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и развитию платформы Roolz: это 
техническая совместимость (нали-
чие единых стандартов и цифровых 
платформ для обмена данными), ин-
фраструктура (развитая сеть терми-
налов, мультимодальных узлов и ло-
гистических центров), регуляторная 
поддержка (нормативные акты, сти-
мулирующие взаимодействие опера-
торов), экономическая целесообраз-
ность (снижение издержек и повы-
шение эффективности перевозок). 

«Если говорить о готовности кон-
кретных видов транспорта, то сегод-
ня наиболее продвинутыми можно 
считать железнодорожный и мор-
ской сегменты – они уже имеют раз-
витые цифровые системы и отрабо-
танные механизмы взаимодействия 
с участниками рынка, госсервисами.  
В меньшей степени к интеграции 
готов автомобильный транспорт. 
Именно с ним, на мой взгляд, будет 
сложнее всего. Рынок автоперевозок 
в России фрагментирован и состо-
ит преимущественно из небольших 
компаний и индивидуальных пред-
принимателей. Такая структура су-
щественно осложняет внедрение 
единых стандартов, цифровых реше-
ний и протоколов обмена данны-
ми», – прокомментировал эксперт.

Со стороны потребителей услуг 
выступил глава компании «Империя 
цветов» Аблайхан Аяпов. По его 
мнению, наиболее цифровизованной 
и технологически готовой остается 
железная дорога – примерно 70% 
процессов уже автоматизировано, 
включая планирование маршрутов, 
документооборот и отслеживание 
грузов. «Автотранспорт – около 
50%, авиация – около 40%, а водный 
транспорт – едва 30%, и то в основ-
ном за счет крупных портов», –  
заключает он.

Е. Сталь назвал наиболее при-
способленными к процессу интег
рации контейнерные перевозки: 
«Готовность к интеграции зависит 
от универсальности. Грубо гово-
ря, насколько легко ваш груз может  
«пересесть» из одного транспорта в 

Слагаемые успеха  
для транспорта будущего 
Интеграция всех видов транспорта в единую систему – один из глобальных 
проектов, которые реализуются сегодня в транспортной системе. Но чтобы 
прийти к конечному результату, необходимо еще решить множество вопросов, 
которые стоят на пути изменений. Мы собрали все слагаемые успеха для развития 
транспорта в будущем.

Зачем нужна 
мультимодальность

Сегодня все виды транспорта в РФ 
стремятся встроить в единую систе-
му. Частично эти процессы уже сло-
жились и видны в том числе и обыч-
ным пользователям транспорта, пас-
сажирам: так, все чаще встречается 
практика мультимодальных пере-
возок, когда можно купить билет на 
поезд и водный транспорт в одном 
заказе. Теперь к единому знаменате-
лю приводятся большее количество 

процессов – перевозка должна быть 
бесшовной, комфортной для поль-
зователя (будь то пассажирские или 
грузовые перевозки), экономически 
выгодной. 

«При интеграции различных ви-
дов транспорта друг с другом основ-
ная задача состоит в том, чтобы сде-
лать эту интеграцию, пересадку или 
перевалку груза абсолютно безболез
ненной, а весь процесс транспорти-
ровки пассажира или груза бесшов
ным и непрерывным во времени», – 
комментирует член общественного 
совета при Ространснадзоре Ми-
хаил Якимов.

Среди всех причин высказаться за 
интеграцию чаще эксперты называ-
ют все же экономическую состав-
ляющую. 

Евгений Сталь, соучредитель 
MOV ER S GROUP, эксперт по 
международной логистике и ВЭД, 
пояснил, что от комбинирования 
маршрутов выигрывают все участ-
ники перевозки: «Интеграция нуж-
на для того, чтобы мы могли легко 
комбинировать маршруты: напри-
мер, основную часть пути груз идет 
морем (дешево), потом его быстро 
перегружают на поезд (надежно), а 
в городе забирает небольшая фура 
(гибко). В итоге выигрывают все: 
цена для конечного покупателя сни-
жается, а риски нивелируются. Если 

в одном месте шторм или забастовка, 
можно проложить путь с помощью 
другого вида транспорта».

Интеграция различных видов 
транспорта в единую мультимодаль-
ную систему – это не просто тренд, а 
логичный этап развития глобальной 
логистики, считает Е. Сталь.

Интеграция возможна, уточняет 
М. Якимов, в первую очередь через 
создание единого информационно-
го пространства, в котором бы при-
сутствовали все виды транспорта, 

их маршруты, пути следования, а 
также возможность отслеживания 
каждого пассажира и каждого кило-
грамма груза.

Собственно, именно эта деталь 
общего паззла под названием «еди-
ная мультимодальная транспорт-
ная система» вытачивается сейчас.  
М. Якимов отмечает, что именно 
информационные системы сегодня 
переживают бум своего развития, 
идущий в ногу с развитием инфор-
мационных технологий. 

В образе будущего для единой 
транспортной системы – такие под-
ходы, когда грузоотправитель и 
грузополучатель могут быть в какой-
то мере выключены из процесса по-
строения цепочки передвижения: 
им будет неважно, какой вид транс-
порта на отдельных участках логис
тической цепочки будет задейство-
ван в перемещении необходимого 
им груза.

«Вид транспорта будет выбирать-
ся автоматически, исходя из теку-
щих условий и ситуации на дороге 
и пути следования», – заключил  
М. Якимов. 

Какой транспорт готов больше
Ключевые факторы готовности 

транспорта войти в единую систему 
называет Константин Игнатенко, со-
основатель, директор по продуктам 

Интеграция различных видов транспорта в единую 
мультимодальную систему – это не просто тренд,  
а логичный этап развития глобальной логистики
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кой деятельности «Москва Карго» 
(грузовой авиационный терминал и 
основной хэндлинговый оператор 
Международного аэропорта Шере-
метьево) Елена Ермакова на недав-
нем TransRussia Summit говорила о 
том, что ключевое условие обеспе-
чения электронного обмена грузо-
сопроводительными документами –  
соответствующий уровень цифро-
визации всех участников логистичес
кой цепочки. Разница этих уровней 
может стать препятствием для внед
рения грузовых накладных авиа
ционного транспорта и работы с 
ними через ГИС ЭПД. Эксперт уточ-
нила, что региональные аэропорты 
в России уже формируют мнение о 
том, что для авиации нововведения 
с 1 сентября преждевременны, хотя 
сам процесс цифровизации для авиа-
ции – не в новинку. Еще в 2010 году 
IATA (Международная ассоциация 
воздушного транспорта) разработа-
ла и ввела электронную авианаклад-
ную (e-AWB), с 2019 года документ 
стал основным для всех грузовых 
авиаперевозок. Им пользуются круп-
нейшие авиакомпании и грузовые 
хабы. К 2021 году распространение 
e-AWB достигло в мире 71,3%. Одна-
ко этот порог цифровизации оказал-
ся пределом.

«Во всем мире, так же, как и в Рос-
сии, есть региональные аэропор-
ты, которые не могут обеспечить 
нужной технической оснащенно-
сти, гарантировать готовность всех 

небольшие компании, скорее, здесь 
проиграют. 

Как мы видим, большинство при-
чин, тормозящих создание единого 
пространства для всех видов транс-
порта, связаны с цифрой. 

Подвижки здесь есть – например, 
Минцифры и Минтранс РФ разра-
батывают Национальную цифро-
вую  транспортно-логистическую 
платформу (НЦТЛП) «ГосЛог». 
С 1 сентября 2026 года участники 
грузоперевозок должны будут пе-
рейти на электронные документы, 
связанные с перевозками через ГИС 
ЭПД. Цифровизация должна быть 
распространена на следующие типы 
документов: экспедиторские доку-
менты (складская расписка, пору-
чение экспедитору, экспедиторская 
расписка и др.), транспортная на-
кладная и иные документы для авто-
мобильного наземного транспорта 
(электронные наряд-заказы, заявки, 
сопроводительные ведомости, путе-
вые листы, договоры фрахтования), 
грузовая накладная для авиаперево-
зок, транспортная железнодорожная 
накладная. Предполагается, что бу-
дут определены исключения и неко-
торые документы смогут сохранить 
свой бумажный вариант, но основ-
ной курс все же – «уйти в цифру».

При этом готовность именно к 
цифровой трансформации документо
оборота у части рынка вызывает  
вопросы. Так, заместитель гене-
рального директора по коммерчес

другой. Унификация грузовой еди-
ницы – стандартного контейнера 
сделала их основой мультимодаль-
ности. Товар, загруженный в кон-
тейнер в стране-отправителе, может 
быть доставлен в пункт назначения 
с минимальными промежуточными 
операциями. Это резко снижает рис
ки повреждения, потери и времен-
ные издержки. Морской и железно-
дорожный транспорт тут давно идут 
рука об руку».

Вопросы к цифре
Среди вызовов для построения 

единой мультимодальной системы 
транспорта эксперты называют: не-
обходимость больших инвестиций в 
инфраструктуру и цифровизацию, 
неготовность бизнеса автоматизиро-
вать и оцифровывать процессы в це-
лом, сложности координации работы 
между операторами и регуляторами, 
несовместимость информационных 
систем разных компаний, необхо-
димость преодоления администра-
тивных и технологических барьеров 
между разными видами транспорта.

«Согласование документов, та-
моженные процедуры и простои в 
узловых хабах могут сводить на нет 
первоначальные преимущества. Груз 
может неделями ждать в портах или 
на границах, пока его документы 
«пересаживают» с корабля на по-
езд», – напомнил Е. Сталь. Крупные 
игроки могут справиться с этим и 
предложить быстрый сервис, а вот 
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создание хабов в Якутии (Нижний 
Бестях), в Иркутской области (Усть-
Кут), в районе Татищевского ушире-
ния канала им. Москвы (г. Дмитров) 
и т. д. Все они находятся на разных 
стадиях готовности, а значит, сроки, 
когда инфраструктура будет полно-
стью готова обеспечивать мульти-
модальность, – понятие растяжи-
мое. Например, в октябре появилась 
информация о завершении первого 
этапа строительства грузового тер-
минала Нижний Бестях (Якутия): 
текущая мощность терминала позво-
ляет переваливать до 200 тысяч тонн 
грузов. Создана причальная и бере-
говая инфраструктура. Введены  
8,2 км железнодорожных подъ-
ездных путей от станции Нижний 
Бестях до территории термина-
ла. Функционирует локомотивное 
депо для обслуживания маневровых 
локомотивов. Мощность железно
дорожной инфраструктуры позво-
ляет принимать и перерабатывать 
более 700 тысяч тонн грузов кругло-
годично, сообщало Министерство 
транспорта и дорожного хозяйства 
Республики Саха (Якутия).

Летом стало известно о начале 
реализации проекта по созданию 
мультимодального логистического 
центра на базе Осетровского реч-
ного порта в Усть-Куте. По данным 
Росморречфлота, в 2026 году будет 
разработан детальный мастер-план 
проекта. В планах и модерниза-
ция портовой и береговой инфра
структуры.

Первым заработавшим речным ха-
бом считается уже запущенный в ра-
боту Свияжский межрегиональный 
мультимодальный  логистический 
центр (СММЛЦ) в Республике Та-
тарстан. Отметим, что на текущий 
момент есть еще несколько логисти-
ческих комплексов, которые долж-
ны заработать на территории РТ:  
в Нижнекамском районе, в Агрызе 
и Буинске. 

Подводя итоги, следует сказать, 
что интеграция всех видов транс-
порта – процесс, который займет 
десятилетие: слишком много проек-
тов еще в стадии разработок или на 
этапе пилотов. Но пройти этот путь 
надо, сходятся во мнениях опрошен-
ные эксперты (и аналитики, и участ-
ники рынка). «Если Россия хочет 
укрепить внутреннюю логистику и 
повысить экспортную устойчивость, 
единой мультимодальной системы не 
избежать. Те, кто первыми адаптиру-
ются к этой логике, получат страте-
гическое преимущество», – резюми-
ровал А. Аяпов.

Полина Карпович  

участников к работе с электронной 
накладной», – обозначила проблему 
специалист.

Для таких случаев IATA сделала 
исключение и разрешила сохранить 
бумажный документооборот. По 
мнению Е. Ермаковой, при введении 
электронного документооборота с 
1 сентября 2026 года тоже следует 
частично сохранить бумажный доку-
ментооборот. 

Со стороны участников разработ-
ки цифровых обновлений настрой 
другой – если оставить возможности 
работать с бумажным документо
оборотом, то перехода к цифровиза-
ции не случится, уверена директор 
ассоциации «Цифровой транспорт 
и логистика» Полина Давыдова. 
Она уточняет: региональные аэро-
порты предупреждают, что отстают 
от крупного бизнеса в уровне циф-
ровизации. Но путь видится в по-
мощи крупного бизнеса небольшому 
региональному.

По словам П. Давыдовой, для на-
чала работы с электронными доку-
ментами больших вложений не тре-
буется. «Компания должна работать 
хотя бы в 1С. Мне кажется, прак-
тически у каждой компании сейчас 
есть возможность работать там. 
Если установлена 1С, то достаточно 
доработать немного свою систему и 
работать с электронными докумен-
тами в электронном виде».

П. Давыдова отмечает также, что 
у выхода авиации к работе в новых 
условиях есть дополнительные слож-
ности из-за того, что определенный 
цифровой путь сегмент уже прошел: 
«Наша задача сделать так, чтобы 
авиакомпании не парализовались 
при работе с ГИС ЭПД. Задача на 
ближайшие 10 месяцев – создать та-
кой формат, в котором авиационная 
отрасль может спокойно существо-
вать, работая на внешних фронтах».

…и надежды  
на инфраструктуру

Инфраструктура – еще одна из 
главных головных болей для разви-
тия мультимодальных транспортных 
систем. 

«Чтобы система стала по-настоя
щему единой, нужно прокачивать 
стыковочные узлы. Ключевые зада-
чи – это модернизация терминалов, 
увеличение пропускной способнос
ти пограничных пунктов и развитие 

дорожной сети, которая обеспечи-
вает критически важную «послед-
нюю милю» доставки», – заметил 
Е. Сталь.

Того же мнения придерживается 
К. Игнатенко. Он уточнил, что раз-
витие инфраструктуры – базовое 
условие того, чтобы цифра заработа-
ла по-настоящему: «Цифровизация 
должна идти параллельно с развити-
ем физической инфраструктуры –  

мультимодальных транспортно-логис
тических центров (ТЛЦ). Именно 
они обеспечивают стыковку разных 
видов транспорта, превращаясь в 
ключевые точки пересечения пото-
ков данных и грузов. Без таких узлов 
цифровая интеграция останется вир-
туальной».

Среди составляющих эффектив-
ной работы единой транспортной 
системы также стоит отметить раз-
работку нормативной базы и учет 
человеческого фактора.

Власти поддерживают идею соз-
дания мультимодальных логисти-
ческих центров, которые могли бы 
стать своего рода едиными окнами 
для связи разных видов транспор-
та. Так, говорится о создании реч-
ных хабов, которые могли помочь 
сосредоточить грузы на реке, за-
крепить грузовую базу, а речным 
портам это помогло бы обрасти 
инфраструктурой для дальнейшего 
движения грузов. Так, соединяться 
могут река, железная дорога, авто-
транспорт. «Эти три составляющие 
позволят нам перевозить по реке те 
грузы на дальние расстояния, кото-
рые грузовладельцы сочтут эконо-
мически выгодными», – говорил на 
Транспортной неделе – 2024 замес
титель главы Минтранса РФ Алек-
сандр Пошивай.

В Росморречфлоте поддержива-
ют идею создания речных хабов, 
считая, что закрепление грузовой 
базы на реках с их помощью так-
же поможет привлечь инвестиции 
в обновление инфраструктуры – 
портов, причалов.

Глава Росморречфлота Андрей 
Тарасенко на том же мероприятии 
Транспортной недели говорил, что 
грузовую базу речных перевозок с 
помощью создания речных хабов 
можно будет увеличить на 30–40%. 
По каждому бассейну определили 
порт, где будет сосредоточен груз, 
в Росморречфлоте анонсировали 

Ключевые факторы готовности транспорта войти 
в единую систему: техническая совместимость, 
инфраструктура, регуляторная поддержка, 
экономическая целесообразность


