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Статья посвящена анализу транскаспийского направления международного транспортного коридора «Север — Юг» как ключевого инстру-

мента диверсификации внешнеэкономических связей России в условиях санкционного давления. Рассматривается стратегическое значе-

ние прямого морского сообщения через Каспийское море между Россией и Ираном, позволяющего снизить зависимость от транзитных 

государств и обеспечить устойчивость грузопотоков. Проанализировано развитие портовой инфраструктуры российских прикаспийских 

портов Астрахань и Махачкала, а также иранского портового терминала Энзели, демонстрирующих рост грузооборота. Выявлены основ-

ные барьеры развития транскаспийских перевозок, к которым относятся отсутствие унифицированных таможенных процедур, дефицит 

специализированного флота и различия в правовом регулировании. Обоснована необходимость реализации комплекса мер, направлен-

ных на модернизацию портовой инфраструктуры, цифровизацию логистических процессов и формирование мультимодальных транспорт-

ных решений, что требует значительных инвестиционных ресурсов и развития механизмов государственно-частного партнерства для 

укрепления позиций России в евразийском логистическом пространстве. 
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В последние годы на фоне геополитической трансформа-

ции международная логистика претерпевает серьезные измене-

ния. В условиях жесткого санкционного давления со стороны 

США и ЕС Россия вынуждена активизировать сотрудничество с 

дружественными странами Евразии, прежде всего с Ираном. Меж-

дународный транспортный коридор «Север — Юг», созданный в 

начале 2000-х гг., в результате обрушившихся на РФ санкций пре-

вратился в важную «транспортную артерию» евразийского мас-

штаба [1, с. 4]. Коридор не только обеспечивает существенное со-

кращение транспортных издержек и сроков доставки по сравнению 

с альтернативными маршрутами (например, через Суэцкий канал), 

но и создает новую интеграционную платформу, объединяя Рос-

сию, страны Центральной Азии и Закавказья с Персидским заливом 

и Индией. Учитывая нарастающие внешнеполитические вызовы и 

необходимость диверсификации транзитных путей, важно оценить 

роль транскаспийской ветви МТК «Север — Юг» как стратегиче-

ского приоритета, а также выявить существующие риски и барьеры 

в ее развитии. 

События последних нескольких лет, начиная с 2022 г., усили-

вают значимость МТК «Север — Юг», одновременно создавая се-

рьезные риски. С одной стороны, санкции и закрытие европейских 

рынков вынуждают российские компании осваивать альтернатив-

ные, ранее малоиспользуемые маршруты в страны Азии и Ближ-

него Востока. С другой стороны, эти же санкции повышают конку-

ренцию в регионе: к примеру, союз США и ряда государств ЕС за-

пускает коридор «Индия — Ближний Восток — Европа» (IMEC) сто-

имостью 20 млрд долл. [5], соединяющий Индию с Европой через 

страны Персидского залива и Ближнего Востока. Теоретически ин-

фраструктура «Север — Юг» могла бы быть интегрирована в дан-

ный проект, что значительно сократило бы транзитные сроки, од-

нако на практике многие эксперты рассматривают IMEC преимуще-

ственно как геополитическую инициативу Запада, направленную на 

усиление своего влияния в Азии и Ближнем Востоке. Таким обра-

зом, Россия и ее партнеры по коридору сталкиваются с конкурен-

цией транзитных проектов: необходимо противостоять санкциям и 

одновременно сохранять конкурентоспособность маршрутов по 

сравнению с IMEC и другими альтернативами. 

Помимо санкционных ограничений, динамика региональных 

отношений создает дополнительные риски. В течение последних 

лет проекты «Север — Юг» и связанные с ними инфраструктурные 

инициативы неоднократно подвергались воздействию внешнепо-

литических факторов. В частности, усилились противоречия в от-

ношениях Азербайджана с Ираном и Индией, а также с Россией, 

обострилась конкуренция Индии с Китаем и Пакистаном в Цен-

тральной Азии, сохраняются претензии Армении к предлагаемым 

маршрутным построениям [3]. Основной вызов развитию коридора 

продолжает исходить от США и их союзников, которые посред-

ством санкционного давления стремятся ограничить доступ России 

и Ирана к глобальным рынкам. В таких условиях стабильность 

транзита через Казахстан и Азербайджан также остается под во-

просом: региональные конфликты и политические разногласия мо-

гут приводить к перебоям в работе пограничных переходов и изме-

нению условий перевозок. Указанные риски возможно нивелиро-

вать за счет развития транскаспийского плеча МТК «Север — Юг». 

Ускорение развития транскаспийского направления МТК «Се-

вер — Юг» во многом зависит от модернизации портовой инфра-

структуры России и Ирана. В России ключевыми морскими узлами 

являются порты Астрахань и Махачкала. Так, морской порт Астра-

хань в последние годы существенно нарастил объемы перевалки: 

с 2022 по 2024 г. объем переваленных грузов в Астраханском реги-

оне вырос с 4,5 до более чем 6 млн т, при этом почти 95 % дан-

ных грузов направляется в Иран [6]. Пропускная способность 

двух морских портов Астраханской области достигла 16 млн т, что 

стало результатом масштабной модернизации терминалов и при-

обретения современного перегрузочного оборудования. Ожида-

ется, что благодаря дальнейшему строительству контейнерного 

терминала и улучшению автомобильных и железнодорожных под-

ходов астраханский узел значительно расширит транзитные воз-

можности коридора. 

Помимо Астрахани, важное значение имеет порт Махачкала — 

единственный незамерзающий порт России на Каспии [7]. В отли-

чие от портов Астрахань и Оля, Махачкала функционирует кругло-

годично, что особенно актуально в условиях увеличения контей-

нерных перевозок. По оценкам региональных властей, перспек-

тивы развития Махачкалы значительны: по текущим прогнозам в 

2025–2030 гг. по транскаспийскому направлению коридора может 

проходить до 15 млн т грузов в год с ростом до 50 млн т к 2035 г. 

Кроме того, в рамках развития МТК планируется создание мульти-

модального «сухого порта» в Махачкале, что позволит интегриро-
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вать морскую и железнодорожную логистику. Таким образом, аст-

раханские и махачкалинские порты обладают значительным потен-

циалом сокращения сроков транзита и повышения надежности 

маршрута за счет обеспечения круглогодичной навигации и расши-

рения пропускной способности. 

Со стороны Ирана к транскаспийскому маршруту по коридору 

«Север — Юг» подключены порты на южном берегу Каспия, в 

первую очередь порт Энзели [8]. Промышленно-торговая зона Эн-

зели в северном Иране традиционно рассматривалась как «во-

рота» страны к Каспийскому морю. В настоящее время порт Энзели 

считается жизненно важным узлом МТК «Север — Юг», обеспечи-

вающим эффективный транзит товаров между Восточной Азией, 

Персидским заливом и Европой. В последние годы правитель-

ство Ирана активно инвестирует в развитие портовой инфраструк-

туры: ведется реализация проекта «Каспийский порт» третьего по-

коления на базе Энзели с 22 причалами и пропускной способно-

стью 11 млн т грузов. После ввода данной морской гавани зона сво-

бодной торговли Энзели может превратиться в ключевой регио-

нальный логистический хаб, стимулирующий хранение и перера-

ботку грузов. 

Наряду с этим динамично растет грузопоток. Так, по данным 

на февраль 2025 г., через порт Энзели было перевалено 1,76 млн т 

грузов за 11 месяцев (март 2024 г. — февраль 2025 г.), что на 50 % 

превышает показатели аналогичного периода предыдущего 

года [9]. При этом транзит через Энзели вырос почти на 71 %, экс-

портный сегмент — на 52 %. Основными экспортными грузами вы-

ступают строительные материалы и нефтехимическая продукция, 

при этом товарооборот нередко организуется в национальных ва-

лютах. Модернизация и расширение иранских портов Каспия, в 

частности создание новых причальных мощностей и терминалов в 

Энзели, может способствовать сокращению времени перевозки по 

маршруту «Север — Юг» и повышению надежности связи России с 

рынками Азии и Персидского залива. 

Несмотря на обозначенный потенциал транскаспийского 

направления, проект сталкивается с множеством инфраструктур-

ных и процедурных препятствий. Во-первых, сохраняется недоста-

точная согласованность действий участников коридора. На мо-

мент написания статьи не выработаны единые стандарты докумен-

тов и процедур для транзитных перевозок между странами СНГ 

и Ирана [10]. Это приводит к тому, что грузовым компаниям прихо-

дится оформлять перевозки по различным правилам, что услож-

няет логистику и увеличивает время прохождения границ. Созда-

ние унифицированной документации и ускорение интеграции тамо-

женных систем фактически назрели для стран-участниц: уже 

в 2024 г. поднимался вопрос о введении общих стандартов и со-

здании межправительственных рабочих групп по развитию МТК. До 

настоящего времени такие решения не реализованы в полном объ-

еме, вследствие чего сохраняются разнородность таможенных 

норм и значительные сроки оформления в портах, что напрямую 

снижает конкурентоспособность транскаспийского маршрута. 

Во-вторых, выявляется ряд технических ограничений и недо-

статочная координация на уровне инфраструктуры. В транскаспий-

ском сегменте МТК традиционно ощущается дефицит специализи-

рованного флота: для обеспечения круглогодичной навигации Рос-

сии и Ирана требуются суда ледового класса, однако их количество 

остается ограниченным [11]. Зимние навигационные сложности на 

Каспии приводят к тому, что часть маршрутов активно функциони-

рует только в теплый сезон, что замедляет продвижение грузов. 

Наряду с этим сохраняются так называемые мягкие барьеры, вклю-

чая различия в правовом регулировании. По мере роста грузопото-

ков выявляются ограничения по номенклатуре товаров: Иран за-

прещает транзит отдельных видов продукции (например, содержа-

щей спирт), при этом перечни запрещенных к ввозу товаров регу-

лярно пересматриваются. Кроме того, остаются неурегулирован-

ными механизмы валютных расчетов по коридору, а правила по-

граничного и таможенного контроля между странами до настоя-

щего времени не полностью согласованы. 

Инвестиционные потребности в развитии МТК «Север — Юг» 

значительны. На сегодняшний день реализация проектов сопря-

жена с высокой неопределенностью финансирования и наличием 

бюрократических барьеров. Инфраструктурное и технологическое 

неравенство между участниками коридора также требует преодо-

ления. Вместе с тем именно данные проблемы стимулируют поиск 

мультимодальных решений: ведущие эксперты подчеркивают пер-

спективность комбинирования железнодорожных и морских пере-

возок. В частности, транскаспийская часть МТК позволяет исполь-

зовать преимущества морских судов и речного флота («Кама — 

Волга» и др.), что дает возможность перемещать точки погрузки 

глубже вглубь территории России [12]. Таким образом формиру-

ется конкуренция между водным и железнодорожным сегментами: 

водный транспорт может страховать железнодорожный при пере-

грузках или «коллапсах» на отдельных участках, а в нормальных 

условиях оба вида используются совместно для достижения опти-

мального результата. Подобная мультимодальность повышает 

устойчивость маршрута и формирует более гибкую систему тран-

зитных потоков, способную выдерживать как политические, так и 

природно-климатические вызовы. 

Следует отметить, что при всех недостатках на современном 

этапе потенциал транскаспийского маршрута остается весьма вы-

соким, т. к. он позволяет полностью обходить рисковые транзитные 

страны, такие как Казахстан и Азербайджан. Это снижает зависи-

мость от внешних факторов: в случае обострения политических от-

ношений или усиления санкционного давления данные государ-

ства могут ограничить транзит грузов, что, по оценкам экспертов, 

приведет к росту издержек и необходимости перестройки логисти-

ческих цепочек [13]. Одновременно транскаспийский маршрут по-

тенциально способен обеспечивать более высокую скорость пере-

возок. Запас прочности коридора может быть увеличен именно за 

счет развития транскаспийского направления, которое способно 

принять на себя значительную часть грузопотока при возникнове-

нии «узких мест» на западном и восточном плечах МТК. 

Интенсификация транскаспийских перевозок повышает значе-

ние портов Каспийского моря. Уже в настоящее время россий-

ские прикаспийские порты демонстрируют рекордные показа-

тели роста: грузооборот Астрахани, Оли и Махачкалы в 2023 г. пре-

высил 7,7 млн т, что на 30 % больше по сравнению с 2022 г. Это 

стало возможным как вследствие геополитических факторов, вклю-

чая статус стратегического коридора, так и за счет технических 

улучшений. В частности, углубление Волго-Каспийского канала 

до 4,5 м способствовало увеличению грузопотока [14]. В рамках 

дальнейшей модернизации портов данные показатели могут быть 

существенно увеличены: после завершения реконструкции мощ-

ность порта Махачкала возрастет до 11 млн т в год [15], в том числе 

за счет ввода нового зернового терминала мощностью 1,5 млн т и 

строительства автомобильной дороги, обеспечивающей ускорен-

ный доступ к порту. Развитие портовой сети непосредственно по-

вышает пропускную способность МТК «Север — Юг» и стимули-

рует социально-экономическое развитие регионов, включая строи-

тельство терминалов и создание рабочих мест. Аналогичным об-

разом иранские порты Каспия получают выгоды от роста транс-

каспийских перевозок, укрепляя роль Ирана как транзитного хаба 
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между Россией и странами Южной Азии. Переориентация грузопо-

токов на данные коридоры способствует усилению позиций России 

и Ирана в евразийском логистическом пространстве и формирова-

нию новых точек роста в транспортно-торговой сети. 

В связи с этим требуется комплексная модернизация прика-

спийской портовой сети и транспортных подходов, а также после-

довательное снижение административных барьеров. Уже в насто-

ящее время в России реализуются масштабные проекты: в Махач-

кале ведется реконструкция причалов и зернового терминала, по-

сле завершения которой плановая мощность порта увеличится 

до 11 млн т [14], осуществляется строительство нового автомо-

бильного подъезда и морского таможенного пункта пропуска «Ма-

хачкала», предназначенного для ускоренной таможенной очистки 

без выгрузки грузов. Параллельно сохраняет актуальность необхо-

димость инвестиций в развитие портов Астрахань и Оля, где вве-

дены новые перевалочные мощности, а также в иранские порты 

Каспийского моря. Кроме того, дноуглубительные работы на Волго-

Каспийском канале уже способствуют увеличению пропускной спо-

собности для судов большего тоннажа. Во всех портах требуется 

ускорение процедур таможенного и пограничного контроля: внед-

рение электронного декларирования, сканирующих систем и «су-

хих терминалов» позволит минимизировать простои. Так, планиру-

емая реконструкция морского пункта пропуска «Махачкала» обес-

печит возможность сканирования грузов без их выгрузки, что суще-

ственно ускорит логистические операции [15]. Таким образом, 

предлагаемые меры направлены как на повышение производи-

тельности портовой инфраструктуры, так и на упрощение админи-

стративных процедур, что в совокупности повысит конкурентоспо-

собность транскаспийского маршрута. 

По оценке органов государственной власти, до 2030 г. в разви-

тие коридора планируется инвестировать порядка 280 млрд руб., 

значительная часть которых будет направлена на строительство 

новых судов и модернизацию каспийских портов [16]. Ключевую 

роль в финансировании данных проектов играют государственные 

банки (ВЭБ, ВТБ, Газпромбанк и др.), готовые предоставлять кре-

дитные ресурсы для реализации инфраструктурных инициатив. 

Эксперты подчеркивают, что для устойчивого развития маршрута 

необходимо расширять товарную базу и устранять существующие 

инфраструктурные ограничения. Ими также формулируются реко-

мендации по использованию механизмов государственно-частного 

партнерства при развитии портов и логистических центров: реали-

зация совместных инвестиционных проектов позволит повысить 

эффективность и снизить риски. Параллельно представляется це-

лесообразным продолжать диверсификацию рейсов в партнерские 

порты и сухопутные логистические узлы, в частности за счет даль-

нейшего развития сухопутного терминала в Астрахани и хабов в 

Иране, а также реализации совместных программ развития пригра-

ничной транспортной инфраструктуры, включая строительство но-

вых автомобильных дорог и подъездных путей к портам. 

Внедрение IT-решений и «умных» технологий способно суще-

ственно повысить прозрачность и управляемость транскаспийских 

перевозок. Уже в настоящее время российские промышленные и 

научные круги уделяют данному направлению значительное вни-

мание. Так, Российский союз промышленников и предпринимате-

лей совместно с бизнес-сообществом рассматривает цифровые 

технологии повышения эффективности и прозрачности перевозок 

как один из ключевых элементов развития МТК [17]. В Астрахан-

ском государственном университете создан прототип цифровой 

платформы с «двойниками» объектов логистической инфраструк-

туры: в перспективе она будет интегрировать базы данных марш-

рутов с учетом рисков, стоимости топлива и т. д., а также цифровые 

копии портовых комплексов [18]. Подобные цифровые модели поз-

воляют осуществлять мониторинг состояния инфраструктуры в ре-

жиме реального времени и оперативно реагировать на возникаю-

щие изменения, что способствует укреплению безопасности кори-

дора. Дополнительно к внедрению цифровых «двойников» логисти-

ческих хабов целесообразно развивать электронный документо-

оборот, единую систему прослеживания контейнеров и использо-

вание смарт-контейнеров с датчиками. Реализация данных мер 

позволит ускорить транзит, сократить коррупционные риски и по-

высить предсказуемость маршрута для бизнес-партнеров. 

Транскаспийская ветвь МТК «Север — Юг» обладает высоким 

стратегическим потенциалом: она имеет реальную способность по-

вышать независимость транспортных потоков России и Ирана от 

нестабильных транзитных стран и может существенно нарастить 

грузооборот коридора. В то же время нельзя игнорировать суще-

ствующие вызовы, в частности текущую политическую ситуацию в 

регионе, которая остается нестабильной и сопряжена с серьез-

ными рисками для функционирования внешней торговли РФ через 

данный коридор. В этих условиях необходим комплекс неотложных 

мер, включающий масштабное строительство и модернизацию 

портовой инфраструктуры, усиление административного взаимо-

действия, цифровизацию логистических процессов, а также актив-

ное привлечение инвестиций и частного капитала для реализации 

соответствующих проектов. Реализация указанных мер позволит 

МТК «Север — Юг» в полной мере раскрыть свои конкурентные 

преимущества и выступать надежным инструментом международ-

ной торговли для РФ, а странам-участницам — более эффективно 

противостоять внешним рискам.
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English version 

Trans-Caspian transportation as a strategic priority for the development of the international North–South transport corridor under conditions of 

international risks 

Selivanov Gleb Arkad’evich, master’s student, Plekhanov Russian University of Economics 

This article analyzes the Trans-Caspian route of the international North–South transport corridor as a key instrument for diversifying Russia’s foreign 

economic relations under conditions of sanctions pressure. The strategic importance of direct maritime communication across the Caspian Sea 

between Russia and Iran is examined, as it reduces dependence on transit states and ensures the sustainability of cargo flows. The development 

of port infrastructure in the Russian Caspian ports of Astrakhan and Makhachkala, as well as the Iranian port terminal of Anzali, is analyzed, demon-

strating growth in cargo turnover. The main barriers to the development of Trans-Caspian transportation are identified, including the lack of unified 

customs procedures, a shortage of specialized vessels, and differences in legal regulation. The necessity of implementing a set of measures aimed 

at modernizing port infrastructure, digitalizing logistics processes, and forming multimodal transport solutions is substantiated. These measures 

require significant investment resources and the development of public–private partnership mechanisms to strengthen Russia’s position in the Eur-

asian logistics space. 

Keywords: international transport corridor, Trans-Caspian transportation, sanctions risks, international logistics. 


