
 439 

  

МАТЕМАТИЧЕСКИЕ И ИНСТРУМЕНТАЛЬНЫЕ 
МЕТОДЫ ЭКОНОМИКИ  
  

 
 

 
УДК 330.01:330.341.2:339.944.2:339.565     ЦВЕТКОВ ВАЛЕРИЙ АНАТОЛЬЕВИЧ   

д.э.н., профессор, член-корреспондент РАН, директор  
ФГБУН «Институт проблем рынка РАН»,  

e-mail: tsvetkov@ipr-ras.ru   
 

ЗОИДОВ КОБИЛЖОН ХОДЖИЕВИЧ  
к.ф.-м.н., доцент, заведующий лабораторией Интеграции российской  

экономики в мировое хозяйство ФГБУН «Институт проблем рынка РАН»,  
e-mail: kobiljonz@mail.ru  

 
МЕДКОВ АЛЕКСЕЙ АНАТОЛЬЕВИЧ    

к.э.н., ведущий научный сотрудник, руководитель Центра исследований транзитной  
экономики Лаборатории интеграции российской экономики в мировое хозяйство ФГБУН 

«Институт проблем рынка РАН»,  
e-mail: medkov71@mail.ru   

 
ЗОИДОВ ЗАФАР КОБИЛДЖОНОВИЧ   

научный сотрудник ФГБУН «Институт проблем рынка РАН»,  
e-mail: zafar2608@mail.ru   

 
 

МОДЕЛИРОВАНИЕ МЕХАНИЗМОВ ФОРМИРОВАНИЯ ИННОВАЦИОННО-
ИНДУСТРИАЛЬНОГО ПОЯСА ТОРГОВОГО ПУТИ XXI ВЕКА. ЧАСТЬ II1  

Аннотация. Предмет. В статье на основе историко-экономических исследований, 
анализа актуальных направлений трансформации транспортно-транзитных систем 
(ТТС) и моделирования их развития выдвинута гипотеза о том, что современные 
торговые пути могут и должны сыграть важную роль в модернизации экономики 
России, развитии индустрии на инновационной основе. Указано, что при формирова-
нии и использовании современных торговых путей особое внимание необходимо уде-
лять максимально возможному расширению секторов национальной экономики, произ-
водящих товары с высокой добавленной стоимостью. Цель работы. В статье указа-
но, что при моделировании инновационно-индустриального пояса торгового пути 
ХХI в. особую актуальность приобретают поддержание эффективного баланса меж-
ду свободным предпринимательством и торгово-политическими структурами, тесно 
связанными с государством. Отмечено, что развитие торгово-транзитной экономи-
ки (ТТЭ), увеличение доходов от экспорта транспортных услуг позволяет снизить 
(не повышать) налоговое бремя на промышленные и сельскохозяйственные предприя-
тия. В целях повышения доли добавленной стоимости, остающейся в национальной 
экономике, выдвинуто предложение ориентироваться на развитие реэкспорта – тор-
гового посредничества (прежде всего, в виде государственной монополии, а также в 
виде предоставления преимущества отечественным предприятиям), а не просто на 
транзитный пропуск грузопотоков. Методология проведения работы. Работа вы-
полнена на основе методов миросистемного анализа, системной парадигмы, эволюци-
онно-институциональной теории с применением исторического подхода. Результаты 
работы. Выделены риски функционирования ТТЭ, опора на которую увеличивает за-
висимость социально-экономической ситуации в государстве, регионе, городе от раз-
вития международной торговли, усиливает влияние внешних факторов. Выявлены и 
1 Исследование проведено при финансовой поддержке Российского фонда фундаментальных исследований (17-
02-00482 ОГН А).  
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внутренние угрозы ТТЭ: концентрация богатства, активов и товаров для транзит-
ной и экспортно-импортной торговли в руках немногочисленных слоев населения, об-
разованию рентоориентированных элит, обладающих военной силой («специалистов 
по насилию»), и в целом паразитический характер функционирования узловых точек 
торговых путей. Выводы. Доказано, что при осуществлении транзитных перевозок 
грузов и пассажиров всеми видами транспорта требуется максимальное использова-
ние национального подвижного состава, его предоставление в аренду иностранным 
перевозчикам, государственное финансовое участие в создании новых образцов и мас-
совом производстве транспортных средств, предоставление частным предпринимате-
лям общественных благ в виде обеспечения политической и военной поддержки тран-
зитной торговли. Область применения результатов. Результаты исследования мо-
гут быть использованы при разработке государственных общеэкономических и отрас-
левых программ сопряжения глобальных инфраструктурно-интеграционных инициа-
тив, формирования экономических поясов современных торговых путей на инноваци-
онной основе, индикативных планов высокотехнологичного развития железнодорожно-
го и автомобильного транспорта, а также транспортного машиностроения, подго-
товке и реализации конкретных проектов развития транспортно-транзитных си-
стем на принципах государственно-частного партнерства (ГЧП). 
Ключевые слова: торговый путь, транспортно-транзитная система, международ-
ные транспортные коридоры, моделирование, инновационно-индустриальный пояс, гос-
ударственно-частное партнерство, цифровая экономика, железнодорожный транс-
порт, автомобильный транспорт.  
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MODELING OF MECHANISMS OF FORMATION OF INNOVATIVE-INDUSTRIAL 
BELT OF THE TRADE ROUTE IN THE XXI CENTURY. PART II   

Abstract. Object. On the basis of historical and economic research, analysis of current trends 
in the transformation of transport and transit systems (TTS) and modeling of their develop-
ment, the article put forward a hypothesis that modern trade routes can and should play an 
important role in the modernization of the Russian economy, the development of industry on 
an innovative basis. It is indicated that in the formation and use of modern trade routes, spe-
cial attention should be paid to the maximum possible expansion of sectors of the national 
economy producing goods with high added value. Purpose of work. The article stated that in 
modeling innovation and industrial belt of the trade route of the XXI century is of particular 
urgency: the maintenance of an effective balance between free enterprise and trade-political 
structures that are closely associated with the state. It is noted that the development of trade 
and transit economy (TTE), the increase in income from the export of transport services can 
reduce (not increase) the tax burden on industrial and agricultural enterprises. In order to in-
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crease the share of value added remaining in the national economy, a proposal was made to 
focus on the development of re – export-trade mediation (primarily in the form of a state mo-
nopoly, as well as in the form of providing advantages to domestic enterprises), and not just 
on the transit of cargo flows. Methodology of work. The work is based on the methods of 
world system analysis, system paradigm, evolutionary-institutional theory with the use of his-
torical approach. Result of work. The risks of the functioning of the TTE, the reliance on 
which increases the dependence of the socio-economic situation in the state, region, city on the 
development of international trade, increases the influence of external factors. The internal 
threats of TTE are also revealed: concentration of wealth, assets and goods for transit and 
export-import trade in the hands of a few segments of the population, formation of rent-
oriented elites with military force ("specialists in violence"), and in General the parasitic na-
ture of the functioning of the key points of trade routes. Summary. It is proved that the transit 
of goods and passengers by all modes of transport requires the maximum use of national roll-
ing stock, its leasing to foreign carriers, state financial participation in the creation of new 
models and mass production of vehicles, providing private entrepreneurs with public goods in 
the form of political and military support for transit trade. The scope of the results. The re-
sults of the study can be used in the development of the state General economic and sectoral 
programs of integration of global infrastructure and integration initiatives, the formation of eco-
nomic zones of modern trade routes on an innovative basis, indicative plans for high-tech de-
velopment of rail and road transport, as well as transport engineering, preparation and imple-
mentation of specific projects for the development of transport and transit systems on the prin-
ciples of public-private partnership (PPP). 
Keywords: trade route, transport and transit system, international transport corridors, modeling, 
innovation and industrial belt, public-private partnership, digital economy, railway transport, 
road transport.  

 
5. Концептуальные подходы к моделированию формирования доходного торгового 

пути и его инновационно-индустриального пояса 
5.1. Виды доходов 
Развитие реэкспортной торговли. Реэкспорт – масштабный и прибыльный вид перева-

лочной торговли. Кроме того, реэкспорт дает большую коммерческую прибыль, а не толь-
ко фискальные доходы, как при налогообложении экспортно-импортных операций. От-
дельно следует упомянуть практику реэкспорта предпринимательских доходов (табл. 2). 

Сделки по обмену инвестиций в развитие путей сообщения на право разработки место-
рождений полезных ископаемых. Это один из способов вовлечения мощностей добываю-
щей промышленности в экономический пояс торгового пути.  

Распределение денег (доходов) вдоль дорог (торговых путей). Любая страна, любая эпо-
ха имели свои «королевские товары», более других обещавшие торговую прибавочную 
стоимость [7, С. 155.]. Ф. Бродель отмечает, что «деньги расходятся и распределяются 
вдоль дорог как среди чиновников, поставленных над транзитом в попутных городах, так и 
между хозяевами гостиниц, кузнецами, тележниками, шорниками и многими другими под-
данными короля» [7, с. 348]. 

Организация дальних перевозок в рамках торговой операции как одной из составляю-
щих. Дробные акции, фьючерсные контракты, морское страхование – всё это способствова-
ло развитию коммерции [6, С. 262]. 

Инновационно-индустриальный пояс торгового пути может обеспечивать получение 
тройной ренты. Э. Райнерт отмечает, что «в Венеции 40 тыс. человек работали только на 
судостроительных верфях. Венеция и Голландия контролировали важные сырьевые рынки 
(Венеция – соли, а Голландия – рыбы). Кроме того, Венеция и Голландия наладили крайне 
выгодную международную торговлю. Таким образом, первое богатство в Европе было ос-
новано на тройной ренте – тройной рыночной власти в таких видах экономической дея-
тельности, которые явно отсутствовали в бедных европейских странах. Это были промыш-
ленное производство, почти полная монополия в одном виде важного сырья, а также при-
быльная международная торговля» [20, с. 108].  
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Таблица 2 
Перспективные направления повышения доходности торговых путей  

№ Направление Перспективы Риски 

1. 

Расширение реэкспортных 
операций, в т.ч. развитие 
реэкспорта с добавленной 
стоимостью. 

Рост промышленного производ-
ства, увеличение доходов субъек-
тов национальной экономики, 
подъем технико-
технологического уровня хозяй-
ства. 

Рентоориентированное поведение рос-
сийских предпринимателей, неэффек-
тивная протекционистская госполитика, 
противодействие иностранных произво-
дителей и грузовладельцев. 

2. 

Обмен инвестиций в разви-
тие транспортной инфра-
структуры на право разработ-
ки месторождений полезн. 
ископаемых. 

Развитие транспортно-дорожного 
комплекса страны без значитель-
ных первоначальных затрат госу-
дарства и хозяйствующих субъ-
ектов. 

Закрепление сырьевой специализации 
хозяйства, потеря части суверенитета. 

3. 
Организация транзитных 
перевозок в рамках торгово-
транспортных операций. 

Максимальное извлечение дохо-
дов из процесса товародвижения 
путем оказания комплекса торго-
вых, транспортных, финансовых 
услуг. 

Отсутствие крупных торгово-
транспортных компаний (объединений), 
имеющих достаточный капитал и соб-
ственный подвижной состав. 

4. 

Получение тройной ренты от 
развития промышленного 
производства, монополии на 
рынке важного сырья, меж-
дународной торговли. 

Обеспечение эффективного ми-
рохозяйственного транзита до-
бавленной стоимости, устойчи-
вый экономический рост, сбалан-
сированное развитие народного 
хозяйства. 

Неэффективная промышленная полити-
ка, биржевой характер ценообразования 
на рынках сырья, международная тор-
говля товарами с низкой долей добав-
ленной стоимости и использованием 
иностранных перевозчиков. 

5. 

Перевод теневых форм дохо-
дов в виде подарков, подно-
шений и коррупционных 
схем в легальные поступле-
ния. 

Развитие обезличенных, элек-
тронных форм взаимодействия 
контрагентов трансграничных 
грузопотоков. 

Противодействие ренториентированных 
элит (в т. ч. «специалистов по наси-
лию»), сокращение коррупционных до-
ходов, как одного из каналов поступле-
ния денег в экономику. 

6. Распределение доходов вдоль 
торговых путей. 

Максимальное вовлечение хозяй-
ствующих субъектов в обслужи-
вание торгового пути, в его эко-
номический пояс, действие меха-
низма перераспределения дохо-
дов. 

Сама суть транзитных перевозок – мак-
симальное быстрое, без переработок 
движение грузопотоков, недостаточная 
грузовая база торговых путей, неразви-
тость инфраструктуры путей сообщения. 

7. Обслуживание паломников, 
туристов. 

Ожидаемый рост интереса к Рос-
сии после футбольного ЧМ-2018, 
популярность «красного» туриз-
ма в КНР, развитие туристиче-
ских услуг в Сибири. 

Отсутствие в России общемировых ре-
лигиозных святынь, негативный фон 
восприятия страны за рубежом, низкий 
уровень жизни и неблагоприятная кри-
миногенная ситуация в регионах. 

 
Транзитно-сырьевое проклятие обусловлено действием закона убывающей отдачи фак-

торов производства. Закон убывающей отдачи от факторов производства действует при 
осуществлении транзитных перевозок грузов и пассажиров и в транзитной экономике в це-
лом. Повышаются риски возникновения анклавной экономики, к которой главную роль 
играет иностранный капитал. Замечено, что зачастую в странах, ориентированных на раз-
витие сырьевых производств и получение рентных доходов, «технологический прогресс 
приводит к снижению цен для зарубежных потребителей, а не к повышению зарплат для их 
граждан» [20, с. 278]. 

Возникает актуальная задача поиска путей недопущения ситуации, когда максимизация 
экспорта транспортных услуг приводит к снижению благосостояния страны и ее населения. 
Не стоит идти по пути беднейших государств мира, которые «поступаются максимизацией 
благосостояния граждан ради максимизации международной торговли» [20, с. 284]. 

Одним из видов доходов транзитной экономики являются подарки и подношения, а так-
же доходы от обслуживания паломников, туристов. 

Развитие транзитной экономики, увеличение доходов от экспорта транспортных услуг 
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позволяет снизить (не повышать) налоговое бремя на промышленные и сельскохозяйствен-
ные предприятия. Исторически в России несравнимо меньше, чем в западных странах, бы-
ла доля поступлений от таких источников доходов, как внешняя торговля, пиратство, внут-
ренняя торговля, ремесла и промыслы. Все это вместе взятое обусловило большой подат-
ной гнет на сельское хозяйство по сравнению с лидерами мировой экономики [2, С. 234]. 

5.2. Направления мирохозяйственного транзита добавленной стоимости при  
формировании инновационно-индустриального пояса торгового пути 

В целях развития инновационно-индустриального пояса торгового пути в России следу-
ет развивать собственное судостроение, особенно судов-контейнеровозов ледового класса. 
Об этом свидетельствует исторический опыт транзитных государств. В Венеции судострое-
ние и модернизация были необъятным проектом, требовавшим бесконечного количества 
древесины, смолы, пеньки, канатов, парусины и железа для гвоздей, якорей и креплений 
[18, С. 52]. Торговые галеры, построенные в арсенале, являлись собственностью государ-
ства и ежегодно отдавались во фрахт на аукционах. Это делалось с целью контроля над 
предпринимательской деятельностью на благо и людей и государства и предотвращения 
междоусобиц [18, с. 296]. 

Кроме того, историко-экономический анализ говорит о необходимости и выгодности 
«заталкивания» товаропотоков на торговые пути и в их узловые точки, что влияет и на дру-
гие виды деятельности, например: 

 финансово-кредитное обслуживание торговых путей;  
 использование национальной валюты для международных расчетов:  
 развитие и совершенствование компетенций в области торговых и финансовых опера-

ций. 
Транзит добавленной стоимости осуществляется путем переноса в транзитную страну- 

производств с высокой долей добавленной стоимости, встроенных в мировые цепочки по-
ставок. В противном случае, как уже было отмечено, включение в экономический пояс тор-
гового пути может привести к деградации структуры хозяйства, деиндустриализации, 
углублению специализации на сырьевом экспорте и импорте промышленных товаров. 

Следует отметить, что торговый путь сам по себе повышает эффективность традицион-
ных хозяйств. С точки зрения институциональной теории видно, что «транспортная инфра-
структура часто преобразовывает обширные области традиционно устроенных, низкодо-
ходных и самодостаточных крестьянских хозяйств в специализированных производителей 
продовольствия на интегрированных региональных, национальных или международных 
рынках, значительно повышая как эффективность производства, так и доходы» [19, С. 216]. 
Однако необходимо учитывать риски и последствия смещения торговых путей.  

6. Актуальные векторы наполнения инновационно-индустриальных поясов  
торговых путей на территории России 

6.1. Налаживание производства российских универсальных и специализированных кон-
тейнеров, повышение контейнеризации грузов 

В настоящее время развитие перевозочных технологий требует повышения контейнери-
зации грузов, организации перевозок в контейнерах (флекситанках) жидких и сыпучих гру-
зов, внедрения передовых технологий загрузки-выгрузки содержимого контейнеров. Осо-
бую актуальность приобретает производство российских рефрижераторных контейнеров, 
рынок которых испытывает жесткое давление конкурентной среды, в частности, Китай 
субсидирует национальных производителей [4]. 

Организационно-институциональными инструментами поддержки российских произво-
дителей, собственников и пользователей рефконтейнеров могут быть следующими: 

 государственное финансирование проведения НИОКР; 
 выделение субсидий на покупку рефконтейнеров российского производства до уровня 

стоимости китайских аналогов; 
 создание якорного заказчика – лидера рынка железнодорожных перевозок грузов в 

контейнерах; 
 выравнивание тарифов на транспортировку грузов в рефрижераторных контейнерах 

до уровня перевозки в универсальных контейнерах; 
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 государственная и корпоративная (со стороны ОАО «РЖД») поддержка развития дви-
жения ускоренных рефконтейнерных поездов; 

 создание сети специализированных обслуживающих пунктов на пути следования спе-
циализированного подвижного состава, в частности, предоставление услуг мобильными 
промывочными комплексами. 

Для транзитных перевозок контейнеров требуется разработка легкого контейнерного 
поезда для высокоскоростных магистралей (ВСМ), который сможет перевозить товары с 
высокой добавленной стоимостью и почтовые отправления. 
6.2. Концептуальные подходы к моделированию развития цифрового торгового пути 

В Указе Президента РФ В.В. Путина от 7 мая 2018 г. дано поручение Правительству 
России и субъектам Федерации к 2024 г. решить задачу преобразования приоритетных от-
раслей экономики и социальной сферы, включая транспортную инфраструктуру, посред-
ством внедрения цифровых технологий и платформенных решений [16]. 

В этой связи нельзя не согласиться с мнением В. Княгинина, что «транспортный сектор 
представляет собой одну из «критических» инфраструктурных отраслей в российской эко-
номике, а значит, его цифровая трансформация потенциально способна привести к положи-
тельным эффектам по всем ключевым направлениям цифровизации национальной эконо-
мики» [25]. 

6.2.1. Основные составляющие элементы цифрового торгового пути в части желез-
нодорожного транспорта 

1. Цифровизация клиентских сервисов, формирование «электронных бирж» для перевоз-
чиков и грузовладельцев («уберизация»). 

2. Строительство интеллектуального пути, позволяющего отслеживать состояние ин-
фраструктуры и искусственных сооружений на протяжении всего срока эксплуатации. 

3. Внедрение безлюдных технологий содержания и эксплуатации железнодорожной ин-
фраструктуры на основе применения информационных технологий, что особенно актуаль-
но в условиях Крайнего Севера. 

4. Производство умных поездов, оснащение тягового подвижного состава системами 
диагностики, автоведения и глобального позиционирования на базе GPS-ГЛОНАСС, систе-
мами автоматической технологической связи, применение безлюдных технологий. 

5. Применение принципа интервального регулирования движения поездов без светофо-
ров и громоздкого напольного оборудования. 

6. Использование информационно-навигационных цифровых сервисов, спутниковая 
навигация, обеспечение наблюдаемости всех операций и возможности контроля на каждом 
этапе транспортировки и отправки грузов. 

7. Предоставление услуг по отслеживанию транзитных международных перевозок в 
рамках ЕАЭС, создание геоинформационной системы (ЕАЭС Geo), информационное обес-
печение прослеживаемости товаров. 

8. Применение электронных идентификаторов (навигационных пломб) с использовани-
ем технологии ГЛОНАСС на железнодорожном и автомобильном транспорте. 

9. Цифровизация трансграничного грузопотока. 
10. Цифровизация при взаимодействии со смежными видами транспорта, в том числе 

при передаче грузов на межвидовых транспортных стыках. 
11. Внедрение технологии интеллектуального контейнерного терминала. 
12. Цифровизация внутренних технологических процессов ОАО «РЖД». 
13. Цифровизация метеорологического обеспечения перевозочного процесса. 
14. Транспортное обеспечение интернет-торговли. 
6.2.2. Основные элементы цифрового торгового пути в части автомобильного 

транспорта 
1. ГЛОНАСС-мониторинг движения автотранспортных средств. 
2. Внедрение государственных информационных систем контроля за деятельностью ав-

топеревозчиков: 
 системы автоматической видеофиксации нарушений правил дорожного движения 

(ПДД);  
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 сбора платы за проезд грузовых автомобилей по федеральным трассам общей массой 
свыше 12 тонн «Платон»;  

 автоматического весогабаритного контроля (АСВГК);  
 системы экстренного реагирования при авариях ЭРА-ГЛОНАСС. 
3. Применение системы «умных» весов. 
4. Оснащение грузовых автомобилей бортовыми системами контроля взвешивания 

(принцип «весы всегда с собой»).  
5. Цифровизация контроля труда, отдыха и состояния водителей автотранспортных 

средств («умные» тахографы). 
6. Оформление онлайн-заявок на получение спецразрешений для перевозки тяжеловес-

ных и крупногабаритных грузов по федеральным дорогам через портал «Госуслуги». 
7. Внедрение электронной товарно-транспортной накладной при оформлении грузовых 

перевозок. Переход от бумажных документов на цифровые ресурсы в режиме онлайн, что 
даст перевозчикам возможность получать необходимые разрешения и согласования, опла-
чивать пошлины, оформлять путевые листы, получать отметки о доставке в товарной 
накладной. 

8. Работа сайта «Карта убитых дорог», где на основе заявок водителей большегрузных 
автомобилей ведется учет предложений грузоперевозчиков при формировании программы 
дорожных работ. 

Цифровизация торгового пути, масштабирование применения информационных техно-
логий в транспортно-транзитной системе обеспечит повышение эффективности использо-
вания факторов производства (экономических ресурсов) в перевозочном процессе, ускорит 
оборачиваемость оборотных средств компаний, сократит транзакционные издержки, повы-
сит пропускную способность транспортной инфраструктуры. 

С другой стороны, посредством развития информационных технологий происходит пе-
ренос в цифровую среду функций и работ, ранее выполнявшихся людьми и организациями, 
что обостряет проблему занятости населения и повышает требования к качеству человече-
ского капитала. Внедрение цифровых технологий делает актуальными вопросы обеспече-
ния кибербезопасности. Не исключено лоббирование производителями электронного обо-
рудования сбыта своей продукции в ущерб интересам транспортных компаний. 

Заключение. Основные выводы и предложения 
Инновационно-индустриальный пояс торгового пути формируется и в результате синер-

гии экспортно-импортных, внутренних и транзитных перевозок грузов. Торговый путь и 
его пояс, помимо обслуживания транзитных грузопотоков, удовлетворяют транспортные 
потребности промышленных и сельскохозяйственных предприятий, а также обеспечивают 
транспортную доступность территории [12-13, 23-24]. 

В начально-конечных точках (областях) торгового пути должны происходить сбор, кон-
солидация, деконсолидация и распределение грузов. Требуется наличие своеобразных гру-
зовых «пылесосов» и «распылитетелей», какими в Средние века были экономический союз 
торговых городов северо-западной Европы – Ганза и Хазария (Итиль), что и обусловило 
формирование грузовой базы Волго-Каспийского (Хазаро-Ганзейского) водного пути. 

В настоящее время роль грузовых «пылесосов» и «распылитетелей» выполняют круп-
ные транспортно-логистические компании. Однако не теряют своего значения и территори-
альные образования, в частности, город Урумчи – административный центр Синьцзян-
Уйгурского автономного района (СУАР) КНР – поступательно превращается в современ-
ный собирательно-распределительный центр грузов, следующих по маршруту Китай – Ев-
ропа и обратно. 

Моделирование инновационно-инфраструктурного пояса торгового пути предполагает 
построение системы моделей, отражающих: 

1. Движение товаров с высокой добавленной стоимостью («королевских товаров»), об-
ладающих высокой транспортабельностью. 

2. Развитие транспортно-коммуникационной инфраструктуры, необходимой, в том чис-
ле (а иногда и прежде всего), для военно-стратегических нужд и нужд государственного 
управления. 
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3. Производство инновационного (для своего времени) подвижного состава.  
4. Формирование и развитие логистической сети, обустройство узловых транспортно- 

логистических центров (хабов), где будут концентрироваться (для промежуточного хране-
ния) грузы, следующие по международным транспортным коридорам, прежде всего по 
направлению Китай – Европа, моделирование схемы размещения быстровозводимых скла-
дов – перспективного направления модернизации складского комплекса ОАО «РЖД» [1]. 

5. Динамики производства обслуживающих предприятий, отраслей, видов производств.  
6. Процессы в финансовом секторе, соответствующем торговому пути. 
7. Преимущества и риски формирования цифрового торгового пути. 
Исследование показало, что:  
 отсутствие благоприятных возможностей для развития сельского хозяйства или отрас-

лей промышленности, зависящих от близости месторождений полезных ископаемых, сти-
мулирует города и народы развивать торговые пути; 

 функционирование торгового пути предполагает наличие в достаточном количестве 
людей, подвижного состава, капиталов и компетенций; 

 в целях развития транзитной экономики необходимо не просто развивать транспорт-
ные коммуникации, а строить и моделировать доходные торговые пути, прежде всего, пе-
реходя от транзита товаров к реэкспорту с созданием добавленной стоимости; 

 необходимо формирование и построение бизнес-модели новой монополии – Россий-
ской транспортно-транзитной компании (РТТК) – для создания конкурентной среды на 
рынке глобальных транспортных сервисов; 

 следует воспринимать инновационно-индустриальный пояс торгового пути, как бу-
ферную зону между различными составляющими мирового хозяйства, что содержит риски 
превращения страны в посредника – транзитера – паразита, как связующего звена между 
центром мира-экономики и его периферийной зоной. 

В настоящее время для России необходимость иметь собственного транзитного перевоз-
чика – РТТК – обусловлена ещё и актуальной задачей обхода западных экономических 
санкций.  

В задачи РТТК входит размещение заказов, авансирование и кредитование через свой 
кэптивный банк предпринимательской активности хозяйствующих субъектов, составляю-
щих инновационно-индустриальный пояс торгового пути. РТТК должна заняться создани-
ем открытой, распределенной и масштабируемой цифровой платформы в рамках реализа-
ции транспортно-транзитного потенциала страны и государств-членов ЕАЭС. 

Накопленный российскими государственными и частными структурами опыт военных 
действий делает востребованными их услуги по обеспечению безопасности перевозок и 
хранения грузов в нестабильных регионах, в том числе и с привлечением частных военных 
компаний (ЧВК).  
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