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Аннотация. Рассматривается уникальное геополитическое положение и исследуется ряд не характерных для 
других частей моря особенностей северо-западной части Черного моря, в том числе ее мелководность, состав 
морской воды, наличие значительных запасов ресурсов, а также прохождение через нее множества транспорт-
ных коридоров. Проводится анализ влияния рассматриваемых особенностей на развитие морской деятельно-
сти в регионе по изучению, освоению и использованию ресурсов моря. Современные пути развития междуна-
родных транспортных коридоров и нарастающие потоки международного транзита нефти, газа, минеральных 
удобрений и продовольствия позволяют рассматривать северо-западную часть Черного моря как особую 
транспортную зону, связывающую прибрежные государства, а также страны Каспийского и Средиземномор-
ского регионов с Европой. Рассмотрены факторы, которые позволяют развивать порты региона и транспорт-
ную логистику по перевозке грузов и пассажиров между странами. Определена роль значительного наличия 
запасов углеводородов в рассматриваемой части моря в развитии специализированных портов и соответству-
ющей транспортной логистики. Проведен анализ зависимости роста интенсивности развития портов и транс-
портной логистики от развития морской деятельности по изучению, освоению и использованию ресурсов. 
Сделаны выводы о значимости оказываемого влияния особенностей северо-западной части Черного моря на 
развитие морской деятельности прибрежных черноморских стран, в том числе России.  
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Abstract. The article highlights a unique geopolitical position and considers the specific features of the northwestern 
part of the Black Sea including its shallow water, seawater composition, rich natural resources, as well as many 
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е transport corridors passing through it. There is carried out analysis of the influence of the specific features on the de-

velopment of marine activities in the studied region, development and use of marine resources. Modern ways of the 
developing international transport corridors and increasing flows of international transit of oil, gas, mineral fertilizers 
and food allow to consider the northwestern part of the Black Sea as a special transport zone connecting coastal states, 
as well as the countries of the Caspian and Mediterranean regions with Europe. The factors that make it possible to 
develop the ports in the region and transport logistics for transportation of goods and passengers between the countries 
are considered. The role of the significant availability of hydrocarbon reserves in the considered part of the sea in the 
development of specialized ports and related transport logistics is determined. Analysis of the dependence of the 
growing intensity of the development of ports and transport logistics on the development of maritime activities for the 
study, development and use of resources is carried out. It has been inferred about the significant influence exerted by 
the peculiarities of the north-western part of the Black Sea on the development of maritime activities of the coastal 
countries including Russia. 

Keywords: north-western part of the Black Sea, coastal Black Sea countries, maritime activity, exclusive economic 
zone, international transport corridors, specialized seaport 
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Введение 
В долгосрочной перспективе развития челове-

чества в связи с истощением природных ресурсов 
суши большинство стран мира, включая Россий-
скую Федерацию, столкнется с необходимостью 
восполнения ресурсной базы для обеспечения эко-
номического развития государств, на основании 
чего будет неуклонно возрастать значение Миро-
вого океана. Важнейшим фактором функциониро-
вания экономики каждой морской державы являет-
ся морская деятельность государства, в первую 
очередь направленная на изучение, освоение и ис-
пользование морских ресурсов. Для устойчивого 
социально-экономического развития государства 
необходимо обеспечить рост инфраструктурной 
базы морской деятельности, в том числе развитие 
портов и транспортной логистики [1]. 

Северо-западная часть Черного моря имеет опре-
деленные особенности по сравнению с другими ча-
стями моря, что в значительной мере влияет на 
транспортную логистику и развитие портовой ин-
фраструктуры. В настоящей работе предлагается рас-
смотреть влияние особенностей данной части Черно-
го моря на развитие морской деятельности в регионе. 

Развитие морской деятельности и морского по-
тенциала является одним из решающих условий 
устойчивого социально-экономического развития 
Российской Федерации в XXI в. При этом на со-
временном этапе развития значительно повышает-
ся интенсивность деятельности государства по 
изучению, освоению и использованию ресурсов  
в различных районах моря [1].  

 

Материалы исследования 
В рассматриваемой части моря в связи с ее 

уникальным геополитическим положением нахо-
дятся исключительные экономические зоны боль-
шинства черноморских прибрежных государств,  
а именно России, Украины, Румынии и Болгарии. 
Соответственно, именно в северо-западной части 
Черного моря пересекаются национальные интере-

сы указанных черноморских прибрежных госу-
дарств. Кроме того, в результате передачи Украи-
ной участка побережья Молдова в 2006 г. образо-
вала собственный, единственный в настоящее вре-
мя, порт Джурджулешты в нижнем течении реки 
Дунай, что позволило ей начать производить пере-
валку различных грузов и выполнять довольно 
интенсивные грузовые перевозки на судах «река – 
море». Таким образом, необходимо учитывать 
также интересы Молдовы в северо-западной части 
Черного моря. Кроме того, в этой части Черного 
моря активно присутствуют и другие важные реги-
ональные и мировые государства, в первую оче-
редь страны Европейского союза (ЕС) и Турция. 

Исходя из особенного геополитического поло-
жения данной части Черного моря следует рас-
смотреть понятия, касающиеся национальной без-
опасности, в том числе «жизненно важные районы 
моря» и «исключительная экономическая зона». 
Так, согласно Морской доктрине РФ 2022 г., кото-
рая обусловливает национальную морскую поли-
тику, жизненно важными районами в первую оче-
редь являются внутренние морские воды, террито-
риальное море и исключительная экономическая 
зона РФ. При этом утрата контроля над жизненно 
важными районами может поставить под угрозу  
и существование Российского государства [1]. 
Указанные в Морской доктрине положения в пол-
ной мере относятся и к северо-западной части Чер-
ного моря, где Россия осуществляет контроль зна-
чительной части шельфа. 

В соответствии с Конвенцией Организации 
Объединенных Наций (ООН) по морскому праву 
1982 г., которая подписана и ратифицирована 
большинством стран мира, в том числе и РФ, ис-
ключительная экономическая зона государства 
включает воды, морское дно и его недра [2]. Сле-
дует отметить, что прибрежное государство, в том 
числе черноморское, в своей исключительной эко-
номической зоне имеет определенные суверенные 
права, в частности на разведку, разработку и со-



Vestnik of Astrakhan State Technical University.  

Series: Marine engineering and technologies. 2023. N. 2 

ISSN 2073-1574 (Print), ISSN 2225-0352 (Online) 

Ports, port infrastructure and transport logistics 

 

 

 
97 

T
sy

g
an

o
v

 A
. S

. In
flu

en
ce o

f sp
ecific featu

res o
f n

o
rth

-w
estern

 p
art o

f B
lack

 S
ea o

n
 d

ev
elo

p
m

en
t o

f m
aritim

e activ
ities in

 reg
io

n
 

хранение всех природных ресурсов (живых, нежи-
вых), управление этими ресурсами, создание и ис-
пользование искусственных островов, установок  
и сооружений, морские научные исследования,  
а также проведение других видов деятельности по 
использованию зоны в экономических целях, 
например производство энергии путем использо-
вания воды, течений, ветра [2]. 

Рассмотрим ряд особенностей северо-западной 
части по сравнению с другими частями Черного мо-
ря, которые в значительной мере оказывают влияние 
на развитие всех составляющих морской деятельно-
сти стран региона. Такими особенностями рассмат-
риваемой части моря являются ее мелководность, 
состав (соленость) морской воды, наличие значи-
тельных запасов ресурсов, а также прохождение че-
рез нее множества транспортных коридоров.  

Во-первых, уникальной особенностью северо-
западной части (северо-западного шельфа) Черно-
го моря является его мелководность. В большин-
стве своем глубины этой части Черного моря нахо-
дятся в пределах до 150 м, после чего начинается 
резкое значительное возрастание глубин моря. 
Например, если провести прямую линию от мыса 
Тарханкут (западный берег Крыма) до мыса Ка-
лиакра (Румыния), то глубины всей части моря се-
вернее этой линии будут составлять не более 50 м. 
При проведении линии от мыса Херсонес до мыса 
Калиакра глубины всей части моря севернее этой 
линии будут составлять не более 100–150 м. На 
северо-западе моря максимальная ширина шельфа 
достигает 220 км. Северо-западный шельф занима-
ет 16 % акватории моря (68 390 км

2
) и 0,7 % объе-

ма вод (3 555 км
3
) в границах от мыса Херсонес до 

мыса Калиакра [3]. На основании изложенного 
возможно сделать вывод о том, что эта особен-
ность северо-западной части Черного моря значи-
тельно влияет на упрощение добычи полезных ис-
копаемых (ресурсов) и прокладки трубопроводов 
для их транспортировки. Соответственно, в значи-
тельной мере этот фактор может оказывать поло-
жительное влияние на развитие морской деятель-
ности в регионе по изучению, освоению и исполь-
зованию ресурсов моря.  

Во-вторых, необходимо учитывать особенность 
этой части Черного моря в процентном содержании 
пресной воды, т. к. в акваторию северо-западного 
шельфа поступает более 70 % суммарного речного 
стока в Черное море, что в значительной мере влияет 
на развитие аквакультур [3]. В эту часть моря впада-
ют такие крупные реки, как Дунай, Днестр, Южный 
Буг и Днепр, а также большинство рек Крыма (Чер-
ная, Бельбек, Кача, Альма). Данная особенность рас-
сматриваемой части моря в определенной степени 
оказывает влияние на развитие рыбной и перераба-
тывающей промышленности, а также на развитие 
специализированного портового хозяйства и транс-
портной логистики в регионе.  

В-третьих, следует обратить внимание на нали-
чие крупных морских и речных транспортных ко-
ридоров в северо-западной части Черного моря  
и прибрежных регионах. Реализация европейских 
программ международных транспортных коридо-
ров и нарастающие потоки международного тран-
зита нефти, газа, минеральных удобрений и продо-
вольствия позволяют рассматривать Черноморский 
бассейн, в том числе его северо-западную часть, 
как особую транспортную зону, связывающую 
прилегающие государства, в частности страны 
Каспийского региона, с Европой. Например, необ-
ходимо отметить важность выполнения в мировом 
масштабе так называемой «зерновой сделки», за-
ключенной между ООН, Турцией, Россией и Укра-
иной в 2022 г., основные транспортные потоки 
которой как раз проходят в северо-западной части 
Черного моря. Особенностью этой «сделки» явля-
ется перевалка грузов с наземных путей на мор-
ские и речные и наоборот, т. е. происходит взаи-
мопроникающее соединение инфраструктуры 
наземного транспорта с морской (речной) транс-
портной сетью. В результате на пересечениях меж-
дународных транспортных коридоров формируют-
ся крупные транспортные узлы [4]. 

Также следует отметить, что инфраструктурная 
политика ЕС заключается в преобразовании наци-
ональных транспортных систем содружества  
в единую Трансъевропейскую транспортную сеть 
(TEN-T), ядром которой являются девять транс-
портных коридоров, в том числе «Рейн – Дунай». 
Приоритетное финансирование получат транс-
портные коридоры, соединяющие восточные и за-
падные части ЕС. Проект планируют завершить  
к 2030 г. [5]. При этом доля только дунайского су-
доходства в общем объеме перевозок по внутрен-
ним водным путям Европы составляет более 10 %. 
Немаловажное значение для дальнейшего развития 
имеет включение Дуная согласно Стратегии ЕС  
в качестве ключевого транспортного коридора 
Трансъевропейской транспортной сети, в том чис-
ле для связи регионов Западной, Центральной  
и Восточной Европы с Черным и Северным моря-
ми. Кроме того, порты северо-западной части Черно-
го моря являются конечными пунктами ряда Панъев-
ропейских транспортных коридоров (т. е. железных, 
автомобильных дорог, речных путей и т. д. в Цен-
тральной и Восточной Европе), а именно маршру-
ты международных транспортных коридоров № 4, 
7, 8 и 9 [6]. Данные транспортные коридоры про-
ходят в направлениях наибольшей концентрации 
магистральных транспортных коммуникаций раз-
личных видов транспорта для обеспечения значи-
тельных перевозок пассажиров и грузов между 
различными странами (районами стран). Так, 
например, транспортный коридор № 7 является 
маршрутом спуска по Дунаю от Германии до Чер-
ного моря, при этом он соединен с Северным мо-
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е рем через Рейн и Майн. Данный транспортный 

коридор объединяет все придунайские страны.  
В дополнение к № 7 транспортный коридор № 4 
объединяет автомобильные и железные дороги, 
паромы по Дунаю, аэропорты и порты. Этот транс-
портный коридор длиной более 3 000 км проходит 
от Берлина через Прагу, Будапешт до Констанцы 
(черноморское побережье Румынии) и дальше че-
рез Салоники (Греция) к Стамбулу (Турция) и ин-
тегрирует страны Центральной и Юго-Восточной 
Европы (Чехию, Словакию, Венгрию, Румынию  
и Болгарию) в единую сеть европейских коммуни-
каций с одновременным предоставлением выхода 
странам Западной Европы к Черному морю.  
А транспортный коридор № 8 объединяет автомо-
бильную и железную дороги по маршруту «Дурес 
(адриатическое побережье Албании) – Тирана – 
Скопье (Македония) – София – Варна (черномор-
ское побережье Болгарии)» и соединяет порты Ад-
риатического и Черного морей [7].  

В рамках рассмотрения вопросов транспортной 
логистики региона необходимо обратить внимание 
на проект «Логистические процессы и морские 
магистрали II» («LOGMOS»), финансируемый ЕС, 
для реализации международного транспортного 
коридора TRACECA (Transport Corridor Europe 
Caus-casus Asia), который является проектом воз-
рождения Великого шелкового пути из Китая  
в Европу через Центральную, Среднюю и Малую 
Азию. Цель проекта заключается в развитии мор-
ских магистралей и логистических концепций  
в TRACECA в целях содействия функционирова-
нию коридора и рыночной интеграции стран-
участниц Центральной Азии, Кавказа, Каспийского 
и Черноморского бассейнов, в том числе меропри-
ятия по расширению TEN-T. Один из трех основ-
ных маршрутов мультимодального коридора 
TRACECA начинается в ЕС, проходит через Чер-
ное море, Кавказ и Каспийское море и далее ведет 
в Центральную Азию [8]. 

Рассмотренные выше факторы позволяют раз-
вивать порты региона и транспортную логистику 
по перевозке грузов и пассажиров между странами 
Черноморско-Каспийского региона и европейски-
ми странами, а также с рядом средиземноморских 
и азиатских стран, учитывая значительное увели-
чение за последнее время объемов перевозок 
нефтепродуктов и продовольствия. Транспортная 
логистика интенсивно развивается с учетом сле-
дующих преимуществ морского транспорта: отсут-
ствие габаритных ограничений при организации 
перевозок, неограниченность пропускной способ-
ности по пути, возможность обеспечения кратчай-
шего маршрута между портами и низкая себестои-
мость перевозки [9]. 

В-четвертых, невозможно не учитывать тот 
факт, что на северо-западной части Черноморского 
шельфа обнаружены значительные запасы углево-

дородов, которые оцениваются в 495,7 млрд м
3
 

природного газа и 50,4 млн т нефти и конденсата. 
Мелководные участки шельфа Черного моря при-
надлежат в основном Болгарии, Румынии, России  
и Украине. Например, Румыния уже два десятиле-
тия назад перенесла акцент в развитии нефтегазово-
го комплекса с суши на Черноморский шельф [6]. 
Указанное направление развития морской деятель-
ности в северо-западной части Черного моря, свя-
занное с изучением, освоением и использованием 
ресурсов и пространств, является приоритетным 
для прибрежных черноморских стран. Для обеспе-
чения указанной деятельности в первую очередь 
необходимо развитие морского транспорта и мор-
ских трубопроводных систем, а также проведение 
морских научных исследований. Использование 
существующих и развитие вновь созданных мор-
ских трубопроводных систем, которые транспор-
тируют углеводородное сырье, добытое в северо-
западной части Черного моря, имеют стратегиче-
ское значение для обеспечения внутреннего по-
требления субъектов РФ, в первую очередь это 
касается Республики Крым и города Севастополя. 
С учетом этих факторов выделяют актуальные 
приоритетные направления развития морской ма-
гистральной трубопроводной сети, включая про-
кладку морских трубопроводов в целях транспор-
тировки углеводородных ресурсов в современных 
условиях и всестороннее обеспечение трубоукла-
дочных судов, установок и сооружений, задейство-
ванных в строительстве морских трубопроводных 
систем. Кроме этого, необходимо постоянное 
обеспечение работы добывающих установок (бу-
ровых платформ): доставка к ним грузов и вахтен-
ных смен, а также другие необходимые действия, 
включая предотвращение антропогенных и техно-
генных катастроф.  

Исходя из обозначенных задач по обеспечению 
изучения, освоения и использования ресурсов моря 
возникает насущная необходимость в создании 
специализированных портов и соответствующей 
транспортной логистики. Как пример рассмотрим 
создание морского специализированного порта 
предприятия «Черноморнефтегаз» на озере Пан-
ское, расположенном в северо-западной части 
Крыма. Так, после принятия Министерством газо-
вой промышленности СССР решения о проведении 
разведки и бурения скважин для добычи газа  
и нефти на шельфе Черного и Азовского морей 
необходимо было организовать базирование судов 
обслуживания и обеспечения. Для этого после 
устройства фарватера, который соединил озеро 
Панское и Ярылгачскую бухту Черного моря,  
в период с 1979-го до начала 90-х гг. был построен 
специализированный морской порт в качестве базы 
технологического флота предприятия «Черномор-
нефтегазпром», впоследствии реорганизованного  
в ГУП (ПАО) «Черноморнефтегаз». Данное пред-
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приятие более 40 лет эксплуатирует месторожде-
ния углеводородов на шельфе Черного и в аквато-
рии Азовского морей, а также обеспечивает хране-
ние добытого газа в Глебовском подземном храни-
лище. В состав инфраструктуры специализирован-
ного порта входит база бурения и обустройства,  
а также технологический флот. База бурения  
и обустройства предназначена для базирования 
судов обслуживания и обеспечения морских плат-
форм и буровых установок. База имеет возмож-
ность производить перевалку и хранение грузов,  
а также выполнять судоремонтные работы, вклю-
чая докование. Технологический флот обеспечива-
ет ведение производственной деятельности в море, 
предназначен для доставки на морские объекты 
оборудования, топлива, продовольствия и других 
грузов, а также для смены вахт, несения аварийно-
спасательного дежурства и выполнения буксировоч-
ных, краново-монтажных и водолазно-подводных 
работ. В состав флота входят суда обеспечения, 
буксиры, крановые суда, суда портофлота [10]. 
При этом в настоящее время производится даль-
нейшее развитие указанного направления морской 
деятельности в регионе, в том числе развитие ме-
сторождений ГУП (ПАО) «Черноморнефтегаз»,  
о чем указано в государственной программе «Раз-
витие топливно-энергетического комплекса Рес-
публики Крым» [11].  

На основании рассмотрения данной особенно-
сти, заключающейся в наличии значительного за-
паса полезных ископаемых (ресурсов) в северо-
западной части Черного моря по отношению к дру-
гим частям моря, представляется возможным сде-
лать вывод о ведении более активной морской дея-
тельности по изучению, освоению и использова-
нию морских ресурсов в данной части моря. В свя-
зи с изложенным прослеживается прямая зависи-
мость увеличения интенсивности всестороннего 
обеспечения морской деятельности пропорцио-
нально указанной особенности, что подразумевает, 
в свою очередь, значительно более активное разви-
тие специализированных портов и соответствую-
щей транспортной логистики в рассматриваемой 
части моря по отношению к другим частям моря. 

 

Заключение 
Геополитическая и военно-стратегическая зна-

чимость районов моря для государства определя-
ется исходя из географических и социально-
экономических особенностей этих районов, на ос-

новании чего определяются направления нацио-
нальной морской политики для развития морской 
деятельности и в дальнейшем закрепляются  
в национальных концептуальных документах, 
например в Морской доктрине. Так, в Морской 
доктрине РФ определено, что в Черном море на 
основе норм международного морского права 
должно быть обеспечено использование водных 
биоресурсов, разведка и эксплуатация месторож-
дений углеводородного сырья, прокладка и экс-
плуатация подводных трубопроводов, для чего 
необходимы проведение геологоразведочных ра-
бот, актуализация данных о месторождениях по-
лезных ископаемых и безопасное освоение эконо-
мически выгодных месторождений, а также разви-
тие товарного рыбоводства. Кроме того, должен 
быть реализован транспортно-транзитный потен-
циал приморских территорий путем развития меж-
дународных транспортных коридоров [1]. В целях 
соответствия прогнозному росту региона для обес-
печения выполнения поставленных задач необхо-
димо модернизировать и развивать прибрежную 
инфраструктуру, портовые мощности, а также 
транспортную логистику. 

С учетом всех вышеизложенных факторов ста-
новится очевидным, что успех в развитии портов  
и транспортной логистики региона будет зависеть 
от способности их эффективной интеграции с дру-
гими транспортными узлами и логистическими 
сетями, в том числе с международными транс-
портными коридорами. При этом развитие транс-
портных систем играет ключевую ролей в развитии 
инфраструктуры прибрежных территорий. Данный 
факт способствует развитию отдельных структур 
транспортной логистики, а также международных 
транспортных коридоров в целом. 

В работе рассмотрен ряд особенностей северо-
западной части Черного моря, которые недоста-
точно характерны для других частей моря. Все 
рассмотренные в работе особенности оказывают 
значительное влияние на развитие морской дея-
тельности прибрежных черноморских стран, в том 
числе России, исключительная экономическая зона 
которой составляет около половины рассматривае-
мой части моря (шельфа). В свою очередь, интенсив-
ность развития портов и транспортной логистики  
в рассматриваемой части моря находится в прямой 
зависимости от развития морской деятельности по 
изучению, освоению и использованию ресурсов. 
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