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Аннотация: в статье предпринята попытка анализа основных проблем, 

связанных с изменениями в глобальной транспортно-логистической системе в 

условиях углубления ближневосточного конфликта и перехода большинства 

стран мировой экономики к структурированию новых маршрутов для сохране-

ния должного уровня дееспособности сформировавшейся модели внешнеторго-

вой деятельности. 
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Введение санкционных ограничительных мер против РФ в рамках междуна-

родной торговли со временем дополнилось целым рядом сопутствующих де-

структивных факторов, важнейшее место среди которых занимает ближневосточ-

ный конфликт, следствием которого стала блокада Ормузского пролива. Логиче-

ским следствием данной деформации глобальной транспортно-логистической 

системы стал поиск альтернативных путей доставки важнейших товарно-сырье-

вых позиций на рынки стран, ранее заключивших соответствующие долгосроч-

ные соглашения. В системе моделей альтернативной доставки важнейшее место 

занимает транспортировка грузов по международному транспортному коридору 
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(МТК) «Север – Юг». В связи с этим, важнейшей задачей заинтересованных сто-

рон является реальная возможность снижения себестоимости транспортировки и 

сокращение времени доставки, что позволит значительно повысить привлека-

тельность и конкурентоспособность МТК. Являясь крупнейшим экспортером сы-

рья и ресурсов, РФ более других заинтересована в положительном решении обо-

значенной задачи. 

С этой целью представители российской внешнеторговой сферы ведут пере-

говоры по подготовке совместных взаимовыгодных меморандумов о транзите с 

такими странами, как Афганистан, Индия, Катаром, Кения, ОАЭ, Оман, Пакистан 

и Саудовская Аравия. Конечной целью переговорного процесса определена воз-

можность выработки маршрута, представляющего собой единую коммерческую 

систему, максимально привлекательную для перевозчиков и представителей 

крупного бизнеса. 

Логическим следствием активных боевых действий на Ближнем Востоке 

стала трансформация альтернативных евразийских сухопутных транспортных 

коридоров в систему основных путей доставки. В условиях оптимизации про-

цесса морской доставки грузов, представители международного бизнеса посте-

пенно начинают использовать возможность доставки грузов с использованием 

МТК «Север – Юг», который все активнее представляет собой реального конку-

рента главному маршруту из Европы в Индию – Суэцкому каналу. На ранних эта-

пах использования данного коридора речь шла о совместном проекте трех стран: 

России, Индии и Ирана, однако, учитывая экономическую составляющую, 

прежде всего, экономию времени и низкую себестоимость доставки, к проекту 

присоединились страны СНГ и Персидского залива. 

В складывающихся условиях ряд стран изъявили желание присоединится к 

союзу, как реальной альтернативе сохранения позиций в системе морских пере-

возок, согласных присоединится к союзу посредством подписания меморандума. 

Суть документа заключается в том, что при организации морской перевозки, пе-

ревозчику нужно будет оплатить полную стоимость перевозки, а не выполнять 
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отдельные платежи для каждой страны транзита. Такой алгоритм позволит зна-

чительно сэкономить на оплате процесса транспортировки и упростить процесс 

оформления универсальной сопроводительной документации, что позволит со-

кратить время доставки. 

Преимущества данного процесса состоят в том, что перевозчик получает 

возможность выполнять морскую транспортировку по предсказуемым тарифам в 

рамках заранее согласованных всех сопутствующих процедур, чётко обозначен-

ного временного промежутка доставки с учетом транзита и выполнения всех ра-

бот, связанных с транспортировкой груза (перегрузка, перевалка и т. д.). Кроме 

обозначенных моментов крайне важно отметить согласованные тарифы, порядок 

страхования груза и четко прописанные форс-мажорные ситуации на всем про-

тяжении морской транспортировки. Таким образом, присоединение к союзу по-

могает значительно снизить трансакционные издержки, а главное повысить при-

влекательность маршрута. 

Аналитики отмечают, что активные военные действия на Ближнем востоке 

негативно отразились на динамике перевозке грузов по маршруту «Север – Юг» 

и показателях работы Суэцкого канала и Ормузского пролива. Но в данной ситу-

ации есть и положительная составляющая, потому что кризисная ситуация и рост 

провозных тарифов в условиях проявления всей совокупности рисков морской 

перевозки объективно способствует повышению привлекательности сухопутных 

и мультимодальных маршрутов. Кроме того, для стран Персидского залива уча-

стие в МТК «Север – Юг» представляет особую выгоду, поскольку для них от-

крывается реальная возможность диверсификации торговли и упрощается выход 

на российский рынок и рынки ЕАЭС. Дополнительной выгодой можно считать 

снижение принципиальной зависимости от ранее сложившейся модели морской 

логистики. 

Необходимо сделать оговорку: рассматриваемая проблематика не исключает 

возможность использования Суэцкого канала, поскольку не сможет его полно-

стью заменить. Даже с учетом того обстоятельства, что действия йеменских ху-

ситов в отношении контейнеровозов из большинства западных стран осложнили 
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процесс перевозки в Красном море, доходы Египта от канала упали более чем на 

50–60%, а ставки на контейнерные перевозки из Азии в Европу выросли при-

мерно втрое по сравнению с уровнем 2023 г., использование Суэцкого канала со-

храняет свою актуальность. С экономической точки зрения, использование 

маршрута «Север – Юг» в качестве альтернативной транспортной артерии, поз-

воляет сократить время доставки груза с 35–45 до 15–20 дней, т.е. практически 

на 50%. По итогам 2025 г. было перевезено порядка 21,5 млн т грузов, а показа-

тель роста за 5 лет составил 39%. 

Также аналитики предлагают к рассмотрению возможность более активного 

использования западного маршрута МТК, огибающего Каспийское море, по-

скольку начиная с 2022 г. отмечается устойчивый поступательный рост пропуск-

ной способности погранично-контрольных пунктов на границе с Азербайджа-

ном. В частности, показатель пропускной способности вырос минимум в 5 раз, 

увеличившись с 400 до 1,9 тыс. грузовых транспортных средств в сутки. 

Кроме того, обсуждается вопрос расширения использования возможностей 

доставки грузом железнодорожным транспортом. В числе важнейших причин 

экономисты указывают на относительно дешевые провозные тарифы ж/д транс-

порта в сравнении с автоперевозками. Кроме того, учитывая такие показатели как 

грузоподъемность и грузовместимость, один железнодорожный состав не только 

заменяет примерно 100–150 фур, но и рассматривается как более экологически 

чистый вид транспорта. 

Для решения данной проблемы было принято решение между РФ и Ираном 

о строительстве железнодорожной ветки Решт – Астара, общей протяженностью 

162 км, строительство которой намечено на конец 2026 г., и согласно оценкам мо-

жет занять около 5 лет. При условии достаточного объема инвестиционных вло-

жений на конец 2026 г., завершить проект предполагается к концу 2031 г. 

Согласно прогнозным оценкам, введение линии в эксплуатацию позволит 

обеспечить бесперебойный транзит грузов от Усть-Луги до Бендер-Аббаса с про-

гнозным объемом ежегодных перевозок не менее 15 млн т. Введение в строй же-

лезнодорожной линии позволит использовать ее для перевозки по западному 
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маршруту укрупненные и объемные партии соборных грузов с минимизацией 

проявления деструктивных военных и политических рисков, а также сбаланси-

ровать сезонные диспропорции. Прогнозные модели, созданные с использова-

нием возможностей компьютерно-математического моделирования, позволяют 

говорить о том, что введение в эксплуатацию участка Решт – Астара позволит 

трансформировать МТК «Север – Юг» из набора маршрутов в полноценный 

транспортный каркас, что позволит значительно нарастить объемы перевозок 

при одновременной минимизации рисков внешнеторговой деятельности. 
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