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Интенсивное формирование международных транспортных коридоров в обход территории 
России, ускоренные темпы роста развития экономических систем Китая и Индии, в перспекти-
ве и Ирана, обусловливают необходимость создания конкурентоспособной морской транс-
портно-логистической инфраструктуры в Каспийском регионе, выгодное географическое рас-
положение которого позволяет реализовать транзитный потенциал грузоперевозок через тер-
риторию Юга России. На основе изучения современных подходов к  понятию «логистическая 
инфраструктура» уточнены содержание и объектная составляющая морской транспортно-
логистической инфраструктуры. Отмечено, что единственным нормативным документом, 
уточняющим функции и объектное содержание транспортно-логистической инфраструктуры, 
в Российской Федерации является письмо Федеральной таможенной службы РФ от 21.08.2009 
№ 21-50/39656. Отдельные вопросы, отражающие объектное содержание морской транспорт-
но-логистической инфраструктуры, рассмотрены в рамках формирования «Стратегии развития 
морской портовой инфраструктуры России до 2030 года». В результате исследования места  
и роли Каспийского региона в формировании международных транспортных коридоров «Се-
вер – Юг», китайского проекта «Один пояс, один путь», «Восток – Запад» выявлены конку-
рентные преимущества российских морских портов на Каспии. Из двадцати четырех действу-
ющих на Каспийском море портов три относятся к РФ: порт Астрахань, порт Оля, порт Ма-
хачкала.  Обозначены проблемы и перспективы развития морской торговли, сформулирован 
вывод о необходимости создания современной морской транспортно-логистической инфра-
структуры в рамках единой транспортно-логистической политики в Каспийском регионе.  
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Введение 
Высокие темпы развития процессов глобализации в мировой экономике обусловили акти-

визацию и расширение внешнеторговой деятельности стран, обладающих конкурентными пре-
имуществами в производстве отдельных товаров и услуг, что предопределяет поиск и разработку 
рациональных способов их транспортировки до потребителей, эффективность которых, в свою 
очередь, зависит от организации и состояния транспортно-логистической инфраструктуры.  

Особую значимость данная проблема приобретает в условиях возрастающей конкуренции на 
рынке внешнеторговых и транзитных перевозок, концентрация грузопотоков которых осуществля-
ется в рамках интенсивного формирования международных транспортных коридоров (МТК) по 
векторам Запад – Восток и Север – Юг и совпадает с главными направлениями перевозок  
в межрегиональном сообщении внутри России.  
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Содержательные характеристики понятия морской транспортно-логистической  

инфраструктуры  
В современной научной и учебной литературе, законодательных и нормативных актах 

Российской Федерации отсутствует понятие «морская транспортно-логистическая инфраструк-

тура» (МТЛИ). Известные российские учёные в области логистики (А. У. Альбеков, Б. А. Ани-

кин, И. Д. Афанасенко, М. В. Афанасьев, В. С. Лукинский, Т. А. Прокофьева, О. Д. Проценко,  

В. И. Сергеев, В. В. Щербаков) рассматривают теоретические основы и практические аспекты 

управления материальными, финансовыми и информационными потоками применительно  

к конкретному виду экономической деятельности: производство, закупки, распределение, 

транспортировка, складирование и т. д. При этом определению логистической инфраструктуры 

не уделяется достаточного внимания. Так, только в трудах Б. А. Аникина, А. М. Гаджинского, 

В. И. Сергеева, Ю. М. Неруша приведены унифицированные содержательные характеристики 

логистической инфраструктуры с точки зрения объектного и процессного подходов [1–4]. При 

этом в работе профессора В. И. Сергеева [3] в состав логистической инфраструктуры региона 

включается и транспортная составляющая: транспортная сеть в разрезе отдельных видов транс-

порта, транспортный парк по видам и собственникам, сеть станций технического обслуживания 

автомобилей, автомобильных заправочных станций, стоянок, сервиса, система унификации гру-

зовых единиц и способов манипуляции с грузами – тара, упаковка, идентификация и кодирова-

ние грузов, что позволяет использовать указанное в работе [3] определение к понятию «транс-

портно-логистическая инфраструктура» (ТЛИ), типы которой, по мнению авторов, можно диф-

ференцировать в зависимости от доминирования вида транспорта, используемого при переме-

щении грузо- и пассажиропотоков: МТЛИ, речная, автомобильная, железнодорожная, воздуш-

ная, интегрированная (смешанная) инфраструктура и т. д. 

Единственным нормативным документом в РФ, уточняющим функции и объектное  

содержание ТЛИ, является письмо Федеральной таможенной службы РФ от 21.08.2009  

№ 21-50/39656 [5], в котором определены:  

– функциональное назначение ТЛИ: организация движения товаров и оказания транс-

портно-логистических услуг; 

– объекты ТЛИ: железнодорожные и внутренние водные пути, автомобильные дороги, 

тоннели, эстакады, мосты, складские и контейнерные терминалы, транспортно-логистические 

комплексы, а также здания, сооружения, устройства и оборудование, обеспечивающие функци-

онирование объектов ТЛИ. 

Данный подход Федеральной таможенной службы, во-первых, делает акцент на движении 

товаров, несмотря на то, что ТЛИ используется и для организации перевозок пассажиров;  

во-вторых, из объектов ТЛИ исключены транспортные средства, используемые для перемеще-

ния грузов и пассажиров.  

Относительно МТЛИ следует отметить, что отдельные вопросы, отражающие объектное 

её содержание, были рассмотрены в рамках формирования «Стратегии развития морской порто-

вой инфраструктуры России до 2030 года» [6]. Так, например, в указанном документе чётко 

определено понятие морского порта как совокупности объектов его инфраструктуры, в перечне 

которых: берегозащитные сооружения, волноломы, дамбы, молы, пирсы, причалы и т. д.; доки  

и судоподъемные сооружения; ледоколы, буксиры, суда портового флота; средства навигацион-

ного оборудования, объекты для функционирования системы управления движением судов,  

а также глобальной морской системы связи; подъездные пути, связь, инженерные коммуника-

ции и др.; склады, здания и сооружения для обслуживания пассажиров, оказания услуг в порту, 

обеспечения деятельности госорганов [6].  

Интегрирование рассмотренных выше подходов позволяет сформулировать следующее 

определение морской транспортно-логистической инфраструктуры – это технологический 

комплекс, обеспечивающий организацию перемещения грузов и пассажиров морским транспор-

том и оказание логистических услуг на основе объединения сферы производства, распределе-

ния, обращения и потребления в единую цепочку.  
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Проблемы и перспективы развития морской транспортно-логистической инфра-
структуры Каспийского региона 

В настоящее время транспортно-экономические связи между Россией и прикаспийскими 

государствами осуществляются по сети железных и автомобильных дорог в направлениях Север – 

Юг (транспортно-экономические связи с Азербайджанской Республикой и Исламской Респуб-

ликой Иран) и Восток – Запад (транспортно-экономические связи с Республикой Казахстан). 

Через прикаспийские государства проходят 6 важнейших железнодорожных (в том числе 5 по 

территории России) и 5 автодорожных евроазиатских маршрутов с ответвлениями, которые свя-

зывают страны Азии, Европы и Ближнего Востока на направлениях Восток – Запад и Север – 

Юг. Следует отметить, что 5 евроазиатских железнодорожных и 2 автодорожных маршрута так 

или иначе (основным маршрутом или ответвлением) проходят по территории Волго-

Каспийского региона. 

Таким образом, развитая транспортная сеть Волго-Каспийского региона имеет серьезные 

перспективы по увеличению грузоперевозок через активно развивающиеся международные 

транспортные маршруты: МТК «Север – Юг», МТК «Восток – Запад», а также реализуемый Ки-

тайской Народной Республикой международный проект «Один пояс, один путь».  

На данный момент транзитный потенциал России используется в основном только в одном 

направлении: «Китай – Европа – Китай», объём контейнерных перевозок по которому составил  

в 2017 г. лишь около 1,0 % от общего объёма грузоперевозок. При этом территориальное располо-

жение России позволяет увеличить в десятки раз транзитные перевозки в рамках геостратегического 

треугольника «страны Евросоюза (ЕС) – страны Восточной Азии – страны НАФТА» (рис.) [7].  

 

 
 

Геостратегический треугольник XXI в. 

 

Согласно рисунку и учитывая благоприятное географическое расположение Астраханской 

области, перспективным направлением формирования МТК («Север – Юг»; «Один пояс, один 

путь»; «Восток – Запад»), проходящих по территории России, является ускоренная модернизация 

МТЛИ Каспийского региона. 

Маршрут МТК «Север – Юг» – путь перемещения грузов и пассажиров общей протяжён-

ностью 7 200 км от г. Санкт-Петербурга до порта Мумбаи (Индия), связывающий через терри-

торию России страны Южной (Юго-Восточной) Азии и Северной и Западной Европы. Развитие 

МТК «Север – Юг» позволило организовать доставку грузов из стран Скандинавии и регионов 

стран Восточной и Центральной Европы через железнодорожную и внутреннюю сети России  

в российские порты на Каспии, в страны Персидского залива, Индию и в обратном направле-

нии. Конкурентоспособность коридора «Север – Юг» подтверждается наличием преимуществ 

по основным характеристикам, таким как расстояние и время, затраченное на перевозку груза. 
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Однако существующие мировые тенденции по созданию транспортных коммуникаций  

в обход российской территории: Транскаспийский международный транспортный маршрут 

(инициатор США) и ТРАСЕКА (межгосударственная программа Евросоюза) могут негативно 

сказаться на перспективах реализации транзитного потенциала России.  

В этой связи развитие экономик Китая и Индии, в перспективе и Ирана, увеличение объё-

мов внешней торговли, возрастающая конкуренция на рынке международных перевозок пред-

определяют востребованность создания в прикаспийских субъектах РФ современной ТЛИ как 

необходимого условия разработки и реализации комплекса мер по усилению конкурентных 

преимуществ маршрутов через территорию России – с использованием российских морских 

портов (Махачкала, Оля, Астрахань) и портов Ирана. 

Конкурентоспособность российских портов Каспийского бассейна определяется следую-

щими факторами: 

– выход на внутренние водные пути и в морские порты Азово-Черноморского и Балтий-

ского бассейнов; 

– обеспеченность автомобильными и железнодорожными подходами к портам; 

– стоимость судозахода в российских портах сопоставима со стоимостью судозахода в портах 

сопредельных государств на Каспии, для судов под государственными флагами иностранных госу-

дарств предоставляется национальный режим при установлении портовых сборов; 

– наличие свободных производственных мощностей портов и резерв провозной способно-

сти железных дорог. 

Вместе с тем на фоне активного развития мировой морской торговли в настоящее время 

потенциал сотрудничества в Каспийском регионе используется РФ не в полной мере:  

– по наиболее перспективным видам перевозок не сформирован конкурентоспособный по 

стоимости и временным затратам маршрут перевозки и транзита грузов из России/в Россию по 

Каспийскому морю; 

– отсутствие на Каспии российских судоходных компаний, владеющих и эксплуатирую-

щих паромные суда; 

– разные подходы стран Каспийского бассейна к осуществлению таможенно-тарифной 

политики. 

В то же время транскаспийский маршрут может стать одним из ключевых направлений 

торговли в рамках МТК «Север – Юг», китайского проекта «Один пояс, один путь», коридоров 

направления «Восток – Запад», что предопределяет необходимость создания новых портовых 

мощностей и развития МТЛИ в Каспийском регионе.  

Каспийское море включает три основные части: Северный, Средний и Южный Каспий.  

К территории России относятся западные районы Северного и Среднего Каспия. Протяжён-

ность береговой линии РФ составляет 695 км. Каспийское море омывает берега пяти прибреж-

ных государств: России, Азербайджана, Ирана, Казахстана и Туркменистана.  

В настоящее время на Каспии действуют 24 морских порта, в том числе три российских 

морских порта (Астрахань, Оля и Махачкала), осуществляющих в основном перевалку сухих 

грузов, значительный объём которых направляется в Иран (93 % экспортных грузов каспийских 

портов). Доля морских портов Каспийского бассейна в общем грузообороте портов РФ за 2017 г. 

составила 0,5 %. Наиболее высокие показатели грузооборота в морских портах Каспийского бас-

сейна пришлись на 2011 г.: совокупный грузооборот портов составил 10,6 млн т, в том числе  

в порту Астрахань – 4,6 млн т, в порту Оля – 0,6 млн т, в порту Махачкала – 5,4 млн т. Основу 

грузооборота портов бассейна составили чёрные металлы, нефть, нефтепродукты, лесные грузы. 

В период с 2013 по 2017 гг. наблюдается планомерное снижение загрузки портов: грузообо-

рот порта Астрахань сократился на 10,3 % (до 2,3 млн т), Махачкалы – на 57,3 % (до 1,4 млн т), 

порта Оля на 10,3 % (до 271,4 тыс. т). Причинами сложившейся ситуации послужили кризисные 

явления в экономике России, обусловившие спад промышленного производства экспортных 

товаров; осуществляемая экономическая политика Ирана, направленная на сокращение импорта 

металлопроката; интенсивное развитие МТК в обход территории России.  

Прогнозируемые темпы роста объёмов перевозок к 2030 г. через российские порты на 

Каспии, основанные на результатах исследования торгово-промышленного взаимодействия  
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в евразийском макроэкономическом регионе [8] и расчётах Минпрома РФ, предполагают увели-

чение Россией экспорта зерна в страны Иран, Ирак и Афганистан до 7 млн т к 2030 г., роста по-

ставок нефти из Туркменистана и Казахстана в Иран – до 2,0 млн т увеличением контейнерного 

грузопотока между Индией и Россией до 4 610 тыс. т к 2030 г., что позволяет сделать вывод  

о возможности встраивания российской МТЛИ на Каспии в международные транспортные 

маршруты благодаря выгодному геостратегическому положению.  

Таким образом, развитие МТЛИ Каспийского региона объективно связано и должно рас-

сматриваться в координации с перспективами развития следующих регионов и проектов: 

– Северо-Кавказский и Поволжский регионы как основной источник экспортных грузопо-

токов, а река Волга – как основная входящая транспортная артерия; 

– Иран, Индия в качестве источника встречных грузопотоков и в качестве партнёра для сухо-

путного транзита и выхода к морским портам Персидского залива на актуальные рынки сбыта; 

– взаимодействие с проектом «Великий шёлковый путь» для транзита грузов из Китая  

и стран ЕАЭС в западную Европу; 

– развитие пассажирских перевозок, туризма и круизного туризма на Каспии предполага-

ет строительство круизных судов и создание современной портовой инфраструктуры (пасса-

жирских терминалов, причалов) в городах: Астрахань, Махачкала, Дербент.  

Включение МТЛИ Каспийского региона в глобальные цепочки поставок продовольствия 

и других товаров должно обеспечить стабильную загрузку портовых мощностей и устойчивый 

поток доходов от инфраструктурных проектов. 

 
Заключение  
Таким образом, формирование единой транспортно-логистической политики при разви-

тии морских портов на Каспии целесообразно осуществлять по двум направлениям: 

1. Создание конкурентоспособной МТЛИ на основе развития ключевых и реализации пер-

спективных специализаций существующих морских портов. Так, главной специализацией порта 

Астрахань является перевалка зерна, генеральных и пищевых наливных грузов, а пассажирские 

перевозки, в том числе развитие круизного туризма, должны стать перспективным направлением 

специализации порта Астрахань, что потребует строительства морского терминала (вокзала)  

и пунктов пропуска через государственную границу. Морской порт Оля специализируется на пе-

ревалке сухих грузов. Учитывая, что порт не находится в городской черте и имеет развитые авто-

мобильные подходы, перспективным направлением развития является организация грузоперево-

зок с использованием автомобильных паромов, а также создание контейнерных мощностей. Ос-

новной специализацией порта Махачкала является перевалка нефти, а в качестве перспективного 

направления следует рассмотреть развитие перевозок железнодорожными паромами.  

2. Строительство новых портовых мощностей в районе г. Каспийска (специализация порта – 

контейнерные перевозки, сухие грузы) и нового порта Дербент (специализация порта – пасса-

жирские перевозки).  

Развитие торгово-экономического партнёрства с прикаспийскими государствами, повы-

шение конкурентоспособности и инвестиционной привлекательности ТЛИ Каспийского региона 

может стать стимулом для экономического развития субъектов РФ Волго-Каспийского региона, 

формирующих и способных увеличить экспортные и импортные грузопотоки.  
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