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Аннотация. На основании анализа способов интеграции транспортно-экспедиторской деятельности показано, 
что в новых рыночных формах ведения предпринимательской деятельности реализация перевозок требует 
двух контурных форм договорных отношений. Изложенные соображения основаны на реальных фактах де-
ятельности ПАО «ТрансКонтейнер», позволяющей преобразовать транспортно-экспедиторскую деятельность 
в транспортно-логистическую.
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Annotation. Taking into account the analysis of the integration ways of transport and forwarding activities it is 
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Переход страны на рыночные формы 
хозяйствования поставил перед же-

лезнодорожным транспортом ряд эко-
номических задач, важнейшей из кото-
рых является поиск грузовой базы как 
источника доходов. Такая неявная по-
становка проблемы сводится к при-
влечению коммерческого сообщества, 
субъекты которого имеют кредиторскую 
функцию к заинтересованному и устой-
чивому сотрудничеству. Другими слова-
ми, поиск грузовой базы персонифици-
рован. По сути, указанные задачи мож-
но рассматривать как цели, достижение 
которых могло быть реализовано в ходе 
решения следующих задач: 
‒	 во-первых, нужна была адаптация 

управленческой структуры компа-
нии к новым условиям хозяйство-
вания с тем, чтобы выйти на непо-
средственное взаимодействие с то-
варовладельцами (отправителями);

‒	 во-вторых, необходимо было ди-
версифицировать свою деятель-

ность за счет освоения как внут
реннего, так и зарубежного рынка. 
В последнем случае такая деятель-
ность рассматривается как форма 
предпринимательской интеграции 
и экспорта транспортных услуг [1].

Наиболее сложным оказалось ре-
шение, связанное с  адаптацией 
вследствие разделения функций хо-
зяйственного и государственного ре-
гулирования отрасли в части перево
зочной деятельности после структур-
ной реформы на железнодорожном 
транспорте. При этом самому МПС 
России пришлось объединить в струк-
туру ОАО «РЖД» все существовавшие 
на тот момент железные дороги, ли-
шив их статуса федеральных ГУП, 
то есть статуса юридических лиц, и уч-
редить один субъект, наделенный пра-
вом хозяйственного ведения на все 
движимое и недвижимое имущество. 
В ходе последующих мероприятий 
структурной реформы практически 

все виды деятельности, имевшие ком-
мерческий смысл, были на консолиди-
рованной основе выведены в конку-
рентный сегмент рынка транспортных 
услуг с созданием дочерних обществ. 
Таким обществом стало, например, 
ПАО «ТрансКонтейнер».

Особо следует подчеркнуть, 
что именно на  примере создания 
ПАО «ТрансКонтейнер» наглядно про-
явился принцип консолидации функ-
ций, хотя и не все активы были пе-
реданы ему на праве хозяйственного 
ведения. При этом структура компа-
нии получила вертикально-интегри-
рованную схему с разветвленной се-
тью филиалов и агентств, в полной 
мере отражающей структурную схему 
ОАО «РЖД».

Принципиальным считалось, что 
так грузовая база автоматически пе-
рейдет в компетенцию ПАО «Транс-
Контейнер», поскольку контейнер-
ный парк, вагоны для их перевозки, 

ИНТЕГРАЦИОННЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ТРАНСПОРТНО-
ЛОГИСТИЧЕСКОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ В СФЕРЕ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА
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а также часть контейнерных площа-
док в  местах общего пользования 
грузовых станций, погрузочно-раз-
грузочных средств и другие активы 
были переданы дочернему обществу 
в счет внесения их стоимости в устав-
ный капитал. Фактически так и прои-
зошло, но только в тех случаях, когда 
клиенту нужна была перевозка гру-
за в контейнере от станции отправ-
ления до станции назначения с вы-
делением для этих целей контейне-
ров и вагонов, а также доставка этих 
контейнеров от склада до станции 
отправления и до склада по прибы-
тии контейнера на станцию назначе-
ния. По сути, с функцией оператора 
подвижного состава и контейнеров 
компания выполняла роль обычного 
экспедитора, действовавшего в сфе-
ре компетенции договора перевозки 
железнодорожным транспортом в ка-
честве агента ОАО «РЖД» на стан-
циях, где были расположены кон-
тейнерные площадки (и товарные 
конторы), переданные ПАО «Транс-
Контейнер» на праве хозяйственно-
го ведения, стоимость которых была 
внесена в  уставный капитал. Эту 
деятельность условно можно квали-
фицировать как простейшую фор-
му транспортно-логистической дея-
тельности, субъектами которой яв-
лялись участники исполнительской 
триады: грузоотправитель – транс-
портный посредник (агент перевоз-
чика с  экспедиторскими и  опера-
торскими функциями) – перевозчик. 
Транспортно-логистическую опера-
цию в этом случае реализуют в рам-
ках двух сделок: одну – между от-
правителем и транспортным посред-
ником по  договору транспортной 
экспедиции (он может быть разде-
лен на экспедиторскую и оператор-
скую фазы), вторую – между отпра-
вителем и перевозчиком по договору 
перевозки (при посредническом уча-
стии экспедитора).

Анализ показывает, что эта схема 
хорошо работает во внутреннем сооб-
щении и покрывает лишь часть, хоть 
и значительную, потребности в пере-
возке грузов в контейнерах. Ориенти-
ровочно эта схема охватывает для та-
кой компании, как ПАО «ТрансКонтей-
нер», не более 30–40% потребности 
в перевозках. Остальное приходится 
на другие компании. Из компетенции 
компании выпадают экспорт, импорт 
товара, а также сложные транспортно-
логистические конфигурации его до-
ставки как во внутреннем смешанном 
сообщении, так и в международном 
непрямом смешанном сообщении. Да 

и многие товаровладельцы не всегда 
пользуются услугами компании даже 
во внутреннем прямом железнодорож-
ном сообщении.

Когда же речь шла о выходе на зару-
бежные рынки и экспорте транспорт-
ных услуг, данная схема оказывалась 
беспомощной. Если контейнер должен 
был уходить за рубеж, то эта задача 
решалась через стороннего экспеди-
тора, под чью ответственность по до-
говору временной аренды передавал-
ся контейнер с момента пересечения 
им государственной границы. Логи-
стическая технология имела место, 
но она не могла быть занесена в ак-
тив вновь созданной компании, по-
скольку экспорт транспортной услуги 
осуществляла привлеченная экспеди-
торская структура. За ПАО «ТрансКон-
тейнер» оставалась только оператор-
ская деятельность по предоставлению 
контейнера.

Многочисленные факты показа-
ли, что создание структуры, пусть 
и очень хорошей, не является транс-
портно-логистической технологией 
и не гарантирует заметного домини-
рования на рынке транспортных ус-
луг. Объем предоставляемых транс-
портных услуг не увеличивается, 
несмотря на наличие товаропроиз-
водящих кластеров и потребностей 
в таких схемах доставки у многих то-
вародержателей. Им нужны транс-
портно-логистические компании 
с  высоким уровнем эмерджентно-
сти и синергии. Это не всегда дости-
жимо, поскольку к исполнительству 
необходимо привлекать независи-
мых субъектов транспортного рынка 
и действовать в сфере их компетен-
ции. Так, ПАО «ТрансКонтейнер», бу-
дучи агентом ОАО «РЖД» и действуя 
в компетенции договора перевозки, 
не может по собственной инициативе 
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Рисунок 1. Логистическая схема организации прямой смешанной перевозки 
контейнеров во внутреннем железнодорожно-водном сообщении
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действовать в  сфере компетенции 
коносамента, и  наоборот. Должен 
быть найден интеграционный вари-
ант транспортной логистики.

Именно в этом пункте таится ключ 
к решению сформулированных за-
дач и реализующих цели, поставлен-
ные страной перед железнодорожным 
транспортом при переходе на рыноч-
ные формы хозяйствования в части 
диверсификации деятельности таких 
предпринимательских структур, как 
ПАО «ТрансКонтейнер».

Напомним, что логистическая де-
ятельность в  транспортной сфере 
держится на двух базовых принци-
пах эмерджентности и синергии [2]. 
Под эмерджентностью следует по-
нимать одно из свойств системы вы-
полнять заданную функцию, которая 
может быть реализована только си-
стемой в целом, а не ее отдельными 
звеньями или подсистемами. В свою 
очередь, под синергией понимает-
ся такое свойство системы, в рамках 
которой реализуется суммарная де-
ятельность функциональных частей, 
и эффективность результата оказы-
вается существенно выше резуль-
тата частей, действующих разроз-
ненно. Эмерджентность определяет 
качественную сторону предприни-
мательства транспортно-логистиче-
ской структуры, а синергия ‒ количе-
ственную. Практически это означает, 
что транспортно-логистическая ком-
пания должна иметь не только се-
тевую структуру, но и  возможность 
брать на себя исполнение всего спек-
тра необходимых услуг независимо от 
места их предоставления.

Для понимания проблемы стоит 
обратиться к забытому опыту СССР 
в организации прямых смешанных пе-
ревозок грузов в контейнерах, а также 
опыту организации внешнеторговых 
перевозок, осуществляемых в рамках 
Министерства торговли СССР.

До распада СССР смешанные пе-
ревозки осуществлялись по единому 
перевозочному документу во внутрен-
нем сообщении с участием железно-
дорожного, речного и морского транс-

порта. Плата за эти перевозки взима-
лась железной дорогой на  станции 
отправления за весь маршрут до пор-
та назначения, включая перевалку 
контейнеров с железной дороги на со-
ответствующий вид водного транспор-
та. Для этих целей МПС СССР и Ми-
нистерство речного флота РСФСР 
заключили временное соглашение. 
По нему вводился в обращение до-
говор прямой смешанной перевозки, 
который оформлялся на станции от-
правления и действовал до порта на-
значения. После чего к этому соглаше-
нию присоединилось и Министерство 
морского флота СССР в части пере-
возок грузов в контейнерах в смешан-
ном железнодорожно-морском вну-
треннем сообщении.

Схема прямой смешанной перевоз-
ки, действовавшей в СССР, представ-
лена на рис. 1.

В условиях государственной адми-
нистративно-командной системы в ка-
честве генерального хозяйствующего 
субъекта выступало само государство. 
Исполнителями были профильные 
министерства государственного под-
чинения. Недостатком было то, что 
временным соглашением вводились 
взаиморасчеты за использование кон-
тейнеров, принадлежащих участникам 
соглашения на  условиях равночис-
ленного обмена контейнерами меж-
ду железной дорогой, а также речны-
ми и морскими пароходствами. Учет 
велся по передаточным ведомостям, 
хранившимся в портах и на припорто-
вых станциях. Водных перевозочных 
средств хватало только на груженые 
контейнеры, перевозимые в  райо-
ны Крайнего Севера. Обратного гру-
за было крайне мало, и возврат по-
рожних контейнеров налажен не был. 
Аналогичная ситуация наблюдалась 
на Чукотке, в Магадане и на Камчат-
ке. Однако положительным момен-
том было то, что клиент расплачи-
вался за такую перевозку на станции 
отправления, а уже МПС СССР пере-
водило причитающиеся другим участ-
никам перевозки платежи установлен-
ным порядком.

С распадом СССР и  акциониро-
ванием всех пароходств и  портов, 
упразднением министерств водно-
го транспорта временное соглаше-
ние потеряло свою силу ввиду фи-
зического упразднения договари-
вающихся субъектов (кроме МПС 
России, ставшего правопреемником 
МПС СССР).

Важно понимать, что такие пере-
возки могли осуществляться только 
на основе заключенных межведом-
ственных соглашений, которые не 
несли имущественного содержания, 
но позволяли осуществлять прямые 
железнодорожно-водные перевозки 
во внутреннем сообщении на иму-
щественной основе. Другими слова-
ми, эти соглашения носили обязы-
вающий характер и выполняли роль 
интегратора.

Аналогичным образом осуществля-
лись перевозки внешнеторговых гру-
зов. В состав Министерства внешней 
торговли СССР (МВТ СССР) входи-
ло два транспортных объединения ‒ 
ВО «Союзвнештранс» и ВО «Союз-
транзит» (рис. 2). Организации были 
хозрасчетными, что по сегодняшним 
меркам соответствует статусу юрлица. 
Многие имели в своем составе экспе-
диторские организации. 

Предметом деятельности ВО «Со-
юзвнештранс» была организация 
перевозок внешнеторговых и других 
грузов морским, речным, железнодо-
рожным, автомобильным, воздуш-
ным и  трубопроводным транспор-
том и  их транспортно-экспедитор-
ское обслуживание на  территории 
СССР и за границей. 

В состав объединения входили по-
граничные транспортно-экспедици-
онные конторы (ПогранТЭКи), нахо-
дившиеся во всех морских торговых 
портах и на пограничных железнодо-
рожных станциях СССР, а также базы 
в Ленинграде, Вентспилсе, Ильичев-
ске, Астаре, Ашхабаде и Термезе, что 
подпадает под понятие логистическо-
го центра.

В состав объединения ВО «Союзв-
нештранс» входили специализирован-
ные фирмы:

■■ «Севзаптранс» ‒ в портах Балтий-
ского и Северного бассейнов, в бас-
сейнах рек северо-западной части 
СССР;

■■ «Черноморазовтранс»  – в  портах 
Черноморско-Азовского и Дунайско-
го бассейнов, в бассейнах рек юго-
западной части СССР;

■■ «Востоктранс» ‒ в портах и погра-
ничных пунктах Дальнего Востока, 
Средней Азии и Закавказья;

...именно на примере создания 
ПАО «ТрансКонтейнер» наглядно проявился 
принцип консолидации функций, хотя  
и не все активы были переданы ему  
на праве хозяйственного ведения.
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Рисунок 2. Схема взаимодействия транспортных структур при организации 
внешнеторговых перевозок

■■ «Интертранс» ‒ при перевозках со-
ветских внешнеторговых грузов 
за границей;

■■ «Желдортранс» ‒ при перевозках 
железнодорожным транспортом;

■■ «Экспресстранс» ‒ при перевоз-
ках автомобильным и воздушным 
транспортом;

■■ Контейнертранс ‒ при перевозках 
в  контейнерах, а  также операции 
с иностранными фирмами по арен-
де и сдаче в аренду контейнеров.
Объединение имело представите-

лей в Австрии, Алжире, Афганистане, 
Венгрии, Вьетнаме, ГДР, Ираке, Иране, 
Италии, КНДР, Польше, Сирии, Фин-
ляндии, Франции, ФРГ, Чехословакии, 
Швейцарии, Югославии.

На пограничные станции в адрес 
ПогранТЭКов поступали оптовые пос
тавки импорта (в соответствии с Ин-
котермс). Таким образом, риски уже 
переходили на упомянутые государ-
ственные структуры МВТ СССР. Это 
выражалось в том, что после тамо-
женного оформления приема товара 
оптовые поставки импорта ПогранТЭ-
Ками формировались в более мел-
кие отправки согласно выделенным 
фондам (Госснаба СССР), которые 
поступали в компетенцию ВО «Союз
внештранс», загружались в  вагоны 
и отправлялись вглубь страны на со-
ответствующие базы.

Эта транспортная деятельность 
в целом координировалась МВТ СССР, 
в составе которого были соответству-
ющие управления.

По форме представленная картина 
могла бы считаться логистической де-
ятельностью некоммерческой направ-
ленности, поскольку все было регла-
ментировано государством. К тому 
же отсутствовал товарный и  транс-
портный рынок, а  соответственно 
и конкуренция.

Однако в этой системе четко про-
слеживалось разделение труда: 
внешнеторговой деятельностью за-
нимались одни структуры, транс-
портным обслуживанием  – другие, 
распределительной деятельностью – 
третьи. Коммерческая деятельность 
начиналась за рубежом. Для постро-
ения транспортно-логистических це-
почек ВО «Союзвнештранс» заклю-
чал соглашения со всеми транспорт-
ными министерствами (например, 
с  МПС  СССР). В  МПС СССР су-
ществовало управление внешне-
торговых перевозок (оно и  сегодня 
есть), с которым взаимодействовало 
ВО «Союзвнештранс», ему планиро-
вали объемы перевозок и давали ко-
манду о выделении и подаче на гру-

зовые фронты подвижного состава 
нужного типа и оформление докумен-
тов. Важно отметить, что было нала-
жено системное взаимодействие го-
ловной организации ВО «Союзвнеш-
транс» с каждым из соисполнителей. 
Это позволяло составлять любую 
конфигурацию доставки внешнетор-
гового груза.

С распадом СССР государствен-
ную монополию на внешнюю торгов-
лю отменили. Все это, к счастью, не 
исчезло, хотя прежнего взаимодей-

ствия не стало. К прежним экспеди-
торским фирмам (ВО «Совфрахт», 
ВО «Союзвнештранс» и пр.) добави-
лись новые фирмы, образованные 
на базе торговых объединений быв-
шего МВТ СССР. Известные крупные 
предприятия, ведущие внешнеторго-
вую деятельность, обзавелись соб-
ственными экспедиторскими фирма-
ми и даже подвижным составом.

Таким образом, транспортный рынок 
сегодня ‒ несистемная среда много-
численных разрозненных экспедитор-



Транспорт. Перевозки

LOGISTICS536 2017

Действия Исполнители 

Решение о продаже 
товара на экспорт 

МВТ СССР 

Заявка на 
организацию 
доставки 

Договор 
купли-
продажи  
на поставку 
товара

Торговое 
объединение
 

Организация 
торгового 
посредника 
за рубежом  
для передачи 
товара 
покупателю 

Организация отгрузки товара 
физическим поставщиком 
в соответствии с правилами перевозок 
(предъявление груза к перевозке) 

Формирование состава исполнителей 
и грузопроводящей системы 
доставки груза «Союзвнештранс» 

МПС СССР 
«Совфрахт», 
«Совтрансавто», 
Пароходства, 
ПогранТЭКи 

Перевозка, межоперационное 
транспортно-экспедиционное 
обслуживание, в том числе  
на пограничных станциях 

Доставка груза  
в место поставки 
по договору 
купли-продажи 
на поставку 
товара и выдача 
груза торговому 
посреднику 

Отправитель 
груза  
в контейнере 

Грузовая станция. 
Оформление договора 
ПСВЖС 

Перевозка. 
Передача вагонов  
и контейнеров в порт 

Прием в порту. 
Оформление документов. 
Операции с контейнерами. 
Погрузка на судно 

Перевозка водным 
транспортом. 
Возврат контейнеров. 
Передача контейнеров 
в груженом или порожнем 
состоянии МПС СССР 

М
П

С
 С

С
С

Р 
М

М
Ф

 С
С

С
Р 

М
Р

Ф
 Р

С
Ф

С
Р 

С
ог

ла
ш

ен
ие

Получатель 
груза  
в контейнере. 
Вывоз из порта. 
Возврат в порт 

Припортовая станция. 
Сдача в порт. 
Прием из порта 

Компании – 
исполнители 
отдельных
операций

Внутренний правовой
контур

Грузоотправитель

Фокусная компания

Внешний правовой контур

ских и перевозочных компаний. При 
этом каждая из них может иметь си-
стемную структуру.

Приведенные примеры показыва-
ют, что проблема формирования гру-
зопотоков и сквозных транспортно-
логистических технологий на  инте-
грационной основе в нашей стране 
имеет давнюю историю. Способы ре-
шения реализуются в  зависимости 
от экономической системы, действу-
ющей в  государстве. В период ад-
министративно-командной системы 
инициатором реализации принципов 
эмерджентности и синергии было го-
сударство, а исполнительной средой 
‒ его структуры на основе правитель-
ственных решений и поручений. По-
требителем их эффекта было само 
государство. При этом уровень эмер-
джентности и синергии мог считаться 
очень высоким.

Анализируя принцип действия это-
го механизма, можно усмотреть не-
которую систему. Очевидно, что, на-
пример, правовой механизм строился 
из  двух контуров: внешнего и  вну-
треннего. Внешний правовой контур 
не нес имущественной нагрузки и соз-
давался государством, которое обя-
зывало транспортные организации, 
такие как МПС СССР, ММФ СССР, 
МРФ РСФСР, морские и речные пор-
ты и др. неукоснительно выполнять 
свои функции, когда возникала прак-
тическая потребность. То есть с появ-
лением реального отправителя на же-
лезнодорожной станции, включенно-
го в прямое смешанное сообщение, 

с грузом до порта (речного или мор-
ского), также включенного в прямое 
смешанное сообщение. Такие фак-
ты создавали внутренний правовой 
контур, реализующий доставку гру-
за уже на основании договора пря-
мой смешанной перевозки, то есть 
за соответствующую плату, которая 
впоследствии распределялась меж-
ду участниками перевозки. Таким об-
разом, был организован завоз грузов 
на Крайний Север.

Сегодня цель остается прежней 
и связана с повышением эффективно-
сти организации торговых товаропото-
ков и снижением доли транспортной 
составляющей, но уже не в рамках всей 
страны и по инициативе не государ-
ства, а компаний-предпринимателей.

В современных условиях осно-
вой подобных мероприятий является 
гражданско-правовое законодатель-
ство. По такому сценарию в рамках 
ПАО «ТрансКонтейнер» разработа-
ны двухконтурные транспортно-ло-
гистические модели интеграционной 
доставки грузов во внутреннем со-
общении, в северные районы стра-
ны и за рубеж в международном не-
прямом смешанном сообщении. По-
добная транспортно-логистическая 
технология может быть реализова-
на только когда вид отправки при пе-
реходе с одной операции на другую 
не меняется. Это прежде всего кон-
тейнерные отправки. Перевозка сы-
пучих или наливных грузов и даже 
мелких отправок по такой технологии 
невозможна.

С теоретической точки зрения со-
временная двухконтурная транспорт
но-логистическая модель доставки 
груза может быть представлена фор-
мальной пространственной конструк-
цией (рис. 3) в виде конуса, верши-
ну которого занимает фокусная ком-
пания, в данном случае являющаяся 
агентом ОАО «РЖД» и осуществляю-
щая деятельность в сфере компетен-
ции договора перевозки. В основа-
нии конуса размещены другие транс-
портные структуры, действующие вне 
компетенции договора перевозки же-
лезнодорожным транспортом. Это не-
зависимые юридические лица, осу-
ществляющие деятельность в сфере 
компетенции коносамента, перевозки 
автомобильным транспортом и дру-
гими субъектами рынка транспорт-
ных услуг, системно не связанные 
с ПАО «ТрансКонтейнер». Связываю
щие вершину конуса с  основанием 
в местах, показанных затемненными 
кружками, символизируют договорные 
связи фокусной компании с исполни-
телями отдельных операций возмож-
ной конфигурации транспортно-логи-
стической цепи доставки груза. Эти 
договорные связи образуют внешний 
транспортно-логистический контур 
и не носят имущественного начала.

В модели на  рис. 3 дугами, свя-
зывающими контрагентов, показа-
ны возможные имущественные свя-
зи ПАО «ТрансКонтейнер» с каждым 
из контрагентов на основании органи-
зационных договоров.

Сегодня все активнее ведется ра-
бота [3, 4] по правовой легализации 
таких договоров, создающих ту са-
мую внешнюю правовую оболочку, 
внутри которой фокусная компания 
способна предлагать клиенту нуж-
ную ему конфигурацию доставки 
(в данном случае контейнера) прак-
тически в любое место на основании 
имущественных договоров, которые 
и составляют внутренний транспор-
тно-логистический контур.

Как это согласуется с Гражданским 
Кодексом РФ (далее ГК РФ)? В це-
лом ГК РФ не ориентирован на не-
возмездные договоры. Вместе с тем 
ст. 788 «Прямое смешанное сообще-
ние» [5] пытается регулировать поря-
док организации прямого смешанного 
сообщения (ПСЖВС) соглашениями 
между организациями различных ви-
дов транспорта в соответствии с зако-
ном о прямых смешанных (комбини-
рованных) перевозках, которого нет 
и не предвидится. Это подход, осно-
ванный на едином транспортном до-
кументе, введение которого долж-

Рисунок 3. Формальная модель правового обеспечения двухконтурной транспортно-
логистической системы ПАО «ТрансКонтейнер»
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но быть согласовано между перевоз-
чиками, что также проблематично. 
Сегодня накладная ПСЖВС не вос-
принимается речными и  морскими 
перевозчиками.

В основе организационных дого-
воров лежит определение наиболее 
общих условий взаимодействия, ко-
торые обычно предусмотрены в от-
дельных имущественных договорах. 
Важно то обстоятельство, что необ-
ходимый уровень отношений созда-
ется не в результате законодатель-
ного регулирования, как в публичном 
праве, а на основе правовой иници-
ативы и согласованного доброволь-
ного волеизъявления самих дого-
ворных контрагентов. Закрепление 
принципа свободы договора, автоно-
мии воли лиц расширяет возможно-
сти использования организационных 
договоров в сфере торгового оборо-
та [3]. Все сказанное не противоречит 
основным положениям ГК РФ.

Организационные договоры, как 
правило, ориентированы на последу-
ющие имущественные отношения сто-
рон. Именно они являются фактором 
интеграционной логистики в  транс-
портной сфере.

В работе [3] предложено под орга-
низационным договором понимать со-
глашение об упорядочении взаимо
связанной деятельности двух и более 
лиц, определяющее процедуру воз-
никновения и общие условия испол-
нения конкретных имущественных 
обязательств в последующем, и (или) 
мерах, направленных на повышение 
эффективности этой деятельности. 
В соответствии с этим организацион-
ные договоры направлены преиму-
щественно на регламентацию буду-
щих имущественных отношений сто-
рон, поэтому они носят долгосрочный 
или бессрочный характер.

Организационные договоры упоря-
дочивают имущественные отношения 
субъектов, но на уровне не единично-
го обязательства, а определенной их 
совокупности. Это значит, что органи-
зационный договор предусматривает 
общие требования к заключению и ис-
полнению всего множества отдель-
ных обязательств в пределах его дей-
ствия. Данная их функция определяет-
ся как формирование и стабилизация 
долгосрочных отношений участников 
договора [3].

Завершая эту тему, следует сказать, 
что субъектами договоров выступают, 
как правило, транспортные агенты, ра-
ботающие в сферах компетенции кон-
кретных перевозчиков. В нашем слу-
чае инициатором построения такой 

системы является ПАО  «ТрансКон-
тейнер», который прекрасно понимает 
необходимость диверсификации свой 
деятельности в  сфере организации 
контейнерных перевозок, в том числе 
за счет экспансии на зарубежные рын-
ки, чему обязывает статус контейнера.

Может показаться, что для контра-
гентов в организационных договорах 
не хватает стимулов, но это не так. 
В  частности, если ПАО  «ТрансКон-
тейнер» на  основании какого-либо 
организационного (неимущественно-
го) договора как посредник заключает 
уже имущественный договор в поль-
зу своего клиента, то автоматически 
становится по отношению к контра-
генту кредитором за счет своего кли-
ента, а контрагент ‒ должником перед 
ПАО «ТрансКонтейнер», что опреде-
ляет возмездность участия контраген-
та в организационном договоре.

10-летний опыт работы ПАО «Транс-
Контейнер» в сфере организации пе-
ревозки грузов в контейнерах показал 
высокую эффективность указанных 
методов. Запросы клиентов неуклон-
но смещаются от получения отдель-
ных транспортных услуг в  сторону 
комплексных логистических реше-
ний. В результате доля услуг интегри-
рованной логистики в 2015 г. состави-
ла 61,5% и по сравнению с предыду-
щим выросла более чем на 6%.

Услуги соисполнителей по сравне-
нию с 2012 г. выросли в 2 раза и со-
ставили 42,5 млрд руб. Нужно так-
же сказать, что и сама компания ча-
сто оказывается соисполнителем 
комплексной транспортно-логисти-
ческой услуги. Не последнюю роль 
в этом процессе играет структурный 
состав. ПАО «ТрансКонтейнер» име-
ет 122 офиса на территории России, 
15 филиалов на территории России, 
4 совместных и  ассоциированных 
предприятия, 8 зарубежных предста-
вительств, 3 дочерних предприятия, 
25 компаний-агентов и  региональ-
ных партнеров. География присут-
ствия компании достаточно обшир-
на – это практически весь трансази-
атский континент. 

В настоящее время ПАО «ТрансКон-
тейнер» развивает новый проект со-
трудничества. Речь идет о компании 
ЗАО «Таском» Ворсино. Это очень пер-
спективный проект ИП Ворсино (Ка-
лужская обл.), где уже работают 19 за-
рубежных резидентов по  производ-
ству товаров широкой номенклатуры, 
а по планам их должно быть порядка 
сорока. На путях необщего пользова-
ния ст. Ворсино построена контейнер-
ная площадка и по согласованию откры-
то агентство ПАО «ТрансКонтейнер». 
11 сентября 2016 г. на контейнерный 
терминал прибыл первый поезд из ки-
тайского города Гуанчжоу, а 5 апреля со-
стоялось открытие нового экспортного 
железнодорожного маршрута в Китай. 
С 1 января 2017 г. действует новый пре-
йскурант на услуги терминала, контей-
нерный грузооборот станции Ворсино 
составляет 1 тыс. контейнеров в сутки.

Это можно считать наглядным при-
мером мероприятий, связанных с экс-
портом транспортных услуг, поскольку 
обслуживаются зарубежные резиден-
ты, а также реальности метода органи-
зационных договоров при построении 
транспортно-логистических систем.
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...транспортно-логистическая компания 
должна иметь не только сетевую структуру, 
но и возможность брать на себя исполнение 
всего спектра необходимых услуг независимо 
от места их предоставления.


