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Abstract 

The article examines the theoretical and analytical foundations of interaction between transport modes in 

transport hubs under the conditions of increasing multimodal transportation, digitalization of logistics and growing 

requirements for coordinated cargo flow management. The study substantiates that a transport hub should be con-

sidered not only as a point of spatial intersection of transport lines, but also as an integrated transport and logistics 

system where material, information and organizational flows are coordinated. The economic nature of interaction 

between railway, road, maritime and air transport is revealed through complementarity of their technological and 

cost advantages, reduction of total logistics costs and improvement of supply chain sustainability. Special attention 

is paid to multimodal logistics centers as the most effective organizational form of transport process integration. 

Their role is determined through terminal, warehouse, coordination, information and service functions. The article 

also analyzes the main organizational forms of interaction between transport modes and summarizes foreign ap-

proaches to the development of multimodal logistics centers. It is concluded that the formation of multimodal 

logistics centers ensures the transition from fragmented transport interaction to integrated management of cargo 

flows within a unified logistics environment. 

Аннотация 

В статье рассматриваются теоретико-аналитические основы взаимодействия видов транспорта в 

транспортных узлах в условиях роста мультимодальных перевозок, цифровизации логистики и повышения 

требований к согласованному управлению грузопотоками. Обосновано, что транспортный узел следует 

рассматривать не только как точку пространственного пересечения транспортных линий, но и как инте-

грированную транспортно-логистическую систему, в пределах которой координируются материальные, 

информационные и организационные потоки. Экономическая природа взаимодействия железнодорож-

ного, автомобильного, морского и воздушного транспорта раскрыта через комплементарность их техно-

логических и стоимостных преимуществ, сокращение совокупных логистических издержек и повышение 

устойчивости цепей поставок. Особое внимание уделено мультимодальным логистическим центрам как 

наиболее эффективной организационной форме интеграции транспортных процессов. Их роль раскрыва-

ется через терминальные, складские, координационные, информационные и сервисные функции. Также в 

статье проанализированы основные организационные формы взаимодействия видов транспорта и обоб-

щены зарубежные подходы к развитию мультимодальных логистических центров. Сделан вывод о том, 

что формирование мультимодальных логистических центров обеспечивает переход от фрагментарного 

взаимодействия транспорта к интегрированному управлению грузопотоками в едином логистическом про-

странстве. 
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Введение 

Современная транспортно-логистическая си-

стема развивается под воздействием глобализации 

торговли, усложнения цепей поставок, роста кон-

тейнеризации и расширения международных 

транспортных коридоров. В этих условиях эффек-

тивность перевозочного процесса определяется уже 

не столько характеристиками отдельного вида 

транспорта, сколько качеством взаимодействия 

транспортных подсистем в местах перераспределе-

ния потоков. Именно поэтому транспортные узлы 

приобретают особую значимость как пространства, 

в пределах которых осуществляется сопряжение 

железнодорожного, автомобильного, морского и 

воздушного транспорта, а также координация тер-

минальных, складских, информационных и управ-

ленческих операций [1, p. 21]. 
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В научной литературе транспортный узел тра-

диционно рассматривается как территория пересе-

чения транспортных линий и концентрации инфра-

структурных объектов. Однако в современных 

условиях такое определение является недостаточ-

ным, поскольку не раскрывает его процессную, ор-

ганизационную и экономическую природу. Транс-

портный узел следует понимать как сложную 

транспортно-логистическую систему, в пределах 

которой осуществляется прием, обработка, накоп-

ление, перегрузка, хранение, перераспределение и 

дальнейшее продвижение грузов в условиях взаи-

модействия нескольких видов транспорта [3, с. 47]. 

Цель статьи заключается в обобщении теоре-

тических подходов к исследованию взаимодей-

ствия видов транспорта в транспортных узлах и 

раскрытии роли мультимодальных логистических 

центров как основы интеграции транспортных про-

цессов. 

1. Теоретическое содержание транспортного 

узла в современной логистике 

Системный подход позволяет рассматривать 

транспортный узел как целостную подсистему 

транспортно-логистической сети, включающую ин-

фраструктуру, участников перевозочного процесса, 

потоки и механизмы управления. В этом случае его 

эффективность определяется не отдельными пара-

метрами терминалов, путей или техники, а согласо-

ванностью всех элементов, участвующих в продви-

жении грузопотока [1, p. 34]. 

Процессный подход акцентирует внимание на 

последовательности логистических операций, реа-

лизуемых в пределах узла. К ним относятся прибы-

тие груза, прием, идентификация, разгрузка, сорти-

ровка, временное хранение, перегрузка, оформле-

ние документов и отправка по дальнейшему 

маршруту. Следовательно, транспортный узел 

представляет собой пространство управления логи-

стическими процессами, в котором особое значение 

имеет синхронность операций и минимизация вре-

менных разрывов [6, с. 112]. 

Сетевой подход раскрывает транспортный 

узел как ключевую точку транспортной сети, обес-

печивающую связность территорий и перераспре-

деление потоков между магистральными и локаль-

ными направлениями. В этом смысле узел выпол-

няет не только внутреннюю логистическую 

функцию, но и роль структурного элемента нацио-

нальной и международной транспортной системы 

[2, p. 56]. 

Экономический подход позволяет рассматри-

вать транспортный узел как пространство концен-

трации логистических издержек и одновременно 

как источник резервов их сокращения. Существен-

ная часть затрат в цепях поставок формируется 

именно в узловых пунктах, где происходят пере-

грузка, хранение, ожидание подачи транспорта, ин-

формационное сопровождение и координация 

участников. Рациональная организация узловой ра-

боты позволяет сократить продолжительность ло-

гистического цикла и повысить общую конкуренто-

способность перевозок [7, с. 83]. 

Таким образом, транспортный узел в совре-

менной транспортно-логистической системе явля-

ется не только инфраструктурным объектом, но и 

интеграционной платформой, где формируется ка-

чество взаимодействия видов транспорта. 

2. Экономическая природа взаимодействия 

видов транспорта 

Экономическая природа взаимодействия ви-

дов транспорта заключается в согласованном ис-

пользовании преимуществ различных транспорт-

ных технологий в рамках единой логистической 

цепи. Отдельный вид транспорта не способен в пол-

ном объеме обеспечить одновременно минималь-

ные затраты, высокую скорость, гибкость марш-

рута и устойчивость доставки. Именно поэтому в 

современной логистике все большее значение при-

обретает комплементарность транспортных систем 

[10, p. 118]. 

Железнодорожный транспорт отличается вы-

сокой провозной способностью и сравнительно 

низкой себестоимостью перевозок на дальние рас-

стояния, но уступает автомобильному в гибкости 

доставки. Автомобильный транспорт обеспечивает 

доставку «от двери до двери», однако характеризу-

ется более высокими удельными затратами на 

длинных плечах. Морской транспорт эффективен 

при перевозке крупных партий грузов, но зависит 

от портовой инфраструктуры и навигационных 

условий. Воздушный транспорт обеспечивает мак-

симальную скорость, однако имеет высокую стои-

мость перевозки [12, p. 241]. 

Следовательно, взаимодействие видов транс-

порта основано на экономической комплементар-

ности, при которой преимущества одного вида ком-

пенсируют ограничения другого. Итоговая эффек-

тивность в данном случае определяется не 

изолированным участком маршрута, а результатив-

ностью всей логистической цепи [11, p. 95]. 

Особую роль при этом играет категория сово-

купных логистических издержек. Эффективность 

взаимодействия видов транспорта должна оцени-

ваться не только через тарифы отдельных перевоз-

чиков, но и через полную стоимость доставки, 

включающую перегрузку, хранение, оформление 

документов, информационное сопровождение, про-

стои и координационные расходы [14, p. 63]. Вре-

менной фактор также приобретает самостоятельное 

экономическое значение, поскольку сокращение 

сроков обработки грузов уменьшает потребность в 

запасах, ускоряет оборачиваемость капитала и по-

вышает надежность цепей поставок [15, p. 121]. 

3. Организационные формы взаимодей-

ствия видов транспорта 

В современной транспортно-логистической 

системе взаимодействие видов транспорта реализу-

ется через несколько организационных форм. 

Наиболее простой формой является прямое уз-

ловое взаимодействие, при котором передача груза 

между видами транспорта осуществляется в кон-

кретном транспортном узле на основе технологиче-

ской стыковки и двусторонних соглашений между 

участниками. Данная форма характерна для тради-

ционных станций, портов и терминалов, однако при 
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большом количестве участников она нередко со-

провождается высокой зависимостью от локальных 

сбоев [16, p. 74]. 

Более сложной формой выступает терминаль-

ная организация взаимодействия. В этом случае 

центральную роль играет терминал или транс-

портно-логистический комплекс, обеспечивающий 

перегрузку, хранение, консолидацию и распределе-

ние потоков. Экономическое преимущество терми-

нальной формы заключается в стандартизации опе-

раций и сокращении координационных потерь [17, 

p. 208]. 

Операторская форма взаимодействия предпо-

лагает наличие единого логистического оператора, 

который организует перевозку с участием несколь-

ких видов транспорта как комплексную услугу. Для 

клиента это означает получение сервиса по прин-

ципу «одного окна», а для системы — снижение 

трансакционных издержек и повышение прозрач-

ности ответственности [18, p. 67]. 

Наиболее развитой формой является логи-

стико-центровая модель, основанная на мультимо-

дальных логистических центрах. В рамках данной 

модели транспортный узел превращается в ком-

плексную координационную систему, объединяю-

щую транспортные, складские, терминальные, ин-

формационные и сервисные функции. Именно эта 

форма наиболее полно отвечает современным тре-

бованиям интеграции транспортных процессов [19, 

p. 44]. 

Для более наглядного представления организа-

ционных форм взаимодействия видов транспорта в 

современной транспортно-логистической системе 

целесообразно представить их в графическом виде. 

Это позволяет показать, что взаимодействие транс-

портных подсистем развивается от простых локаль-

ных схем стыковки операций к более сложным ин-

тегрированным моделям, основанным на координа-

ции потоков, ресурсов и информации [10, p. 118; 11, 

p. 95; 15, p. 121; 18, p. 67]. 

Рисунок 1 – Организационные формы взаимодействия видов транспорта в транспортно-логистической 

системе 

 

Как видно из рисунка 1, организационные 

формы взаимодействия видов транспорта различа-

ются по глубине координации, масштабу управле-

ния потоками и уровню интеграции участников пе-

ревозочного процесса. Наиболее простой формой 

является прямое узловое взаимодействие, ориенти-

рованное на локальную стыковку операций в пре-

делах конкретного транспортного узла. Более высо-

кий уровень интеграции обеспечивают терминаль-

ная и операторская формы, в рамках которых 

происходит стандартизация процедур, консолида-

ция потоков и частичная централизация функций 

управления [16, p. 74; 18, p. 67]. 

Наиболее развитый характер взаимодействия 

присущ логистико-центровой, коридорной и циф-

рово-платформенной формам. Именно они ориен-

тированы на согласование транспортных, склад-

ских, сервисных и информационных процессов в 

более широком логистическом пространстве. В 

этом контексте логистико-центровая форма пред-

ставляет наибольший научный и практический ин-

терес, поскольку обеспечивает переход от фрагмен-

тарной передачи грузов между видами транспорта 

к системной координации мультимодальных пото-

ков [17, p. 208; 20, p. 53; 21, p. 38]. 

4. Роль мультимодальных логистических 

центров в интеграции транспортных процессов 
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Мультимодальный логистический центр пред-

ставляет собой качественно более высокую форму 

организации транспортного узла. Его отличие от 

отдельного терминала, склада или распределитель-

ного центра заключается в том, что он обеспечивает 

не только физическую обработку грузов, но и коор-

динацию всех основных элементов логистической 

цепи [20, p. 53]. 

Функционально мультимодальный логистиче-

ский центр выполняет несколько взаимосвязанных 

задач: 

 концентрацию и перераспределение грузо-

потоков;  

 технологическую стыковку видов транс-

порта;  

 координацию участников перевозочного 

процесса;  

 информационное сопровождение опера-

ций;  

 предоставление дополнительных сервис-

ных услуг.  

Экономическая роль мультимодального логи-

стического центра выражается в снижении сово-

купных логистических издержек за счет сокраще-

ния времени обработки грузов, уменьшения про-

стоев, более рационального использования 

инфраструктуры и повышения согласованности 

транспортных операций [18, p. 91]. 

Особое значение имеет информационная 

функция мультимодального логистического цен-

тра. В современных условиях высокий уровень ин-

теграции невозможен без единой цифровой среды, 

включающей электронный документооборот, мо-

ниторинг статуса груза, диспетчерское управление, 

прогнозирование загрузки инфраструктуры и ана-

литическую поддержку решений [21, p. 38]. Тем са-

мым мультимодальный логистический центр ста-

новится не только территорией переработки грузов, 

но и цифровым узлом управления потоками. 

5. Зарубежный опыт и направления практи-

ческого применения 

Зарубежная практика показывает, что наибо-

лее устойчивые модели мультимодальных логисти-

ческих центров развиваются в странах, где обеспе-

чено сочетание инфраструктурной обеспеченности, 

институциональной координации и цифровой инте-

грации. В Европе широкое распространение полу-

чили freight villages и logistics centres, ориентиро-

ванные на сочетание железнодорожного и автомо-

бильного транспорта, развитие складских и 

сервисных функций, а также наличие единого коор-

динационного механизма [20, p. 84]. 

Портово-тыловая модель, характерная для Ни-

дерландов, демонстрирует эффективность связки 

«морской порт — внутренний логистический 

центр», позволяющей разгружать портовые зоны и 

перераспределять контейнерные потоки во внут-

ренние узлы [17, p. 117]. Азиатский опыт, в том 

числе развитие сухих портов, показывает высокую 

результативность внутренней интермодальной ин-

теграции, особенно в транзитно ориентированных 

экономиках [16, p. 96]. 

Изучение международной практики позволяет 

сделать вывод о том, что наиболее значимыми 

условиями эффективного развития мультимодаль-

ных логистических центров являются: 

 выгодное транспортно-географическое по-

ложение;  

 сочетание нескольких видов транспорта;  

 наличие координационного ядра;  

 развитая терминально-складская инфра-

структура;  

 цифровая интеграция процессов;  

 институциональная поддержка взаимодей-

ствия участников [21, p. 42].  

Заключение 

Проведенный анализ показал, что взаимодей-

ствие видов транспорта в транспортных узлах явля-

ется одной из ключевых основ эффективности со-

временной транспортно-логистической системы. 

Экономическая природа такого взаимодействия 

проявляется в комплементарном сочетании пре-

имуществ различных видов транспорта, сокраще-

нии совокупных издержек, повышении устойчиво-

сти поставок и улучшении качества транспортного 

обслуживания. 

Установлено, что транспортный узел в совре-

менных условиях следует рассматривать как инте-

грированную транспортно-логистическую систему, 

в которой координируются не только материаль-

ные, но и информационные, организационные и 

сервисные потоки. Наиболее перспективной фор-

мой организации такого взаимодействия выступает 

мультимодальный логистический центр, обеспечи-

вающий переход от фрагментарной передачи гру-

зов между видами транспорта к системному управ-

лению грузопотоками в едином логистическом про-

странстве. 

Следовательно, развитие мультимодальных 

логистических центров следует рассматривать как 

стратегическое направление повышения эффектив-

ности транспортных узлов, усиления мультимо-

дальной интеграции и повышения конкурентоспо-

собности национальной транспортно-логистиче-

ской системы. 
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