воздуш-
ным транспортом вместо более экологичных 
видов транспорта [18]. Такие умонастроения, 
подогреваемые пиар-акциями подобно высту-
плениям Г. Тумберг, будут способствовать по-
вышению доли железнодорожного транспорта 
в обслуживании страновых, региональных и 
глобальных потоков грузов и пассажиров.

Для стран-производителей сжиженного при-
родного газа (СПГ) «зеленые» умонастроения 
расширят объем применения ПС, работающих 
на СПГ. Так, зеленые СПГ-танкеры ПАО «Со-
вкомфлот» «Ломоносовский проспект» и «Про-
спект Менделеева» формируют новый стандарт 
экологической безопасности судоходства: ис-
пользование СПГ снижает выбросы оксидов 
серы и сажи до 100  %, выбросы оксидов азо-
та  — на 76  %, углекислого газа — на 30  % 
в сравнении с судами, работающими на тяже-
лом бункеровочном мазуте [19].

2. Направления инновационного развития 
автомобильного, морского и воздушного 
транспорта на пространстве Евразии

Развитие контрейлерных (железнодорож-
но-автомобильных) перевозок, осуществля-
ющихся и рассматривающихся в Европе в ка-
честве более экологически чистых, в России 
сталкивается с рядом препятствий производ-
ственно-технологического и организационно-
институционального характера. Для их пре-
одоления требуются усилия по обеспечению 
сохранности автомашин (колес, стекол, зеркал, 
деталей и пр.), применяется обшивка кабины 
защитными панелями; обеспечению перевозки 
водителя в связи с тем, что в Российской Фе-
дерации (РФ) большегрузный автомобиль фор-
мально находится в собственности водителя, и 
он должен следовать за автомобилем, в отличие 
от стран Европы, где водители меняются.

По словам операционного директора логи-
стической компании «Точка-Точка» М. Алексе-
ева, «для появления контрейлерных перевозок 
как сегмента транспортно-логистических услуг 
нет технологических, технических и рыночных 
предпосылок, а также сильного лобби в рос-
сийской транспортной логистике» [20].

Уберизация рынка автомобильных пере-
возок грузов (кроме насыпных) заключается 
в том, что платформы работают по принципу 

цифрового брокера и позволяют отправите-
лям находить оптимальные условия перевозки, 
автоматизируя процесс в целом, от оформле-
ния заявки до выставления счетов. Приме-
нение алгоритмов предиктивной аналитики 
позволяет грузовладельцам получать лучшие 
предложения транспортных компаний, а пере-
возчикам обеспечивает поступление большого 
количества заказов, что сокращает порожний 
пробег ПС. 

На железнодорожном транспорте также 
существуют электронная торговая площад-
ка «Грузовых перевозок»; агрегатор вагонов 
по принципу «Яндекс-такси» (платформа 
Vagonline), биржа вагонов «Рейл Коммерс». 
Общая цель этих платформ — повышение до-
ступности железнодорожных грузовых пере-
возок, обеспечение справедливого ценообразо-
вания и сокращение потерь как для заказчика 
услуги, так и для оператора парка вагонов. 

Инновационное развитие морского транс-
порта. Такой факт, как вступление в силу 
с  1 января 2020 г. новых нормативов Меж-
дународной морской организации  (стандарта 
IMO-2020, ограничивающего содержание серы 
в судовом топливе или требующего установ-
ки дорогостоящего оборудования по очистке 
продуктов сгорания), может на время деста-
билизировать и привести к удорожанию пе-
ревозки грузов морским транспортом. Ввод 
в эксплуатацию сверхбольших судов-контей-
неровозов (контейнеровместимостью 23 тыс. 
ДФЭ) сокращает стоимость транспортировки 
в расчете на один контейнер. Однако увели-
чение контейнеровместимости судов требует 
осуществления дополнительных инвестиций 
в портовую инфраструктуру, углубления дна 
у причальных стенок, на подходах к портам, 
устьев рек и пр.

На современном этапе крупнейшие контей-
неровозы имеют длину около 400 м, ширину — 
более 60 м, осадку — до 16,50 м. Разрабаты-
ваются проекты судов длиной 460 м, шириной 
68 м, вместимостью до 30 тыс. ДФЭ. По словам 
главы администрации порта Гамбург (UVHH) 
и Европейской портовой ассоциации Feport Г. 
Бонца, «операторы около 400 портовых терми-
налов ЕС выработали согласованную позицию, 
которая заключается в том, что условием прод-
ления этого разрешения должно стать огра-
ничение максимального размера заходящих 
в европейские порты судов на уровне текущих 
предельных габаритов» [21]. 

Российские контейнерные терминалы в пор-
тах оснащаются оборудованием иностранного 
производства: мобильными кранами Liebherr, 
Gottwald, погрузчиками «Колмар» и др. Инно-
вационным направлением развития морского 
транспорта, обслуживающим перевозки грузов 
по направлению «Азия — Европа», является 
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и сооружение и спуск на воду судов-контейнеро-
возов ледового класса. В 2005 г. на воду спу-
щен первый контейнеровоз высокого ледового 
класса «Норильский никель». Он предназначен 
для плавания без сопровождения ледоколов. 
В  2009 г. в порт Дудинка пришло еще одно 
судно-контейнеровоз подобного класса  — ди-
зель-электроход «Талнах» [22]. В стадии про-
ектирования находится атомный ледокол 
«Лидер», ввод в эксплуатацию которого (по 
планам — в  2023 г.) ускорит проход по СМП 
в пять раз [23]. Однако окупаемость проекта 
предсказать невозможно ввиду глобального по-
тепления и циклического характера изменения 
климатических условий. 

Инновационное развитие транзитных 
перевозок грузов воздушным транспортом. 
В области транзитных перевозок грузов воздуш-
ным транспортом актуальны следующие направ-
ления: привлечение карго-перевозчиков, совер-
шающих межконтинентальные перелеты; при-
ем воздушных судов для технических посадок, 
в  первую очередь на дозаправку; дозагрузка в 
целях увеличения количества перевозимого гру-
за в трюме воздушного судна; консолидация и 
распределение грузовых потоков по территории 
РФ и федеральных округов; развитие карго-ин-
фраструктуры аэропортов в соответствии с ры-
ночными потребностями, в частности сооруже-
ние холодильных мощностей, обеспечивающих 
полную сохранность дорогих температурных 
грузов. Следует отметить, что современные воз-
душные суда могут преодолевать значительные 
расстояния без дозаправки. Поэтому главным 
направлением развития транзитной экономи-
ки в области обслуживания воздушных линий 
является расширение консолидационных и рас-
пределительных грузовых операций при осу-
ществлении полетов над территорией Евразии.

Заключение

Медленное внедрение на транспорте беспи-
лотных систем вызвано наличием проблемы 
спецификации и распределения ответственно-
сти за их функционирование. В любом случае 
формирование Индустрии 4.0. не остановить. 
При этом в обеспечение перевозочного про-
цесса вовлекаются и в дальнейшем будут во-
влекаться все меньшие объемы человеческого 
капитала, все большие объемы финансового 
и материального капитала. Таким образом, 
функционирование транзитной экономики 
нельзя оценивать с точки зрения количества 
создаваемых рабочих мест. Повышение благо-
состояния государства и населения требует 
разработки механизма генерирования, рас-
пределения и перераспределения доходов в 
рамках транзитной экономики.

Инновационные ТТС будут работать на ос-
нове безлюдных (малолюдных) технологий, 
что актуализирует необходимость разработки 
и реализации механизма генерирования, рас-
пределения и перераспределения доходов от 
транзитной перевозки грузов и пассажиров. 
Данный механизм должен носить корпоратив-
ный характер, т. е. реализовываться через про-
цессы государственно-частного партнерства. 
На пространстве Евразии такой корпоративной 
структурой может быть Евразийская транс-
портно-транзитная компания. Наиболее эф-
фективным способом распространения доходов 
от функционирования транзитной экономики 
на большинство экономических агентов слу-
жит развитие сопутствующих и сопряженных 
производств товаров и услуг на высокотехно-
логической основе, формирование обширного 
инновационно-индустриального пояса торго-
вого пути [24–26].
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