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АННОТАЦИЯ:
В статье рассматриваются вопросы стратегического планирования пространственного развития
города с точки зрения его функционирования в качестве межрегионального торгово-транспорт-
ного центра международного значения. Потребность формирования соответствующего инфра-
структурного транспортно-логистического каркаса города обусловлена необходимостью реализа-
ции единого вектора пространственного развития двух тесно связанных секторов хозяйственной
деятельности – торговли и транспортно-логистического комплекса. В существующих нормативно-
правовых документах всех уровней, определяющих перспективы развития транспортно-логисти-
ческого сектора, торговли и пространственного развития Свердловской области и г. Екатеринбур-
га, имеются пробелы в части согласованности развития данных секторов.

Проведенный анализ тенденций развития на основе данных официальной и ведомственной ста-
тистики выявил предпосылки, позволяющие говорить о перспективности развития г. Екатерин-
бурга как межрегионального торгово-транспортного центра и привлечения дополнительных гру-
зопотоков в регион. Отсутствие аналогов на территории страны, специфика крупного промыш-
ленного города, являющегося центром региона, формирующего и потребляющего значительный
грузопоток, выгодное геостратегическое положение и другие факторы определяют уникальность
такого проекта. В то же время наличие ряда инфраструктурных ограничений и нерациональная
пространственная организация являются сдерживающимифакторами дальнейшегоразвития. Учи-
тывая приоритеты пространственного развития, обозначенные в федеральных и региональных до-
кументах и направленные на формирование сильных агломераций, функционирование Екатерин-
бурга как международного торгово-транспортного центра выходит за пределы города и охватыва-
ет сопредельные территории.

В статье предложена концептуальная пространственная модель инфраструктурного транспорт-
но-логистического каркаса для формирования торгово-транспортного центра г. Екатеринбурга.
Транспортно-логистический каркас объединяет два инфраструктурных контура: 1) внутригород-
ской, организованный на основе модернизированной существующей инфраструктуры; 2) внеш-
ний, представляющий кольцо из 4-х крупных логистических узлов, покрывающих потребности
Екатеринбурга, Свердловской области и соседних регионов в логистических услугах. Дальнейшая
работа будет сосредоточена на детальной проработке мероприятий, направленных на формиро-
вание сбалансированной транспортно-логистической инфраструктуры и услуг, развитие оптовой
торговли и увеличение грузопотоков, а также оценке результатов их реализации, с учетом возмож-
ной конкуренции со стороны имеющихся и перспективных крупных транспортно-логистических
объектов других регионов.

БЛАГОДАРНОСТИ: Статья подготовлена в соответствии с планом НИР Института экономики
УрО РАН.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: транспортно-логистический сектор, оптовая торговля, крупный город, грузопо-
токи пространственное развитие, инфраструктурный каркас.
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Введение

Инфраструктурные отрасли и в частности
транспортно-логистический комплекс, обес-
печивающий функционирование всех хозяй-
ствующих субъектов, играет определяющую
роль в текущей ситуации необходимости пе-
рехода экономики на новый качественный
уровень развития для поддержания и по-
вышения ее конкурентоспособности. Транс-
портно-логистическая инфраструктура, вклю-
чающая «транспортные узлы, магистральные
и местные пути сообщения, контейнерные и
грузоперерабатывающие терминалы, мульти-
модальные транспортно-логистические цен-
тры»2, является ключевым элементом при
формировании приоритетов пространствен-
ного развития территории [1]. В то же вре-
мя недостаточный уровень развития такой
инфраструктуры3, несогласованность ее пер-
спектив с сопряженными отраслями, отсут-
ствие системного взгляда на пространствен-
ное развитие города совместно с прилегаю-
щими территориями является сдерживающим
фактором как для самой отрасли, так и эконо-
мики в целом, оказывает негативное влияние
на уровень жизни [2]. В рамках данной ста-
тьи мы рассмотрим развитие транспортно-ло-
гистического комплекса города наряду с тес-
но сопряженной отраслью – торговлей, явля-
ющейся связующим звеном между производи-
телями и потребителями.

На сегодняшний день перспективы разви-
тия торговли и транспортно-логистического
комплекса г. Екатеринбурга и Свердловской
области определяются рядом комплексных и
отраслевых стратегических документов раз-
личного уровня:

– Транспортная стратегия Российской Фе-
дерации на период до 2030 года (утв. Рас-

поряжением Правительства РФ № 1734-р от
22.11.2008, в ред. от 12.05.2018);

– Стратегия пространственного развития
РФ на период до 2025 года (утв. Распоряже-
нием Правительства Российской Федерации
№ 207-р от 13.02.2019);

– Стратегия социально-экономического
развития Свердловской области на период до
2030 г. (утв. Законом Свердловской области
№ 151-ОЗ от 21.12.2015);

– План мероприятий по реализации Стра-
тегии социально-экономического развития
Свердловской области на 2016–2030 гг. (утв.
Постановлением Правительства Свердлов-
ской области № 595-ПП от 30.08.2016);

– Паспорт национального проекта «Без-
опасные и качественные автомобильные до-
роги» (утв. президиумом Совета при Пре-
зиденте РФ по стратегическому развитию и
национальным проектам, протокол № 15 от
24.12.2018);

– Государственная программа Свердлов-
ской области «Развитие транспортного ком-
плекса Свердловской области до 2024 года»
(утв. Постановлением Правительства Сверд-
ловской области № 28-ПП от 25.01.2018, в ред.
от 29.01.2020);

– Стратегия развития торговли в Россий-
ской Федерации на 2015–2016 годы и пери-
од до 2020 г. (утв. Приказом Министерства
промышленности и торговли РФ № 2733 от
25.12.2014);

– Концепция развития логистического
комплекса и оптовой торговли в Свердлов-
ской области на период до 2035 года (утв. При-
казомМинистерства экономики и территори-
ального развития Свердловской области № 70
от 29.10.2018);

2Прокофьева Т., Платонов С. Формирование транспортно-логистической инфраструктуры России // Контей-
нерный бизнес: деловой журнал. URL: http://www.bizeducation.ru/library/log/trans/8/platonov.htm (дата обраще-
ния: 20.08.2020).

3Наличие значительных инфраструктурных ограничений отмечается, например, в Транспортной стратегии
РФ до 2030 года (утв. Распоряжением Правительства РФ № 1734-р от 22.11.2008, в ред. от 12.05.2018) и Стратегии
пространственного развития РФ на период до 2025 года (утв. РаспоряжениемПравительства Российской Федера-
ции № 207-р от 13.02.2019).
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– Стратегия развития экспорта услуг до
2025 года (утв. Распоряжением Правительства
РФ № 1797 от 14.08.2019);

– Стратегический план развития Екатерин-
бурга (утв. Решением Екатеринбургской го-
родской Думы № 12/81 от 25.05.2018);

– Комплексный план модернизации и рас-
ширения магистральной инфраструктуры на
период до 2024 года (утв. РаспоряжениемПра-
вительства РФ№2101-р от 30.09.2018, в ред. от
17.08.2019).

Несмотря на внушительныйперечень доку-
ментов, определяющих перспективы развития
транспортно-логистического сектора и тор-
говлиСвердловскойобластии г. Екатеринбур-
га, остается вопрос о согласованности их раз-
вития, повышения эффективности простран-
ственной организации города и сопредельных
территорий, а также снятия ряда инфраструк-
турных ограничений. Так, в Стратегическом
плане развития г. Екатеринбурга предусмот-
рены стратегические программыразвития для
различных направлений. Развитие оптовой
торговли рассматривается в рамках Страте-
гического проекта «Екатеринбург – межреги-
ональный центр оптовой торговли» страте-
гической программы «Екатеринбург – центр
современных технологий торговли». Отдель-
ные вопросы развития транспортной систе-
мы рассматриваются в рамках другого на-
правления – «Формирование сбалансирован-
ной транспортной системы города». При этом
в данном направлении предусмотрен про-
ект «Екатеринбург – евроазиатский торгово-
транспортный центр», который в настоящее
время еще не разработан и мог бы стать свя-
зующим звеном в развитии транспортно-ло-
гистического комплекса и оптовой торговли в
г. Екатеринбурге. Реализация такого проекта,
на наш взгляд, подходит под концепцию «ум-
ной специализации» [3, с. 9], ориентирован-
нойнаинновационное развитие за счетмакси-
мально эффективного использования ресурс-
ного потенциала территории [4, с. 53], и в то
же время предусматривает эволюцию эконо-
мики с учетом создания новых конкурентных
преимуществ региона, за счет рационального
пространственного развитияиформирования
новых компетенций в сфере транспортной и
складской логистики. Кроме того, в основу

концепции «умной специализации» заложен
принцип взаимосвязной согласованной рабо-
ты частного и государственного секторов [5;
6], что является неотъемлемым условием ре-
ализации таких крупных стратегических про-
ектов с участием множества хозяйствующих
субъектов различных форм собственности.

Функционирование Екатеринбурга как
межрегионального торгово-транспортного
центра требует формирования соответству-
ющего транспортно-логистического инфра-
структурного каркаса, который выходит за
границыгородской чертыиохватывает сопре-
дельные муниципальные образования (МО),
организующие Екатеринбургскую агломера-
цию (Большой Екатеринбург). Изначально
предполагалось, что агломерация будет охва-
тывать 5 городов (Екатеринбург – ядро аг-
ломерации, Верхняя Пышма, Среднеуральск,
Березовский и Арамиль), в дальнейшем в ее
состав были включены еще несколько насе-
ленных пунктов в радиусе полуторочасовой
доступности (Белоярский, Верхнее Дуброво,
Дегтярск, Заречный, Первоуральск, Полев-
ской, Ревда, Сысерть и посёлок Уральский).
По мнению Н. Зубаревич, «дефицит крупных
агломераций создает проблемы для простран-
ственного развития» [7].

Формирование агломерации и вовлечение
прилегающих территорий в хозяйственную
деятельность центра – объективная необходи-
мость для таких промышленно-развитых ре-
гионов, как Свердловская область. Это обу-
словлено тенденциями развития областного
центра и потребностью в модернизации про-
странства [8; 9], когда концентрация город-
ских видов деятельности выходит за преде-
лы административных границ и распростра-
няется на соседние населенные пункты [10–
12], а также реализацией программ комплекс-
ного развития различного уровня, предусмат-
ривающих развитие агломераций [13]. В рам-
ках Екатеринбургской агломерации использу-
ется так называемая договорная модель управ-
ления, основанная на межмуниципальных со-
глашениях между субъектами, входящими в
агломерацию. Некоторые авторы считают та-
кую модель недостаточно эффективной ввиду
трудоемкости и возможного затягивания до-
говорных процессов между МО без участия и

158



ВОПРОСЫ УПРАВЛЕНИЯ · 2020 · № 6 (67) Н.А. Матушкина

поддержки региональных властей [14, c. 153;
15]. В настоящее время именно недостаточ-
ное взаимодействие всех заинтересованных
субъектов является одним из значимых рис-
ков эффективного использования транспорт-
но-логистического потенциала территории, а
эффективность инновационного развития, в
большей степени зависит от способности ор-
ганов власти реализовать конкурентные пре-
имущества территории [4, с. 53]. Идея оп-
тимизации размещения объектов хозяйствен-
ной деятельности и минимизации транспорт-
ных затрат берет основу еще с трудов Й. Тю-
нена [16], где речь идет о размещении различ-
ных видов сельскохозяйственныхпроизводств
в виде зон на разном удалении вокруг центра
(города). Применимо к рассматриваемым во-
просам, реализация проекта в границах агло-
мерации окажет положительное влияние как
на ядро агломерации, так и на окружающие
МО, когда «„сильный“ центр способствует ди-
версификации экономики, ускорению модер-
низации периферии, решению проблем про-
странственного развития за счет выноса части
инфраструктурных объектов за пределы Ека-
теринбурга, обеспечивая новые рабочие ме-
ста и повышение качества среды для жизне-
деятельности населения окружающих МО»4

[7; 17–23]. В данном случае цель оптимиза-
ции размещения объектов транспортно-логи-
стической инфраструктуры можно сформули-
ровать как достижение некого «равновесия»,
при котором реализуются максимально воз-
можные преимущества как для производите-
лей товаров и услуг, так и для потребите-
лей [24; 25, с. 53], и в то же время имеет
место устранение ограничений дальнейшего
развития отрасли и получение синергетиче-
ского эффекта.

Предпосылки развития г. Екатеринбурга
как межрегионального

торгово–транспортного центра

Свердловская область – промышленно-раз-
витый грузообразующий и грузопотребляю-
щий регион, входит в шестерку субъектов РФ
по объему ВРП. Основными грузоформирую-

щими отраслями являются промышленность
и торговля. Доля промышленного комплекса в
структуре ВРП5 составляет порядка 30%, ре-
гион характеризуется высоким уровнем как
внутрирегиональных, так и межрегиональных
грузопотоков. Это обусловлено с одной сто-
роны развитыми кооперационными связями
предприятий некоторых отраслей промыш-
ленности (например, черной металлургии) и
большой долей потребления произведенной
на территории области продукции промыш-
ленности (например, строительных материа-
лов, пищевой промышленности). С другой –
для предприятий таких отраслей, как цветная
промышленность, машиностроение и др., зна-
чительная часть сырья, комплектующих вво-
зится из-за пределов области, в том числе
по импорту. Кроме того, значительный объ-
ем производимой продукции вывозится в дру-
гие регионы России и на экспорт. В целом,
с точки зрения межрегионального товарооб-
мена, Свердловская область является вывозя-
щим регионом.

Доля торговли в структуре ВРП также су-
щественна и составляет 18%, что обусловлено
высоким уровнем экономического развития
г. ЕкатеринбургаиСвердловскойобласти, рас-
положением в зоне тяготения к национальным
и международным транспортным коридорам
[26; 27], а также высоким спросом на продук-
ты питания и товары народного потребления,
производство которых в области покрывает
лишь небольшую долю потребности.

Можно констатировать, что сформирова-
ны все предпосылки для развития г. Екатерин-
бурга в качестве торгово-транспортного цен-
тра международного значения [28]:

1. Выгодное геостратегическое положение
в системе международных и региональных
транспортных коридоров; развитая транс-
портная сеть Екатеринбургского транс-
портного узла и Свердловской области. Че-
рез территорию области проходят наиболее
экономически выгодные железнодорожные и
автодорожные маршруты, а наличие грузо-
вых терминалов, международного аэропорта-

4Simeonova V.S. (2018). Spatial dynamics and strategic planning in metropolitan areas: Targeted Analysis. EPSON.
URL: https://www.espon.eu/library?filename=Simeonova (accessed 20.07.2020).

5По данным Управления Федеральной службы государственной статистики по Свердловской области: https:
//sverdl.gks.ru/folder/29700.
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хаба «Кольцово», являющегося крупнейшим
авиаузлом в России после Москвы и Санкт-
Петербурга, обеспечивают возможность во-
влечения Екатеринбурга и Свердловской об-
ласти в международные логистические цепоч-
ки и рутинного применениямультимодальных
и интермодальных схем грузоперевозок.

2. Концентрация грузопотоков в г. Екате-
ринбурге. Транспортный узел г. Екатеринбур-
га является крупнейшей межрегиональной зо-
ной грузораспределения, где консолидируют-
ся грузы Свердловской области и сопредель-
ных территорий, в т. ч. экспортно-импортные.
Близость крупных городов Урала и Запад-
ной Сибири (Пермь, Челябинск, Тюмень), да-
ет возможность организации эффективных
схем интермодальных перевозок.

Общий объем перевозки грузов желез-
нодорожным транспортом через Екатерин-
бургский железнодорожный узел6 по ито-
гам 2019 года составил: по прибытию –
6,2 млн т, по отправлению– 3,8 млн т. При этом
6 основных станций (Аппаратная, Шувакиш,
Сысерть, Северка, Екатеринбург-товарный,
Екатеринбург-сортировочный) обслуживают
80% всех грузов как по отправлению, так и
по прибытию. В структуре грузов высока до-
ля контейнерных грузов – 25% по прибытию
и 20% по отправлению, что значительно выше
среднего значения контейнеризации на желез-
ной дороге в РФ.

На долю г. Екатеринбурга приходится более
трети всего областного объема автомобиль-
ных грузовых перевозок (16,6 млн т) и около
40% (2,63 млрд ткм) всего грузооборота .

Перевозки экспортно-импортных грузов
автомобильным транспортом осуществляют-
ся в направлении стран Евросоюза, Китая, Ар-
мении, Казахстана и др. Также перевозятся
грузы, прибывающие морским транспортом в
порты Северо-Западного бассейна и направ-
ляемые в Екатеринбург и (или) далее в сопре-
дельные регионы.

Доля грузовых перевозок в Свердловской
области, осуществляемых воздушным транс-
портом, является незначительной в общем
объеме, однако он является стратегически

важным при доставке почты, срочных, скоро-
портящихся, ценных малогабаритных грузов.

3. Развитая транспортно-логистическая
инфраструктура. Более половины складских
площадей (1,5 млн м2) представлено склада-
ми класса «А» и «В». На территории г. Ека-
теринбурга и Екатеринбургской агломерации
расположено 122 распределительных центра
международных, федеральных, региональных
и местных торговых сетей, дистрибьютеров,
суммарной площадью 961,2 тыс. м2. Кроме то-
го, для обслуживании внешнеэкономической
деятельности, на территории города распо-
ложены: 2 таможни (Кольцовская и Екате-
ринбургская), Октябрьский таможенный пост
Кольцовской таможни, Центр электронного
декларированияЕкатеринбургской таможнии
Екатеринбургский таможенный терминал.

4. Развитый рынок транспортно-логисти-
ческих услуг обеспечивается, в том числе,
присутствием в регионе крупнейших феде-
ральных транспортно-логистических компа-
ний, владеющих современными технологиями
и компетенциями в области логистики, в т.ч.
предоставляющих услуги 3PL и 4PL провайде-
ров (например, Компания «ОККАМ» (3PL) и
Компания «АБЛ» (4PL)).

5. Значительная грузовая база (в т. ч. экс-
портно-ориентированная), обладающаяболь-
шим потенциалом контейнеризации, перера-
батываемая в Екатеринбургском транспорт-
ном узле, формируется как на территории об-
ласти, так и на сопредельных промышленно-
ориентированных территориях.

6. Высокая степень вовлеченности г. Ека-
теринбурга, Свердловской области и сопре-
дельных территорий в мировые хозяйствен-
ные связи за счет формирования экспортно-
импортного грузопотока, проходящего через
Екатеринбург с соответствующей потребно-
стью в логистических услугах. Предприятия и
организации региона поддерживают внешне-
экономические связи со 159 странами мира, а
оборот внешней торговлиСвердловскойобла-
сти стабильно рос в последние годы (в 2018 г.
прирост составил 22% к предыдущему году).

6Екатеринбургский железнодорожный узел включает в себя 14 железнодорожных станций: Аппаратная, Ара-
миль, Березит, Екатеринбург-Тов., Екатеринбург-Сорт, Керамик, Кольцово, Косулино, Лечебный, Северка, Сы-
серть, Уктус, Шарташ, Шувакиш.
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7. Динамичный рост оптовой и рознич-
ной торговли, в том числе за счет активной
деятельности крупных оптовых и розничных
торговых сетей, что предопределяет возраста-
ющий спрос на складскую недвижимость и
необходимость оптимизации размещения со-
ответствующей транспортно-логистической и
оптово-распределительной инфраструктуры.
Оборот оптовой торговли в г. Екатеринбурге
за последние 10 лет вырос более чем в 3 раза.
Основной тренд в развитии оптовой торгов-
ли заключается в усилении ее роли в формиро-
вании и распределении товарных потоков на
территории. По обороту розничной торговли
в целом и в расчете на душу населения Сверд-
ловская область занимает 1 место в рейтин-
ге регионов УрФО, а основной тренд послед-
них лет направленна динамичное развитиеин-
тернет-торговли, что также влияет на прирост
складских площадей интернет-магазинов. Со-
храняется тенденция формирования зон кон-
центрации предприятий розничной торговли
и обслуживания в г. Екатеринбурге вблизи ин-
тенсивных транспортных развязок.

Подавляющая доля формируемых, потреб-
ляемых на территории области, а также тран-
зитных грузопотоков проходит через Екате-
ринбургский транспортный узел, и в целом
инфраструктура Екатеринбургской агломера-
ции располагает мощностями для приема и
обработки большого объема грузов. В то же
время можно выделить ряд сдерживающих
факторов, связанных с наличием инфраструк-
турных ограничений и недостаточными каче-
ством и эффективностью транспортно-логи-
стических услуг7:

– дефицит мощностей для консолидации,
переработки и распределения грузопотоков,
в т. ч. экспортно-импортных;

– дефицит мощности современной транс-
портно-логистической инфраструктуры для
переработки и хранения контейнерных грузов
при устойчивом росте объемов контейнерных
перевозок и уровня контейнеризации грузов;

– дефицит пропускной способности неко-
торых участков автодорог на въезде в город;

– недостаточное использование современ-
ных транспортно-логистических технологий
и схем перевозки грузов.

– недостаток качественных складских пло-
щадей класса «А»и«В+», в т. ч. температурных
складов;

– нерациональная схема размещения объ-
ектов транспортно-логистической инфра-
структуры.

Концептуальная модель формирования
транспортно-логистического каркаса

города Екатеринбурга

Формирование стратегии развития Ека-
теринбурга как межрегионального торгово-
транспортного центра предлагается рассмат-
ривать с позициикомплексного подхода, бази-
рующегося на совместном рассмотрение пер-
спектив развития двух взаимосвязанных друг
с другом сфер хозяйственной деятельности –
торговли и транспортно-логистического ком-
плекса с учетом:

– территориального фактора (вынос тран-
зитных транспортных потоков за пределы се-
литебной зоны, вовлечение неиспользуемых
земельных участков в хозяйственный обо-
рот и др.);

– стратегий социально-экономического
развития административных районов г. Ека-
теринбурга, Схемой территориального пла-
нирования Свердловской области в части раз-
вития Екатеринбургской агломерации8.

В рамках данного подхода можно выделить
три основные направления, развития торгово-
го и транспортно-логистического секторов:

1) формирование сбалансированной
транспортно-логистической инфраструктуры
Екатеринбургского транспортного узла, соот-
ветствующей мировому уровню обслужива-
ния грузопотоков. В рамках данного направ-
ления планируется реализация крупных ин-
фраструктурных проектов, предусмотренных
стратегическими документами федерального

7По даннымВсемирного банка, согласно индексу эффективности логистики, в 2018 г. Россия занимает лишь 75
место, уступая не только экономически развитым государствам, но и таким странам, как Кения, Украина, Египет
и др. Global Rankings 2018. Logistics Performance Index. The World Bank. 2019. URL: https://lpi.worldbank.org/intern
ational/global (дата обращения: 20.07.2020).

8Схема территориального планирования Свердловской области : утв. Постановлением Правительства Сверд-
ловской области № 1000-ПП от 31.08.2009 (ред. от 19.07.2018).

161



N.A. Matushkina MANAGEMENT ISSUES · 2020 · No. 6 (67)

и регионального уровня9, а также инвестици-
онные проекты частных инвесторов в области
складской логистики.

2) развитие оптовой торговли и транс-
портно-логистических услуг (создание новых
складских площадей класса «А» и «В+» и ре-
конструкции существующих объектов склад-
ской недвижимости с целью повышения их
классности; организация распределительных
центров федеральных и международных тор-
говых сетей; развитие новых форматов тор-
говли; внедрение современных логистических
технологий)10;

3) рост грузопотоков поддерживается реа-
лизацией мероприятий первых двух направле-
ний, а также наращиванием экспортного по-
тенциала отраслей экономики, определяющая
роль в котором принадлежит промышленно-
сти области, менее значимая – оптовой тор-
говле; ожидающимся ростом грузопотоков по
формирующимся новым транспортным кори-
дорам с учетом перспектив использования Се-
верного морского пути11.

Учитывая межотраслевой характер тако-
го стратегического проекта, пространствен-
ное формирование транспортно-логистиче-
ского инфраструктурного каркаса на терри-
тории г. Екатеринбурга и частично Екатерин-
бургской агломерации предлагается органи-
зовать в пределах двух контуров (см. рис. 1):

– внутренний (внутригородской), базиру-
ющийся на основе модернизированной суще-
ствующей складской инфраструктуры и ори-
ентированный, главным образом, на внутрен-

ний рынок и рынок межрегиональной опто-
вой торговли;

– внешний, представляющий собой кольцо
из четырех логистических узлов, большинство
объектов которых располагается за предела-
ми центральной части городской черты Екате-
ринбурга в пределах Екатеринбургской агло-
мерации:

1) «Кольцовский» узел, территория дисло-
кации которого включает микрорайон «Но-
вокольцовский», улицу Бахчиванджи, место
примыкания дорог ЕКАД и Тюменского трак-
та (Октябрьский р-н г. Екатеринбурга), посе-
лок Косулино (Белоярский городской округ);

Берёзовский

Арамиль

ГорныйЩит
Сысерть

Б. Исток

Шувакиш

Садовый

Исток

Шабровский Октябрьский

пос. Полеводство

В. Пышма

Екатеринбург

2
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1

Рисунок 1 – Модель инфраструктурного транс-
портно-логистического каркаса г. Екатеринбурга
Figure 1 – Model of the infrastructure transport

and logistics framework of Yekaterinburg
9Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года : утв. Распоряжением Правитель-

ства РФ № 1734-р от 22.11.2008 (ред. от 12.05.2018); План мероприятий по реализации Стратегии социально-
экономического развития Свердловской области на 2016–2030 гг : утв. Постановлением Правительства Сверд-
ловской области № 595-ПП от 30.08.2016; Государственная программа Свердловской области «Развитие транс-
портного комплекса Свердловской области до 2024 года» : утв. Постановлением Правительства Свердловской
области№ 28-ПП от 25.01.2018 (ред. от 29.01.2020); Комплексный план модернизации и расширения магистраль-
ной инфраструктуры на период до 2024 года : утв. РаспоряжениемПравительства РФ№2101-р от 30.09.2018 (ред.
от 17.08.2019).

10Стратегия развития торговли в Российской Федерации на 2015–2016 годы и период до 2020 года : утв. Прика-
зом Министерства промышленности и торговли РФ № 2733 от 25.12.2014; Концепция развития логистического
комплекса и оптовой торговли в Свердловской области на период до 2035 года : утв. Приказом Министерства
экономики и территориального развития Свердловской области № 70 от 29.10.2018 г.

11Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года : утв. Распоряжением Правитель-
ства РФ № 1734-р от 22.11.2008 (ред. 12.05.2018); План мероприятий по реализации Стратегии социально-
экономического развития Свердловской области на 2016–2030 гг : утв. Постановлением Правительства Сверд-
ловской области № 595-ПП от 30.08.2016); Стратегия развития экспорта услуг до 2025 года : утв. Распоряжением
Правительства РФ № 1797 от 14.08.2019.
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2) «Горнощитский» узел дислоцируется в
районе поселков Горный Щит, Шабровский,
железнодорожной станции Сысерть с примы-
канием станции Седельниково, города Полев-
ского и поселка Полевой (Сысертский ГО);

3) узел «Серовский тракт» располагается
на окраине северной части г. Екатеринбурга и
пригорода в границах микрорайона «Старая
Сортировка», поселкаШувакиш, станцииГип-
совая – примыкание к улице Автомагистраль-
ная, переулка Никольский и отдельной терри-
тории в составе Среднеуральского городского
округа;

4) узел «Ново–Свердловская ТЭЦ», терри-
тория дислокации которого включает район
Ново-Свердловской ТЭЦ, Кольцевой автодо-
роги (ЕКАД) в месте примыкания к городу Бе-
резовскому, Березовский городской округ.

Данный контур включает в себя распреде-
лительные логистические центры, ориентиро-
ванные в большей степени на межрегиональ-
ный рынок, а также мультимодальный транс-
портно-логистический центр «Екатеринбург»
(узел «Горнощитский»), ориентированный на
переработку и распределение грузов всех на-
правлений, в т. ч. экспортно-импортных. Ло-
гистические узлы внешнего контура находят-
ся в разной стадии формирования, и на их тер-
ритории реализуются и планируются к реали-
зации крупные инвестиционные проекты.

Заключение

Можно констатировать, что рациональное
пространственное развитие транспортно-ло-
гистической и торговой инфраструктуры бу-
дет способствовать наращиванию и реализа-
ции потенциала г. Екатеринбурга и Сверд-
ловской области в сфере консолидации, пере-
работки и распределения грузов, в том чис-
ле экспортно-импортных. Реализация тако-
го проекта будет иметь благоприятное влия-
ние на различные целевые группы (предприя-
тия по перевозке грузов, оказанию транспорт-
но-логистических услуг и оптовой торговли;
крупные грузообразующие предприятия про-
мышленности города, области и сопредель-
ных регионов РФ; население г. Екатеринбурга,
Екатеринбургской агломерации и ряда других
МО области, расположенных в относительной
транспортной доступности к Екатеринбургу):

– развитие мощностей по консолидации,
переработке и распределению входящих, ис-
ходящих и транзитных грузопотоков;

– ликвидация «узких мест», ограничиваю-
щих пропускную способность на магистралях
в пределах Екатеринбургского транспортного
узла;

– повышение грузовой и коммерческой эф-
фективности Екатеринбургского железнодо-
рожного узла; снятие ограничений на даль-
нейшее развитие грузового двора ОАО РЖД;

– рост доли контейнерных и контрейлер-
ных перевозок, в т. ч. экспортно-импортных;

– решение вопросов логистики «последней
мили»;

– привлечение дополнительных грузопото-
ков, в т. ч. транзитных, через Екатеринбург-
ский транспортный узел;

– снижение нагрузки на улично-дорожную
сеть и инфраструктуру г. Екатеринбурга, улуч-
шение экологической ситуации за счет пере-
распределения и выноса транзитных потоков
за пределы города, рациональной дислокации
объектов транспортно-логистической инфра-
структуры, в том числе за пределами город-
ской черты;

– ускорение товародвижения, снижение
уровня транспортно-логистических издержек
в цене товаров, способствующие развитию
торговли, в т. ч. за счет рационального разме-
щения объектов транспортно-логистической
инфраструктуры;

– повышение инвестиционной привлека-
тельности Екатеринбурга, способствующее
привлечению дополнительных инвестиций в
развитие торговли и транспортно-логистиче-
ской инфраструктуры, привлечению новых
торговых сетей;

– интеграция уральских предприятий в
международные цепи поставок, а также фор-
мирование новых комплексных логистиче-
ских цепочек;

– повышение конкурентоспособности про-
дукции промышленности на отечественном,
по отдельным позициям – на мировом отрас-
левых рынках за счет снижения доли логисти-
ческих издержек в цене продукции, увеличе-
ния скорости доставки грузов;

– удовлетворение потребительского спро-
са населения; снижение стоимости товаров и
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услуг; рост уровня и качества жизни в МО
Екатеринбургской агломерации; повышение
транспортной доступности объектов торгов-
ли г. Екатеринбурга для соседних МО;

– создание новых рабочих мест в секторе
транспортно-логистических услуг и торговли
в г. Екатеринбурге иМОЕкатеринбургской аг-
ломерации;

– дополнительные налоговые поступления
в бюджеты всех уровней с соответствующи-
ми новыми возможностями для развития со-
циальной сферы в муниципалитетах.

Кроме того, формирование инфраструк-
турного каркаса и развитие Екатеринбурга
как межрегионального торгово-транспортно-
го центра впредставленномключе с учетомре-
ализации федеральных инвестиционных про-
ектов не только улучшит пространственную
организацию города и сопредельных МО, но
и будет способствовать решению ряда важ-
нейших задач, определенных Стратегией про-
странственного развития РФ на период до
2025 года :

– ликвидация инфраструктурных ограни-
чений за счет модернизации магистральной
транспортной инфраструктуры;

– развитие международных транспортных
коридоров «Запад – Восток» и «Север – Юг»
для упрощения выхода российских предприя-
тий на зарубежные рынки;

– увеличение объемов транзита грузов
между Азией и Европой по территории Рос-
сии;

– рост экспорта транспортных услуг в пер-
спективных центрах экономического роста
(к которым Стратегией отнесена Екатерин-
бургская агломерация).

Дальнейшая работа над проектом будет
направлена на детализацию и конкретиза-
цию мероприятий и оценку эффективности
их реализации. При этом необходимо учесть
возможность конкуренции с введенным в
2015 г. мультимодальным транспортно-логи-
стическим комплексом «Южноуральский» (г.
Челябинск) и с транспортно-логистическим
центром «Новосибирск» .
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ABSTRACT:
The article deals with the issues of strategic planning of spatial development of the city from the point
of view of its functioning as an interregional trade and transport center of international significance. The
need to form an appropriate infrastructure transport and logistics framework of the city is due to the need
to implement a single vector of spatial development of two closely related sectors of economic activity –
trade and the transport and logistics complex. There are gaps in the existing regulatory documents at all
levels that define the prospects for the development of the transport and logistics sector, trade and spatial
development of the Sverdlovsk region andEkaterinburg in terms of consistency in the development of these
sectors.

The analysis of the trends development is based on the official and departmental statistics revealed the
prerequisites that allow us to talk about the prospects for the Ekaterinburg development as an interregional
trade and transport center and attracting additional cargo flows to the region. The lack of alternatives on the
territory of the country, the specifics of a large industrial city, which is the center of the region, which forms
and consumes a significant cargo flow, an advantageous geostrategic position, and other factors determine
the uniqueness of such a project. At the same time, the presence of a number of infrastructure constraints
and irrational spatial organization are constraining factors for further development. Taking into account
the priorities of spatial development outlined in Federal and regional documents and aimed at creating
strong agglomerations, the functioning of Ekaterinburg as an international trade and a transport center
goes beyond the city and covers adjacent territories.

The article offers a conceptual spatial model of the infrastructure transport and logistics framework for
the formation of the trade and transport center of Ekaterinburg. The transport and logistics framework
combines two infrastructure contours: 1) intra-city, organized on the basis of modernized existing infras-
tructure; 2) external, representing a ring of 4 major logistics hubs that cover the needs of Ekaterinburg,
Sverdlovsk region and neighboring regions in logistics services. Further work will focus on the detailed
development of measures aimed at creating a balanced transport and logistics infrastructure and services,
developing wholesale trade and increasing cargo flows, as well as evaluating the results of their implemen-
tation, taking into account possible competition from existing and promising large transport and logistics
facilities in other regions.
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