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Аннотация. Развитие транспортно-логистической инфраструктуры региона требует применения си-

стемных методов планирования, обеспечивающих согласование потребностей экономики, возможностей 
транспортной сети и временных параметров доставки грузов. В условиях ограниченности инфраструктур-
ных ресурсов и роста объемов перевозок традиционные подходы, основанные на статических показателях, 
оказываются недостаточно эффективными. Целью настоящего исследования является разработка методи-
ческого подхода к формированию системы планирования развития транспортно-логистической инфраструк-
туры региона на основе транспортных балансов и временных критериев достижения целевых показателей. 

В работе используются методы балансового анализа, системного моделирования, индикативного пла-
нирования и оценки временной доступности. Предлагаемый подход базируется на формировании межот-
раслевых транспортных балансов, отражающих распределение грузопотоков между секторами экономики 
и элементами транспортной сети, а также на использовании временных критериев как ключевых индикато-
ров эффективности инфраструктурного развития. Методика позволяет выявлять дисбаланс между спросом 
на перевозки и провозной способностью инфраструктуры, определять приоритетные направления развития 
и оценивать эффект инфраструктурных мероприятий во времени. 

Научная новизна исследования заключается в интеграции транспортных балансов и временных крите-
риев в единую систему планирования развития транспортно-логистической инфраструктуры региона. Прак-
тическая значимость работы состоит в возможности применения предложенного подхода органами регио-
нального управления для обоснования стратегических и программных решений в сфере развития транс-
портной отрасли. 
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imbalances between transport demand and infrastructure capacity, determining development priorities, and 
evaluating the temporal effects of infrastructure measures. 

The scientific novelty lies in integrating transport balances and time criteria into a unified planning system for 
regional transport and logistics infrastructure development. The practical significance of the study is associated with 
the applicability of the proposed approach for regional authorities in substantiating strategic and program decisions 
in transport sector development. 
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Введение 

Транспортно-логистическая инфраструк-

тура является базовым элементом простран-

ственного развития региона, обеспечивающим 

связность территорий, функционирование про-

изводственных цепочек и доступность рынков 

[1]. В условиях роста объемов перевозок и 

усложнения логистических схем возрастает 

необходимость перехода от фрагментарных ин-

фраструктурных решений к системному плани-

рованию развития транспортной сети [2]. 

Существующая практика регионального 

транспортного планирования, как правило, 

опирается на агрегированные показатели гру-

зооборота и инвестиционных затрат, не учи-

тывая отраслевую структуру экономики и вре-

менные параметры доставки грузов [3]. Это 

приводит к возникновению дисбаланса между 

потребностями экономики и возможностями 

транспортной инфраструктуры. 

Использование транспортных балансов поз-

воляет обеспечить согласование объемов грузо-

образования и грузопотребления с пропускной 

способностью транспортной сети [4]. В то же 

время включение временных критериев в си-

стему планирования дает возможность оцени-

вать эффективность инфраструктурных реше-

ний с точки зрения достижения целевых пара-

метров развития в заданные сроки [5]. 

В этой связи актуальной является разра-

ботка методического подхода к формированию 

системы планирования развития транспортно-

логистической инфраструктуры региона, осно-

ванной на балансовых и временных принципах. 

Материалы и методы исследования 

Объектом исследования является транс-

портно-логистическая инфраструктура региона, 

включающая транспортные коридоры, логисти-

ческие узлы и терминалы. Предмет исследова-

ния – система планирования развития данной 

инфраструктуры в условиях ограниченности ре-

сурсов и роста спроса на перевозки. 

Методологическую основу исследования 

составляют методы транспортного балансового 

анализа, системного подхода, индикативного и 

программно-целевого планирования, а также 

методы оценки временной доступности [6]. 

Транспортный баланс региона представляет 

собой систему количественных соотношений 

между объемами производства и потребления 

продукции в отраслях экономики и возможно-

стями их транспортного обеспечения. В общем 

виде транспортный баланс может быть пред-

ставлен следующим образом: 

∑ 𝑄𝑖
𝑝𝑟𝑜𝑑

𝑛

𝑖=1
=∑ 𝑄𝑗

𝑐𝑜𝑛𝑠
𝑚

𝑗=1
+ 𝑄𝑡𝑟, (1) 

где 𝑄𝑖
𝑝𝑟𝑜𝑑

 – объем грузообразования по отрас-

лям экономики; 𝑄𝑗
𝑐𝑜𝑛𝑠 – объем грузопотребле-

ния; 𝑄𝑡𝑟 – транзитные перевозки. 

Формирование транспортных балансов по 

видам грузов и направлениям перевозок позво-

ляет выявлять диспропорции между спросом на 

транспортные услуги и возможностями инфра-

структуры. 

В работе предлагается использовать времен-

ные критерии как ключевые показатели эффек-

тивности развития транспортно-логистической 

инфраструктуры региона [7]. Основным вре-

менным критерием является суммарное время 

доставки груза  

𝑇 = 𝑇𝑡𝑟 + 𝑇𝑙𝑜𝑔,  (2) 

где 𝑇𝑡𝑟 – время транспортировки; 𝑇𝑙𝑜𝑔 – время 

логистической обработки. 

Для целей планирования вводится норматив-

ное значение времени доставки 𝑇𝑛𝑜𝑟𝑚, соответ-

ствующее целевым ориентирам социально-эко-

номического развития региона [8]. Инфраструк-

турные мероприятия оцениваются с точки зрения 

способности сократить отклонение по формуле 

Δ𝑇 = 𝑇𝑓𝑎𝑐𝑡 − 𝑇𝑛𝑜𝑟𝑚,   (3) 

где ΔT – отклонение фактического времени до-

ставки груза от нормативного (целевого) значе-

ния, ч; Tfact – фактическое суммарное время до-

ставки груза по рассматриваемому направле-
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нию, включающее время перевозки и логисти-

ческой обработки, ч; Tnorm – нормативное (целе-

вое) время доставки, установленное на основе 

стратегических ориентиров развития региона и 

требований к транспортному обслуживанию, ч.  

При ΔT > 0 фактическое время доставки 

превышает нормативное, что свидетельствует о 

наличии временной диспропорции; при ΔT = 0 

достигается целевой параметр; при ΔT < 0 фор-

мируется временной резерв. 

Чем меньше значение ΔT, тем выше эффек-

тивность рассматриваемого инфраструктурного 

мероприятия; приоритет получают проекты, 

обеспечивающие максимальное сокращение ΔT 

при сопоставимых ресурсных затратах. 

Методический подход включает следующие 

этапы: 

1. Формирование транспортных балансов 

региона по отраслям экономики. 

2. Оценка текущих временных параметров 

доставки грузов. 

3. Выявление балансовых и временных 

диспропорций. 

4. Формирование перечня инфраструктур-

ных мероприятий. 

5. Оценка их влияния на транспортные ба-

лансы и временные показатели [9]. 

6. Ранжирование мероприятий по крите-

рию сокращения времени достижения целей. 

Для конкретизации содержания предло-

женного методического подхода и проверки 

его прикладной применимости выполнена его 

апробация на материалах Новосибирской об-

ласти – региона с выраженными функциями 

транспортно-логистического хаба. Выбор 

данного объекта обусловлен высокой ролью 

области в межрегиональных и транзитных пе-

ревозках, а также развитием Западной, Во-

сточной и Южной транспортно-логистиче-

ских зон Новосибирского транспортного узла 

[10]. Содержание исследования по этапам 

представлено в табл. 1. 

Этапы методического подхода представ-

ляют собой последовательную исследователь-

скую процедуру, в которой транспортные ба-

лансы и временные критерии используются 

совместно: сначала для диагностики диспро-

порций, затем для отбора и ранжирования ин-

фраструктурных мероприятий [11]. 

Результаты исследования 

Эмпирическая база исследования сформи-

рована по материалам 2024 г., при этом от-

дельные выводы о приоритетах инфраструк-

турного развития интерпретируются с учетом 

Таблица 1 

Содержание исследования  

Этап Содержание  Информационная база Результат  

1. Формирова-

ние транс-

портных ба-

лансов 

Выделение укрупненных грузовых 

групп, оценка грузообразования, грузо-

потребления и транзитной нагрузки по 

основным направлениям 

Данные о структуре эконо-

мики региона, материалы 

по транспортному узлу, 

статистика перевозок 

Транспортный ба-

ланс по грузовым 

группам и направ-

лениям 

2. Оценка вре-

менных пара-

метров 

Расчет фактического времени доставки 

как суммы времени транспортировки и 

логистической обработки; выделение 

направлений с максимальным отклоне-

нием от норматива 

Данные о конфигурации 

транспортного узла, рас-

четные временные пара-

метры по направлениям 

Матрица фактиче-

ских и норматив-

ных временных 

параметров 

3. Выявление 

диспропорций 

Сопоставление балансового дефицита и 

временного отклонения по каждому 

направлению 

Результаты этапов 1 и 2 Карта приоритет-

ных узких мест ин-

фраструктуры 

4. Формирова-

ние мероприя-

тий 

Отбор мероприятий по развитию узлов, 

терминалов, подъездов, перерабатываю-

щих мощностей и межвидового взаимо-

действия 

Стратегические доку-

менты региона, проект 

ТЛЦ «Сибирский», мате-

риалы по транспортным 

зонам 

Перечень альтер-

нативных инфра-

структурных ре-

шений 

5. Оценка вли-

яния меропри-

ятий 

Сценарный расчет влияния мероприятий 

на дефицит транспортных мощностей и 

на сокращение ΔT 

Балансовая и временная 

модели 

Количественная 

оценка эффекта по 

каждому сцена-

рию 

6. Ранжирова-

ние мероприя-

тий 

Сопоставление сценариев по сокраще-

нию дефицита и времени доставки, выде-

ление первоочередных решений 

Результаты этапа 5 Иерархия приори-

тетов инфраструк-

турного развития 
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прогнозных ориентиров функционирования 

транспортно-логистической системы региона 

до 2028 г. 

Апробация предложенного методического 

подхода выполнена на материалах Новосибир-

ской области. Выбор региона обусловлен его 

высокой транспортно-логистической значимо-

стью: область позиционируется как один из 

крупнейших транспортных узлов страны и клю-

чевой элемент цепи доставки грузов с Дальнего 

Востока в европейскую часть России и в обрат-

ном направлении, а также из Китая. В стратегии 

социально-экономического развития региона 

закреплена задача формирования сбалансиро-

ванной интермодальной транспортной системы, 

а Новосибирский транспортный узел включает 

Западную, Восточную и Южную транспортно-

логистические зоны. Существенное значение 

транспортного комплекса для экономики обла-

сти подтверждается тем, что доля вида деятель-

ности «Транспортировка и хранение» в струк-

туре ВРП составляет 11,2 %; при этом торговля 

формирует 15,8 % ВРП, сельское хозяйство – 

4,5 %, строительство – 5 %, что предопределяет 

высокий спрос на перевозки и переработку гру-

зов. По данным официальной статистики, в 

2024 г. объем перевозки грузов автомобильным 

транспортом в Новосибирской области соста-

вил 23 229 тыс. т.  

 Для целей исследования была сформиро-

вана укрупненная расчетная модель транспорт-

ного баланса Новосибирской области по пяти 

основным грузовым группам. При ее построе-

нии учитывались отраслевая структура эконо-

мики региона, выраженная оптово-распредели-

тельная функция, транзитная роль Новосибир-

ского транспортного узла и наличие трех транс-

портно-логистических зон. Результаты балансо-

вой оценки представлены в табл. 2. 

Полученные результаты показывают, что 

наибольший балансовый дефицит формиру-

ется не по массовым строительным или аграр-

ным грузам, а по контейнеризированным по-

требительским и транзитным потокам. Их со-

вокупный дефицит составляет 2,9 млн т в год 

(65,9 % от общего расчетного дефицита транс-

портных мощностей). Это соответствует эко-

номической специализации Новосибирской 

области как оптово-распределительного и 

транзитного центра и подтверждает, что клю-

чевые ограничения сосредоточены в мульти-

модальных узлах и на направлениях перера-

ботки контейнерных потоков, а не только на 

линейных участках транспортной сети.  

Для проверки временной составляющей 

методического подхода были рассчитаны фак-

тические и нормативные параметры доставки 

по основным направлениям, связанным с За-

падной, Восточной и Южной транспортно-ло-

гистическими зонами, а также с внутригород-

ским распределением грузов в агломерации 

(табл. 3). 

Как показывают данные табл. 3, отклонение 

фактического времени доставки от норматив-

ного составляет от 6 до 18 ч, а относительное 

превышение норматива достигает 22–33 %. При 

этом во всех направлениях существенная часть 

времени приходится не на магистральное  

Таблица 2 

Укрупненный транспортный баланс Новосибирской области  

по основным грузовым группам, млн т в год 

Грузовая группа 

Расчетная 

транспортная 

потребность 

Оценка доступной 

инфраструктурной 

емкости 

Дефицит (+) / 

профицит (–) 

Приоритетная 

зона концентра-

ции 

Агропромышленная и продо-

вольственная продукция 
5,4 5,0 +0,4 Южная ТЛЗ 

Строительные грузы и инертные 

материалы 
6,2 5,8 +0,4 

Восточная  

и Южная ТЛЗ 

Продукция обрабатывающих 

производств 
7,1 6,4 +0,7 

Восточная  

и Западная ТЛЗ 

Контейнеризированные потре-

бительские и оптово-распреде-

лительные грузы 

8,6 7,2 +1,4 
Западная  

и Восточная ТЛЗ 

Транзитные контейнерные по-

токи 
10,5 9,0 +1,5 

Западная ТЛЗ, 

ТЛЦ «Сибир-

ский» 

Итого 37,8 33,4 +4,4 – 
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движение, а на логистическую обработку: ее 

доля составляет от 32,2 до 58,3 % фактического 

времени доставки. Следовательно, первооче-

редные резервы повышения эффективности 

транспортно-логистической инфраструктуры 

Новосибирской области связаны с модерниза-

цией узлов, терминалов и подъездов, а не только 

с наращиванием протяженности или пропускной 

способности линейной сети. Это особенно важно 

в условиях роста контейнерной переработки Но-

восибирского транспортно-логистического узла, 

которая, по оценкам специалистов, к 2028 г. 

должна увеличиться на 147 % к текущему 

уровню.  

Апробация на материалах Новосибирской 

области показала, что совмещение балансо-

вого и временного анализа позволяет не про-

сто зафиксировать наличие инфраструктур-

ного дефицита, но и определить его локализа-

цию, тип и степень влияния на достижение це-

левых параметров развития региона. 

Для сопоставления предлагаемого методиче-

ского подхода с инерционным планированием 

были рассмотрены два сценария (табл. 4). В пер-

вом случае приоритеты определялись по тради-

ционной логике: преимущество получали 

направления с наиболее высокой текущей 

нагрузкой и проекты линейного расширения про-

пускной способности. Во втором случае исполь-

зовался предлагаемый подход, основанный на 

одновременном учете балансового дефицита и 

отклонения фактического времени доставки от 

нормативного значения. Для Новосибирской об-

ласти такая постановка особенно значима, по-

скольку регион сочетает функции крупного тран-

зитного узла, оптово-распределительного центра 

и площадки развития мультимодального ТЛЦ 

«Сибирский», ориентированного на снижение 

Таблица 3 

Временные параметры доставки грузов по ключевым направлениям Новосибирской области 

Направление 

Время 

транспор-

тировки, ч 

Время логи-

стической об-

работки, ч 

Фактическое 

время до-

ставки Tfact, ч 

Норматив-

ное время 

Tnorm, ч 

Откло-

нение 

ΔT, ч 

Основной  

ограничивающий 

элемент 

Западная ТЛЗ – за-

падное межрегио-

нальное направле-

ние 

61 29 90 72 18 

Перегрузка  

терминалов  

и маневровая  

переработка 

Восточная ТЛЗ – 

Кузбасс / Краснояр-

ский вектор 

38 23 61 48 13 

Недостаточная 

синхронизация 

терминальной  

обработки 

Южная ТЛЗ – юж-

ный экспортно-рас-

пределительный 

вектор 

42 24 66 54 12 

Концентрация по-

токов на подъез-

дах и в узле 

Внутриагломераци-

онное распределе-

ние грузов 

10 14 24 18 6 

Очередность  

на терминалах и 

городские  

автоподходы 

 

Таблица 4 

Сравнение инерционного и предлагаемого подходов на материалах Новосибирской области 

Показатель Инерционное планирование Предлагаемый подход 

Снижение суммарного балансового дефи-

цита, млн т в год 
1,6 3,4 

Сокращение совокупного отклонения ΔT по 

четырем направлениям, ч 
12 33 

Количество направлений, приблизившихся к 

нормативу Tnorm 
1 из 4 3 из 4 

Основной объект инвестиций 
Линейные участки с макси-

мальной текущей загрузкой 

Узлы, терминалы, мультимо-

дальные стыки и подъезды 

Учет транзитных и контейнерных потоков Частичный Полный 

Учет вторичных ограничений в логистиче-

ских зонах 
Отсутствует Присутствует 
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логистических издержек и повышение эффек-

тивности транспортной системы.  

Результаты апробации показывают, что 

применение предложенного методического 

подхода позволяет выявлять не только общий 

дефицит транспортно-логистической инфра-

структуры, но и его конкретную локализацию 

по грузовым группам, направлениям и эле-

ментам узловой переработки. В отличие от 

инерционного планирования, ориентирован-

ного преимущественно на расширение наибо-

лее загруженных линейных участков, предла-

гаемый подход обеспечивает более точное 

определение приоритетов за счет совместного 

учета балансовых и временных диспропор-

ций. Это позволяет отбирать мероприятия, ко-

торые не только увеличивают инфраструктур-

ную емкость, но и обеспечивают наибольшее 

сокращение отклонения фактического вре-

мени доставки от нормативного значения, что 

делает систему планирования более ориенти-

рованной на результат. 

Для проверки устойчивости результатов 

был проведен сценарный анализ чувствитель-

ности модели (табл. 5). Вариация расчетного 

объема спроса на перевозки в диапазоне 

±10 %, а также изменение временных пара-

метров логистической обработки в диапазоне 

±15 % не привели к изменению состава двух 

наиболее приоритетных мероприятий: модер-

низации узловой переработки в Западной 

транспортно-логистической зоне и развития 

мультимодальной обработки контейнерных 

потоков с опорой на ТЛЦ «Сибирский». Это 

свидетельствует о том, что выявленные прио-

ритеты обладают методической устойчиво-

стью и не зависят от колебаний отдельных ис-

ходных параметров в разумных пределах.  

Вместе с тем результаты исследования 

имеют ряд ограничений. Во-первых, расчеты 

выполнены на укрупненном уровне и не отра-

жают внутрисуточную и сезонную неравно-

мерность потоков. Во-вторых, в модели ис-

пользованы усредненные значения времен-

ных параметров, что требует дальнейшей де-

тализации на уровне отдельных терминалов и 

технологических операций. В-третьих, часть 

показателей носит расчетный характер и 

должна уточняться при переходе от методиче-

ской апробации к прикладному проектирова-

нию конкретных инфраструктурных объек-

тов. Однако даже в таком виде предложенный 

подход демонстрирует аналитическую состо-

ятельность и может быть использован для 

обоснования приоритетов транспортно-логи-

стического развития Новосибирской области. 

Выводы 

По результатам проведенного исследова-

ния можно сделать следующие выводы: 

1. Доказано, что использование транспорт-

ных балансов в качестве основы планирования 

позволяет выявлять структурные несоответ-

ствия между потребностями экономики региона 

и возможностями транспортно-логистической 

инфраструктуры, которые не обнаруживаются 

при использовании агрегированных показате-

лей грузооборота. 

2. Установлено, что временные критерии 

доставки грузов являются ключевыми индика-

торами эффективности развития транспортно-

логистической инфраструктуры, поскольку 

напрямую отражают достижимость целевых со-

циально-экономических параметров региона. 

3. Показано, что интеграция балансовых и 

временных критериев в единую систему плани-

рования дает возможность более точного обос-

нования приоритетов инфраструктурного раз-

вития по сравнению с традиционными стои-

мостными и техническими подходами. 

Таблица 5 

Проверка устойчивости результатов исследования 

Вариант  

проверки 
Изменяемый параметр Результат 

Базовый сце-

нарий 
Исходные расчетные значения 

Приоритет 1 – западная ТЛЗ; приоритет 2 – мульти-

модальная контейнерная переработка 

Сценарий A Рост спроса на перевозки на 10 % 

Состав первых двух приоритетов не изменился 
Сценарий B 

Снижение спроса на перевозки на 

10 % 

Сценарий C 
Увеличение времени логистиче-

ской обработки на 15 % 

Усилилось значение узловых мероприятий, ранжиро-

вание лидеров сохранилось 

Сценарий D 
Сокращение времени логистиче-

ской обработки на 15 % 

Общий эффект вырос, но ранжирование лидеров со-

хранилось 
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4. Разработанный методический подход 

позволяет ранжировать инфраструктурные 

мероприятия по их вкладу в сокращение вре-

мени достижения целей регионального разви-

тия, что формирует основу для перехода к це-

левому и ориентированному на результат пла-

нированию. 

5. Практическая значимость исследования 

заключается в возможности применения пред-

ложенной системы планирования органами ре-

гионального управления при разработке страте-

гий, программ и инвестиционных проектов в 

сфере развития транспортно-логистической ин-

фраструктуры. 

6. Полученные результаты создают методо-

логическую основу для дальнейших исследова-

ний, направленных на формирование цифровых 

систем поддержки принятия решений в области 

инфраструктурного планирования и простран-

ственного развития регионов. 
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