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Аннотация. Исследуется вопрос трансформации понятия о современном логистическом комплексе и его роли 
в транспортной системе на основе положений транспортной стратегии России. Делается вывод о том, что 
наиболее прогрессивным форматом развития транспортно-логистической инфраструктуры является реализа-
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ровой опыт развития подобных проектов, составлен перечень признаков грузовой деревни в его нынешнем пони-
мании. На основании специфики работы железнодорожного транспорта в России и на основании зарубежного 
опыта разработан типовой мастер-план грузовой деревни с определением перспективных компоновочных реше-
ний для её железнодорожной инфраструктуры. Разработанная схема железнодорожного хозяйства грузовой 
деревни может использоваться при проектировании территорий новых грузовых деревень и индустриальных 
парков в России и странах СНГ. 

Ключевые слова: ТЛЦ, логистический центр, контейнерный терминал, ППЖТ, подъездной путь, грузовая де-
ревня, логистика, мультимодальные перевозки, железнодорожный транспорт, терминально-логистический 
центр 

Для цитирования: Вакуленко С.П., Куренков П.В., Роменский Д.Ю., Калинин К.А., Роменская М.В. Грузовая 
деревня – новый элемент транспортно-логистической системы / Транспорт: наука, техника, управление. Научный 
информационный сборник. 2022. № 11. С. 3-9. DOI: 10.36535/0236-1914-2022-11-1. 

LOGISTICS 

Scientific article 

CARGO VILLAGE – A NEW ELEMENT 
TRANSPORT AND LOGISTICS SYSTEM 

Sergey P. Vakulenko, Peter V. Kurenkov, Dmitriy Yu. Romenskiy, 
Kirill A. Kalinin, Maria V. Romenskaya 

(Russian University of Transport, Moscow, Russia) 
post-iuit@bk.ru, petrkurenkov@mail.ru, romensky@edu.rut-miit.ru, 

kalinin.k.a@mail.ru, avantes7@yandex.ru 

Abstract. The article examines the issue of transformation of the concept of the modern logistics complex and its role in 
the transport system based on the provisions of the transport strategy of Russia. It is concluded that the most progressive 
format for the development of transport and logistics infrastructure is the implementation of complex development projects 
of industrial territories in the format of a "frieght villages". The world experience of the development of such projects has 
been studied, a list of signs of a freight village in its current understanding has been compiled. Based on the specifics of 
the work of railway transport in Russia and on the basis of foreign experience, a standard master plan of a freight village 
has been developed with the definition of promising layout solutions for its railway infrastructure. The developed scheme 
of the freight village railway complex can be used in the design of the territories of new freight villages and industrial 
parks in Russia and the CIS countries. 

Keywords: TLC, logistics center, container terminal, freight village, logistics, multimodal transportation, rail transport, 
terminal and logistics center 

For citation: Vakulenko S. P., Kurenkov P. V., Romenskiy D. Yu., Kalinin K. A., Romenskaya M. V. Cargo village – a 
new element Transport and logistics system // Transport: Science, technology, management. Scientific information collec-
tion. 2022. No. 11. P. 3-9. DOI: 10.36535/0236-1914-2022-11-1. 

 



Транспорт: наука, техника, управление. 2022, № 11. 

Transport: science, equipment, management. 2022, no. 11. 

4 

Введение 

Необходимость формирования сети транспортно-
логистических центров указывается одним из ключе-
вых направлений развития транспортно-логистического 
сектора России согласно положениям, утверждённой в 
2021 году транспортной стратегии Российской федера-
ции на период до 2030 года. Среди важных принципов 
развития грузовых перевозок, в том числе транзитных, 
транспортная стратегия включает в себя принцип по-
вышения эффективности и расширения комплекса ло-
гистических услуг, который подразумевает в том числе 
развитие сети современных логистических центров. 
Предусматривается строительство сети опорных (узло-
вых) логистических центров, а также сети вспомога-
тельных логистических центров (сателлитов).  

Эволюционное развитие транспортно-логистической 
системы связано с усложнением процессов управления 
логистическими потоками и с необходимостью созда-
ния всё новой, более совершенной логистической ин-
фраструктуры. С развитием уровня логистического аут-
сорсинга (pl – модальность), возрастает масштаб и пе-
речень затрагиваемых отраслей экономики, которые 
непосредственно подвержены влиянию логистического 
терминала.  

Развитие теории и практики транспортной логистики 
в плане терминального обслуживания начиналось с 
решения транспортных задач промышленными пред-
приятиями собственными силами. Производство было 
неразрывно связано с транспортировкой продукции и 
сырья. По мере развития транспорта, начал зарождаться 
логистический аутсорсинг как явление, а потом во вто-
рой половине 20 века появился и сам термин.  

Аутсорсинг в вопросе перевалки грузов с одного ви-
да транспорта на другой и в сфере оказания дополни-
тельных услуг развивался со стороны портов и желез-
нодорожных станций, откуда грузы перевозились гуже-
вым, а затем и автомобильным транспортом. В начале 
20 века в городах начали формироваться первые круп-
ные товарные станции, которые являлись пунктами 
погрузки и выгрузки грузов на железнодорожный 
транспорт.  

По мере развития городов, промышленности и 
транспортной системы, в первой половине 20 века на-
чали появляться специализированные транспортные 
предприятия локального или государственного мас-
штаба, занимающиеся исключительно транспортно-
логистическим обслуживанием, в том числе обслужи-
ванием крупных промышленных комплексов и про-
мышленных зон городов. 

Наиболее прогрессивным видом транспортного об-
служивания крупных промышленных комплексов в 
условиях СССР стало появление механизированных 
автоколонн (автопарков обслуживающих локальный 
уровень автомобильных перевозок), а также так назы-
ваемых предприятий промышленного железнодорож-
ного транспорта – самостоятельных владельцев желез-
нодорожной инфраструктуры (являющихся перевозчи-
ками на сети подъездных путей промышленного ком-
плекса), которые обслуживали промышленность на 
территории своей работы. 

Необходимость обеспечения эффективного взаимо-
действия видов транспорта по мере роста запросов со 
стороны грузоотправителей уже в рыночных условиях, 

привела к развитию нового вида логистического бизне-
са - отдельных специализированных логистических 
терминалов. Их появление вывело качество оказания 
логистических услуг на новый уровень. В транспортной 
терминологии происходит некоторое замещение и даже 
путаница между терминами «мультимодальный ком-
плекс», «грузовой терминал» и «терминально-
логистический центр» (ТЛЦ) [1-3]. Под ними понима-
ются схожие логистические объекты, оказывающие 
широкий круг услуг логистического аутсорсинга (3pl-
уровень). В процессе развития таких комплексов учи-
тываются интересы различных бизнес-структур на сты-
ке транспорта, торговли и производства. Компании, 
занятые в этом бизнесе, стремятся увеличить свою вы-
ручку путём выхода на смежные рынки основных и 
дополнительных логистических услуг, а последующее 
развитие мультимодальных перевозок и стремительное 
развитие перевозок интермодальной транспортной тары 
(контейнеров, съемных кузовов) привело к появлению 
терминально-логистических комплексов, обеспечи-
вающих полный спектр логических услуг по перевозке, 
перевалке и обработке материальных потоков. 

Формирование логистической инфраструктуры 

На современном этапе развития логистики происхо-
дит формирование новой, ещё более сложной логисти-
ческой инфраструктуры, позволяющей оказывать кли-
ентам не только логистические, но и таможенные, со-
циальные, консалтинговые, и девелоперские услуги, 
отвечающие принципам 4 уровня логистического аут-
сорсинга предприятий (4pl логистика), когда логисти-
ческие провайдеры распространяют сферу своей дея-
тельности и на внутренние логистические процессы 
своих клиентов. Подобные комплексы являются наибо-
лее прогрессивными для России проектами развития 
промышленности, и их развитие поддерживается госу-
дарством на региональном и федеральном уровне по-
средством прямого субсидирования, предоставления 
налоговых льгот, льгот на коммунальные услуг и дру-
гих мер экономического стимулирования деятельности 
бизнеса. Развитие указанных комплексов позволяет 
сформировать вокруг крупных агломераций логистиче-
ский каркас, обеспечивающий устойчивое развитие 
региона [4,5], и способствующий развитию железнодо-
рожных грузоперевозок, уменьшению автомобильного 
плеча подвоза грузов, снижению вредного экологиче-
ского воздействия от грузоперевозок. 

В международной литературе можно встретить раз-
личные наименования промышленно-логистических 
комплексов 4pl-уровня, выполняющих сходные задачи 
по концентрации на одной территории транспортно-
ориентированного бизнеса. Вместе с проектом «Freight 
Village Ворсино» в русский язык пришёл именно тер-
мин «Грузовая деревня». Ориентируясь на междуна-
родный опыт [6-11], и положения транспортной страте-
гии, понятие грузовая деревня (ГД) можно определить 
так: формат организации узлового мультимодального 
транспортно-логистического центра с большой степе-
нью интеграции транспортных и внетранспортных ус-
луг, сформированный на определенной территории, в 
пределах которой осуществляется вся деятельность, 
связанная с транспортировкой и переработкой логисти-
ческих потоков (в т.ч. связанная с определёнными эта-
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пами производства). Это деятельность, связанная глав-
ным образом с распределением товаров, обеспечением 
внутренних и международных перевозок, осуществляе-
мая различными компаниями-операторами (их также 
называют провайдерами логистических услуг). Эти 
операторы могут быть как собственниками, так и арен-
даторами зданий и сооружений (складов, грузовых 
площадок, товарных бирж, центров переработки това-
ров, офисов, автостоянок и других инфраструктурных 
комплексов), которые построены непосредственно на 
территории грузовой деревни. Для обеспечения наи-
лучших условий работы мультимодального логистиче-
ского центра [12-18] к грузовой деревне должны при-
мыкать несколько различных видов транспорта. Счита-
ется, что, как и современный мультимодальный ТЛЦ, 
грузовая деревня должна обеспечивать наилучшие ус-
ловия для развития мультимодальных перевозок и 
взаимодействия видов транспорта – как минимум трёх.  

Описанный выше процесс эволюции теоретических 
и практических знаний о комплексных логистических 
объектах позволяет сделать вывод о том, что в настоя-
щее время именно грузовые деревни и их предшествен-
ники – терминально-логистические центры, являются 
наиболее прогрессивным форматом сухопутных логи-
стических комплексов, концентрирующих в себе все 
наиболее современные представления о работе с логи-
стическими потоками и с производством промышлен-
ной продукции. В соответствии с указанными принци-
пами произведена классификация этапов развития ло-
гистических комплексов, приведенная на рис. 1. На 
иллюстрации представлено идеологическое соответст-
вие уровней логистического аутсорсинга (pl-
модальности), развития представления о взаимодейст-
вии терминального бизнеса и производства, а также 
уровня вовлечённости в логистику различных заинте-
ресованных лиц. 

 

Рис. 1. Эволюция развития теории и практики работы логистической инфраструктуры 

 

Рис. 2. Функциональная схема логистического терминала Сарагоса 
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Практика развития грузовых деревень (ГД) на при-
мере европейских комплексов показывает, что круп-
нейшие европейские ГД ориентированы как правило на 
работу с автомобильным и железнодорожным транс-
портом. Конкурентным преимуществом ГД является 
наличие собственного речного порта или грузового 
терминала в ближайшем аэропорту. Так, например, ис-
панский логистический терминал в городе Сарагоса 
«Plaza Logistica Zaragoza» расположен на границе горо-
да и использует возможности инфраструктуры автомо-
бильного, железнодорожного и воздушного транспорта. 
Территория грузовой деревни в Сарагосе поделена на 
кластеры, передаваемые участникам логистического 
процесса под застройку или в аренду. Схема логистиче-
ского терминала Сарагосы с обозначением функцио-
нальных зон приведена на рис. 2. 

Грузовая деревня является своего рода девелопер-
ским проектом (проектом развития недвижимости), 
реализуемым в течение длительного времени компани-
ей-автором проекта. За годы развития проекта он есте-
ственным образом может претерпевать существенную 
трансформацию от оригинальной идеи до окончатель-
ной реализации. В реальных условиях у грузовой де-
ревни может меняться список резидентов (а вместе с 
ним и специализация), может перепроектироваться 
транспортная инфраструктура, может поменяться поли-
тика стимулирования различных отраслей экономики и 

т.д. В связи с этим проекты ГД должны быть гибкими и 
адаптивными к подобным изменениям при сохранении 
общей концепции грузовой деревни, которая включает 
в себя: 

- терминальную инфраструктуру различных видов 
транспорта (интермодальный терминал, аэродромный 
комплекс, портовую инфраструктуру и причалы); 

- земли промышленного назначения для строитель-
ства производственных объектов; 

- офисные и складские объекты; 
- автомобильные дороги, железные дороги и комму-

нальное хозяйство; 
- сопутствующие логистические объекты (таможен-

ный пост, деповское хозяйство, мойки для подвижного 
состава и др.). 

Вопросы проектирования и эксплуатации большин-
ства этих объектов по отдельности выходят за рамки 
предмета данного исследования, но рассматривая роль 
и значимость железнодорожного транспорта для грузо-
вой деревни, можно более подробно остановиться на 
компоновке основных элементов железнодорожной 
инфраструктуры грузовой деревни, так как этот вопрос 
пока недостаточно широко отражён в научной литера-
туре. На рис. 3 представлено авторское видение мастер-
плана грузовой деревни, ориентированной на обслужи-
вание значительных грузопотоков железнодорожного 
транспорта.  

 

Рис. 3. Мастер-план развития перспективной грузовой деревни 

Важными отличиями предлагаемого в настоящем 
исследовании подхода к использованию железнодорож-
ного транспорта в составе ГД можно выделить 
следующие тезисы: 

- интермодальный терминал проектируется сквозным 
для задействования его в системе ускоренных грузовых 
перевозок как промежуточного пункта маршрутов 
транзитных поездов, так и как начально-конечной 
станции таких поездов [19-23]; 

- интермодальный терминал проектируется как место 
осуществления грузосортировочных операций с интер-
модальными транспортными единицами; 

- для большинства земельных участков, предназ-
наченных под промышленную застройку не крупными 
предприятиями, предусматривается возможность 
подвода пути необщего пользования; 

- работа с инертными строительными грузами 
выводится на отдельную площадку; 

- для земельных участков, предназначенных под 
промышленную застройку крупными предприятиями, 
предусматривается обязательный подвод пути 
необщего пользования.  

Таким образом, железнодорожная инфраструктура 
грузовой деревни представлена несколькими ключе-
выми комплексами, специализированными на различ-



Транспорт: наука, техника, управление. 2022, № 11. 

Transport: science, equipment, management. 2022, no. 11. 

7 

ных задачах: парком «малые промышленные пред-
приятия», парком «контейнерный», парком «крупные 
промышленные предприятия», подъездными путями к 
предприятиям и магистральной железнодорожной 
линией. 

Представленный на рис. 4 парк «Малые промыш-
ленные предприятия», представляет собой классичес-
кую грузовую станцию выполняющую задачи по 
формированию подач и уборок вагонов на примы-
кающие железнодорожные подъездные пути к малым 
промышленным предприятиям, а также задачи по 
подготовке подач и уборок вагонов на интермодальный 
терминал ГД. Парк имеет в своём составе от 2 приёмо-
отправочных путей, позволяющих принимать и 
отправлять полносоставные поезда и примыкания 
подъездных путей. 

 

Рис. 4. Схема путевого развития парка  
«Малые промышленные предприятия» 

Представленный на рис. 5 парк путей под названием 
«Контейнерный» представляет собой несколько 
погрузочно-выгрузочных путей и грузовых фронтов на 
полный состав установленной длины. Такой терминал, 
в зависимости от объёмов работы, может 
обслуживаться различными видами погрузочно-
выгрузочной техники и может иметь от одного до пяти 
путей. Данный терминал выполняет только задачи по 
погрузке и выгрузке интермодальной транспортной 
тары (контейнеров, контрейлеров, сменных кузовов и 

др.) как из составов, подаваемых маневровым порядком 
из соседних парков, так и из составов, прибывающих 
поездным порядком сразу под погрузку и выгрузку 
(главным образом транзитных). 

 

Рис. 5. Схема путевого развития парка «Контейнерный» 

Представленный на рис. 6. парк «Крупные 
промышленные предприятия», выполняет задачи по 
обслуживанию подъездных путей крупных 
промышленных предприятий, являющихся резидентами 
ГД, а также задачи по подготовке подач и уборок 
вагонов на интермодальный терминал ГД. Парк имеет в 
своём составе от 2 приёмоотправочных путей, 
позволяющих принимать и отправлять полносоставные 
поезда и примыкания подъездных путей. Также к 
данному парку примыкают собственные грузовые 
устройства ГД и деповской комплекс для подвижного 
состава, оказывающий услуги для операторов 
подвижного состава и обслуживающий собственный 
локомотивный парк. 

 

Рис. 6. Схема путевого развития парка «Крупные промышленные предприятия» 

Каждый из трёх парков имеет возможность быть 
пунктов формирования маршрутизированных отправок, 
контейнерных поездов и ускоренных грузовых поездов. 

Предложенная компоновочная схема железнодорож-
ного хозяйства грузовой деревни позволяет совместить 

преимущества работы локального ППЖТ с парком 
маневровых локомотивов с преимуществами работы 
контейнерного (интермодального) железнодорожного 
терминала как наиболее востребованного вида 
наземного терминала. 

 



Транспорт: наука, техника, управление. 2022, № 11. 

Transport: science, equipment, management. 2022, no. 11. 

8 

Заключение 

Представленные положения развивают концепцию 
грузовой деревни как комплексного транспортно-
ориентированного проекта промышленной застройки 
территорий. Разработанный мастер-план грузовой де-
ревни и её железнодорожного хозяйства, ориентиро-
ванный на максимизацию производительности желез-
нодорожного транспорта может использоваться при 
проектировании территорий новых грузовых деревень 
и индустриальных парков при практической реализа-
ции положений транспортной стратегии до 2030 года. 
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