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Введение

В 2022 г. бизнес столкнулся с вызовами, которые оказали на него более существенное влия-
ние, чем пандемия COVID-19 в 2020 г. После снятия ковидных ограничений в 2021 г. экономика 
выросла сразу на 6 %, но уже в 2022 г. рост замедлился до 3 %. Несмотря на медленный рост ми-
ровой экономики глобальный ВВП в 2022 г. впервые превысил 100 трлн долл. США, при этом 
на развитые страны пришлось 57 % его объема, в том числе на США 25 % и ЕС – 17 %. Из раз-
вивающихся стран доля Китая составила 18 %, а России – всего около 2 %. Прогнозируется, 
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что приблизительно 75 % экономического роста в 2023 г. обеспечат развивающиеся экономики 
Азии. При прогнозируемом увеличении мирового населения на 0,9 % в 2023 г. прогноз роста ре-
ального ВВП ожидается только на 1,5 %, обеспечив увеличение реального ВВП на душу населе-
ния всего на 0,6 %.

Устойчивый рост на развивающихся рынках Азиатско-Тихоокеанского региона, Ближнего 
Востока и Африки будет способствовать развитию мировой экономики. Прогнозируемый об-
щий рост в развитых странах остановится в 2023 г., а рынки развивающихся стран достигнут ро-
ста реального ВВП на 3,2 %. Это произойдет благодаря возврату Китая к активному производ-
ству после отмены ковидных ограничений вопреки позиции китайских властей, вынужденных 
учитывать мнение населения [1].

Для экономик Союзного государства положение резко изменилось в 2022 г. Стартом изме-
нений послужило 24 февраля с началом не только военного, но и экономического конфликта. 
Главным вызовом для экономик стало введение экономических санкций со стороны ЕС, Велико-
британии, США и других стран, в результате которых сократились внешнеторговые операции 
с Западом, что привело к полному переформатированию связей, поиску новых торгово-эконо-
мических партнерств и перестроению логистических цепочек. Логистическая сфера России и Бе-
ларуси снова испытала кардинальные изменения, но на этот раз гораздо более серьезные, чем 
в 2014 г. и в период пандемии. Если в 2014 г. пришлось просто искать новые пути для поставки 
овощей и фруктов и других продуктов, то теперь барьеры затронули практически все виды транс-
порта и самые популярные направления. В начале весны казалось, что все поставки прекратят-
ся, и бизнес полностью разорится. Однако от месяца к месяцу логистические компании смогли 
приспособиться к новым условиям, а к концу года даже укрепиться на новых позициях. Тем не 
менее проблем в логистической сфере все еще достаточно. Это уход из России и Беларуси мно-
гих мировых компаний, в том числе судоходных; отказ многих компаний в принципе работать 
на российско-белорусском рынке, что в корне изменило прежние схемы работы и состав участ-
ников рынка; обострилась санкционная война; часть банков оказалась под санкциями, а часть 
отрезана от SWIFT, что усложнило валютные операции; нестабильный курс основных валют; не-
возможность осуществления платежей; усложнились вопросы обновления подвижного состава, 
наличия контейнерного парка; остро стала проблема с пересечением белорусско-польской гра-
ницы и другие. Поэтому выходом для международных компаний стало перераспределение гру-
зовых потоков и рынков, вокруг которых они прежде выстраивали свои планы.

Результаты и их обсуждение

Геополитические процессы, которые имеют место в современном мире, отразились на меж-
дународной логистике. Рассматривая влияние санкционного давления на Россию и Беларусь, 
следует отметить, что международные компании этих стран вынуждены переориентировать гру-
зовые потоки используя новые маршруты для доставки грузов [2].

В апреле 2022 г. ЕС ввел пятый пакет санкций, которым российским и белорусским авто-
мобильным грузовым перевозчикам был запрещен въезд в страны ЕС. Запрет касается не толь-
ко прямой доставки грузов между ЕС, Россией и Беларусью, но и транзита зарегистрированных 
в Российской Федерации, Казахстане и Республике Беларусь грузовиков по его территории. 
Запрет также распространяется на заход российских судов в порты стран Евросоюза, за исклю-
чением перевозки сельскохозяйственной и пищевой продукции, гуманитарных грузов и энер-
гетических ресурсов. Исключение делается только для российских грузовых перевозчиков, сле-
дующих транзитом между Калининградской областью и Россией. Кроме того, под запрет не 
подпадает почтовый сервис.

Санкции не распространяются на перевозки, которые выполняются в целях функциониро-
вания дипломатических и консульских представительств Евросоюза и государств-членов в Рос-
сии, и на вывоз в Россию культурных ценностей, предоставленных во временное пользование 
в рамках формального культурного сотрудничества с Россией [3].

Это привело к тому, что российские и белорусские транспортно-логистические компании 
были вынуждены изменить привычные маршруты доставки грузов, чтобы обеспечить прежнюю 
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загрузку автомобилей, переориентировавшись на азиатский рынок и прежде всего на китайский. 
На западном направлении грузопоток продолжит сокращаться и в итоге останутся поставки ме-
дицинской продукции и некоторых товаров особой значимости.

Китай как поставщик товаров и сырья в Россию в последние годы демонстрирует определен-
ный рост. Товарооборот Китая и России в 2022 г. увеличился на 29,3 % к предыдущему году и до-
стиг рекордных 190,3 млрд долл. США. Китайский экспорт товаров в Россию вырос на 12,8 %, 
до 76,1 млрд долл. США, а импорт из России – на 43,4 %, до 114,1 млрд долл. США. По итогам 
2022 г. на долю России пришлось 3 % совокупного товарооборота Китая со всеми странами. Рос-
сия перенаправила в КНР значительные объемы нефти и угля, которые перестала поставлять 
в западные страны. Китайские компании, в свою очередь, резко нарастили экспортные постав-
ки в Россию, воспользовавшись уходом с российского рынка многих западных компаний. Мож-
но предположить, что тенденция увеличения грузопотока сохранится и даже ускорится. Эта тен-
денция, по всей видимости, будет продолжаться как по экспорту, так и по импорту.

Аналогичное положение с товарооборотом между Беларусью и Китаем. По итогам 2022 г. 
Китай стал вторым торговым партнером Беларуси после России. Товарооборот между ними со-
ставил почти 5,8 млрд долл. США, увеличившись за последние пять лет в 1,5 раза. При этом 
экспорт товаров составил 1,6 млрд долл. США, а импорт – 4,2 млрд долл. США. Основу экс-
порта по-прежнему составляют продукты питания, а импортирует страна машины и оборудо-
вание, включая запчасти и двигатели, ЖК-модули, мониторы, проекторы, вычислительные ма-
шины и другие товары [4]. Планируется, что в 2023 г. товарооборот достигнет 7 млрд долл. США. 
Однако в условиях неопределенности участники рынка не в состоянии просчитать перспекти-
вы своих бизнес-решений, поскольку они напрямую связаны с будущими геополитическими 
событиями, последствиями которых являются западные санкции.

Восточное направление в принципе является наиболее емким. По нему выполняются по-
ставки местных товаров, как не включенных в западные пакетные санкции, так и включенных 
с определенными оговорками. Несмотря на то что основной объем поставляется морем, тем не 
менее большое значение имеет сухопутный грузовой поток.

Следует отметить, что на протяжении 2022 г. на восточном направлении активно создава-
лись грузовые хабы, на которых происходила консолидация необходимых товаров для поставок 
их в Россию, а затем в Беларусь. Создание таких хабов позволит обеспечить непрерывность по-
ставок и сбалансировать нагрузку на инфраструктуру, что сократит сроки доставки и, соответ-
ственно, стоимость транспортировки. Также увеличивается количество логистических операто-
ров, что, несомненно, отразится на ценообразовании услуг и их качестве.

Однако на восточном направлении имеется ряд структурных проблем, связанных с переме-
щением грузов между Россией и Китаем. Это дефицит провозных мощностей БАМа и Транссиба, 
перегруженные порты Дальнего Востока, неритмичная работа пунктов пропуска с КНР, задерж-
ки в погрузке на припортовых железнодорожных станциях. Из-за нерешенных данных проблем 
объем не вывезенных грузов по железной дороге в Восточном направлении в 2022 г. составил 
около 80 млн т. Рост грузооборота сдерживается перегрузкой в портах и дефицитом контейне-
ров. Поэтому потребуются огромные государственные и частные инвестиции в транспортно-ло-
гистическую инфраструктуру России, чтобы она смогла эффективно обслуживать растущий гру-
зопоток в этом направлении.

Восточные партнеры воспользовались осложнением экономических связей России и Бела-
руси и подняли цены на свою продукцию и ее доставку. К примеру, если раньше доставка кон-
тейнера из КНР в европейскую часть России стоила 2–2,5 тыс. долл. США, то сейчас она вы-
росла в четыре раза. Также значительное количество производителей важных для экономик двух 
стран санкционных товаров отказываются поставлять такие товары из-за возможных вторичных 
санкций, поскольку они активно сотрудничают с западными компаниями. Необходимо отме-
тить, что в целом российский рынок для Китая не так значим как рынок ЕС.

Несмотря на все сложности, многим компаниям удалось диверсифицировать поставщиков 
сырья и товаров, заменив их в основном на китайские, что позволило продолжать бизнес в обоих 
направлениях. Также многие партнеры согласовали платежи за товары и услуги в валюте стран-
поставщиков, что сняло риски блокировок транзакций в евро и долларах.
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Китайской стороной на приграничной с Россией территории регулярно примерно каждые 
два-три дня вводятся так называемые дни тягачей, когда есть возможность отправить полуприцеп 
на китайском тягаче для загрузки. В другие дни такой возможности нет. Кроме тягачей на при-
граничную территорию заезжают обычные грузовики для выгрузки и загрузки. В итоге склад-
ские мощности в приграничных терминалах оказываются перегруженными, образуя значитель-
ные очереди на въезд, что приводит к продолжительным простоям на границе России и Китая [5]. 

На государственной границе России с Китаем имеется 24 пункта пропуска для различных ви-
дов транспорта. Из 19 автомобильных пунктов функционируют только девять. Есть три железно-
дорожных и два речных пункта пропуска. Их совокупная пропускная способность по состоянию 
на начало 2023 г. составляла до 600 грузовых автомобилей и 120 вагонов в сутки. Для увеличе-
ния пропускной способности Китай с начала 2023 г. постепенно отменил режим перегрузки/
перецепки. Теперь въезд на территорию Китая возможен через семь переходов: «Погранич-
ный – Суйфэньхэ», «Полтавка – Дуннин», «Краскино – Хуньчунь», «Турий Рог – Мишань», 
«Амурзет – Хаюдао», «Покровка – Жаохэ» и «Забайкальск – Маньчжурия». Отмена режима пе-
рецепки/перегрузки означает, что российским водителям теперь разрешено въезжать в Китай 
на склад принимающей стороны, где осуществляется погрузка товаров для импорта в Россию.

Из 24 действующих погранпереходов активнее всего используются «Забайкальск – Мань-
чжурия», «Кани – Курган – Хэйхэ», «Пограничный – Суйфэньхэ», «Камышовая – Хуньчунь» 
и «Краскино – Хуньчунь». Погранпереходы с китайской стороны ориентированы на экспорт, 
поэтому здесь всегда есть машины на подачу, открытые платформы для перевозки грузов, име-
ются консолидационные склады.

Пограничный переход «Забайкальск – Маньчжурия» является крупнейшим по объему же-
лезнодорожных перевозок грузов между Россией и Китаем. По данным РЖД в 2022 г. через стан-
цию прошли более 16 млн т грузов. Пропускная способность железнодорожного погранперехо-
да составляет 52 состава в сутки, из них 32 – по колее 1 520 мм и 20 – по колее 1 435 мм. Через 
этот погранпереход идут массовые грузы: лесоматериалы, руда, каменный уголь, минеральные 
удобре ния, а также грузы в контейнерах. Этот железнодорожный переход экономически выгоден, 
так как плечо доставки до Москвы на 2 600 км меньше, чем от морского порта Владивостока, что 
сказывается на стоимости доставки. На контейнерном терминале применяется «сквозная» техно-
логия благодаря удлинению путей и организации второго примыкания к железнодорожной стан-
ции, что позволяет обрабатывать поезда в двух направлениях. В результате мощность терминала 
выросла с 315 тыс. до 555 тыс. TEU в год. В перспективе терминал сможет обра батывать до 12 кон-
тейнерных поездов в сутки. На прохождение границы через «Забайкальск» уходит до трех суток.

Мощность автомобильного пункта пропуска «Забайкальск – Маньчжурия» составляет до 
360 автомобилей ежедневно в обе стороны. На прохождение погранперехода у перевозчиков 
уходит от 7 до 12 дней. Популярность этого погранперехода продиктована тем, что он также 
выгоден автомобильным перевозчикам, работающим с европейской частью России благода-
ря более короткому транспортному плечу. Электронная очередь на переходе появится не ранее 
2024 г. Стоимость обслуживания на складе временного хранения (СВХ) за 20-футовый контейнер 
12 тыс. российских рублей, за 40-футовый – 22 тыс. российских рублей.

Автомобильный пункт пропуска «Кани – Курган – Хэйхэ» был запущен в июне 2022 г. с от-
крытием моста «Благовещенск – Хэйхэ», однако окончательный ввод планируется в конце 2023 г., 
при этом он сможет пропускать до 630 единиц грузового транспорта в сутки. Китайская сторона 
на этом пункте на досмотр и оформление одной машины затрачивает около 5 мин, а российская 
сторона – более 20 мин. Поэтому пограничники и таможенники КНР успевают принять все ав-
томобили с российской стороны, даже несмотря на разницу в графиках работы. На территории 
КНР работает несколько перетарочных комплексов, оснащенных любой погрузочно-разгрузоч-
ной техникой, имеются современные СВХ, а также большое количество тягачей различной тон-
нажности, что обеспечивает быстрое прохождение китайского пункта пропуска. Через этот по-
гранпереход из Китая в основном ввозят электроприборы, сельскохозяйственную продук цию 
и изделия из бумаги, скоропортящуюся продукцию, опасные грузы, алкогольную про дукцию 
и табачные изделия. В Китай экспортируют сельскохозяйственную продукцию и продоволь-
ствие, пиломатериалы и уголь. Минусом работы через «Кани – Курган» является высокая сто-
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имость обработки контейнера (30 тыс. российских рублей за один контейнер) и низкая ско-
рость обработки грузов на СВХ (3–7 дней с российской стороны). Это объясняется недостатком 
складских площадей, погрузочно-разгрузочного оборудования, низким уровнем автоматизации 
российских СВХ, отсутствием возможности в реальном времени отслеживать процесс оформле-
ния товара и контроля времени завершения работы с грузом. Планируется, что в 2024 г. пересе-
кать границу смогут более 860 транспортных средств в сутки, в том числе 630 грузовых.

Пункт пропуска «Пограничный – Суйфэньхэ» является автомобильным и железнодорож-
ным. Общая пропускная способность железнодорожного перехода составляет 10 млн т грузов 
в год. Пропускная способность составляет 32 грузовых состава в сутки. Железнодорожный по-
гранпереход включает в себя грузовую межгосударственную станцию «Гродеково». От нее идут 
пути до Владивостока, Находки и Восточного. Через «Гродеково» экспортируют лесные грузы, 
уголь и металлические руды, импортируют товары в контейнерах и строительные грузы. Им-
портные грузы прибывают в «Гродеково» по китайской колее шириной 1 435 мм на однопут-
ную ветку, где перегружаются на российские тележки колеи 1 520 мм. С китайской стороны 
Суйфэньхэ является конечной станцией железной дороги «Харбин – Суйфэньхэ». После мо-
дернизации провозная способность участка «Гродеково – Суйфэньхэ» к концу 2024 г. вырастет 
с 11,2 млн до 17,7 млн т в год. Стоимость обслуживания на СВХ за 20-футовый контейнер состав-
ляет 10 тыс. российских рублей, за 40-футовый – 16 тыс. российских рублей.

Максимальная пропускная способность автомобильного пункта пропуска «Пограничный» 
составляет всего 70 грузовых автомобилей в сутки из-за того, что таможенный досмотр одной 
машины не может занимать менее 20 мин согласно действующим внутренним регламентам. 
От погранперехода есть выход на трассу до Уссурийска и село Астраханка в Приморском крае. 
С российской стороны имеется система весогабаритного контроля, СВХ, перегрузочные мощ-
ности и стоянка-накопитель. С китайской стороны МАПП «Суйфэньхэ» занимает площадь 
150 тыс. м2. Имеется зал пограничного контроля на 5,5 тыс. м2. Оборудованы четыре контроль-
ных перехода для грузовиков: по два на въезд и выезд из КНР, обустроена автомобильная стоян-
ка площадью 34 тыс. м2.

Пропускная способность железнодорожного погранперехода «Махалино – Хуньчунь» в на-
стоящий момент составляет до 8 поездов в сутки. По итогам 2022 г., грузооборот пункта пропуска 
составил 4 млн т. Через пункт пропуска в Китай в основном отправляют сырьевые грузы, такие 
как каменный уголь. Назад везут товары народного потребления. В перспективе после модерни-
зации инфраструктуры пропускная способность составит до 8 млн т в год.

Пропускная способность автомобильного пункта пропуска «Краскино – Хуньчунь» всего 
48 грузовиков в сутки, в то время как спрос со стороны перевозчиков на данное направление 
высок, так как только этот погранпереход обеспечивает выход на китайскую провинцию Цзи-
линь, которая специализируется на выпуске промышленного оборудования, товаров народного 
по требления, лекарств и переработке морепродуктов. На пункте пропуска имеется всего четыре 
полосы движения, из которых для грузового транспорта отведено всего две. Срок прохождения 
границы достигает в среднем одну неделю. Поскольку этот погранпереход в большей степени ис-
пользуется для перевозки таких морепродуктов, как рыба, живые крабы, моллюски, игло кожие, 
длительные простои приводят к порче груза и потерям в стоимости. Инфраструктуры с россий-
ской стороны на погранпереходе почти нет. На территории таможенного поста нет капитальных 
сооружений. Весь персонал находится в вагончиках, подъездные пути в плохом состоянии. Пла-
нируется модернизировать этот пункт пропуска: построить 12 (6 на выезд и 6 на въезд) дополни-
тельных полос движения и 10 кабин паспортного контроля. После реконструкции пропускные 
мощности должны вырасти до 650 большегрузов в день. С китайской стороны имеется инфра-
структура для работы с морепродуктами: бассейны, холодильники, перерабатывающие мощ-
ности. Остальные элементы инфраструктуры: склады и погрузочно-разгрузочное оборудование 
существенно превышают пропускные возможности «Краскино».

В сентябре 2022 г. РЖД сообщило о планах по созданию нового железнодорожного погранпе-
рехода через Приаргунск в Забайкалье, который даст выход к Транссибу приграничным провинци-
ям Китая. Со стороны КНР для этого планируется строительство соединительной линии длиной 
192 км. Также рассматривается возможность использования пункта пропуска «Соловьевск – 
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Эрэнцав» в Забайкалье для примыкания к железнодорожной сети Монголии, благодаря чему 
можно будет организовать еще один канал транзита в Китай. Это позволит увеличить пропуск-
ную способность Восточного полигона железных дорог для вывоза грузов из Южной Якутии до 
10 млн т в год и сократить путь грузов из Китая в европейскую часть России более чем на 2 тыс. км.

Несмотря на определенный прогресс в пересечении границ, сегодня ни один официальный 
информационный ресурс не предоставляет информации о состоянии погранпереходов с КНР: 
размере очередей, режиме работы, закрытии переходов и т. д. Поэтому участники ВЭД вынуж-
дены собирать актуальную информацию об очередях и загруженности погранпереходов в про-
фильных группах и каналах в социальных сетях [6].

Транспортировка грузов между Китаем и Россией возможна через Монголию – погран-
переход «Наушки» в России. Однако пропускная способность данного коридора в Монголии 
всего один поезд в день, при этом простои составляют до 17 дней.

Ограниченная пропускная способность и высокая загруженность пограничных переходов 
между Китаем и Россией через Забайкальск в Забайкальском крае и Краскино в Приморском 
крае позволяет сэкономить время при перевозках через Казахстан. Другим преимуществом тран-
зита через Казахстан является широкий перечень перемещаемых через границу товаров. По это-
му направлению транспортируются паллетированные грузы, оборудование, негабаритные грузы, 
а также некоторые категории опасных грузов, которые принимает один из пограничных пере-
ходов между Китаем и Казахстаном, в то время как другие погранпереходы с опасными груза-
ми не работают.

Грузовое автомобильное сообщение между Казахстаном и Китаем осуществляется через 
пять пограничных переходов: «Майкапчагай (Казахстан) – Зимунай (Китай)», «Бахты (Ка- 
захстан) – Пакиту (Китай)», «Достык (Казахстан) – Алашанькоу (Китай)», «Хоргос (Казах-
стан) – Хоргос (Китай)» и «Кольжат (Казахстан) – Дулаты (Китай)». Каждый них имеет свою 
спе цифику: где-то грузы пересекают границу с использованием ричтраков, где-то – посредством 
мостового крана, однако, как правило, используется схема передачи полуприцепа китайской 
стороне для загрузки.

Следует отметить, что водители на этих маршрутах работают в сложных условиях, посколь-
ку не на всех пограничных переходах этого направления есть необходимая инфраструктура для 
питания, ночлега, стоянки автомобиля и удовлетворения других потребностей. Качество дорог, 
ведущих к границе, тоже разное. Это может быть как автобан, так и грунтовая дорога.

Кроме того, необходимо учитывать сезонность, так как наблюдаются значительные перепа-
ды температур, что отражается на процессе доставки грузов и работе пограничных переходов. 
Так, летом из-за более продолжительного светового дня они работают дольше, чем в зимнее вре-
мя года. Кроме того, в зимний период пограничный переход может закрыться на несколько ча-
сов или дней без предупреждения перевозчиков.

Грузовое железнодорожное сообщение между Казахстаном и Китаем осуществляется через 
два пограничных перехода: «Алтынколь (Казахстан) – Хоргос (Китай)» и «Достык (Казахстан) – 
Алашанькоу (Китай)». Для увеличения грузопотоков в 2022 г. Казахстан ввел в эксплуатацию но-
вый комплект рельсовых путей шириной 1 435 мм в сухом порту Khorgos Gateway. Благодаря но-
вым путям терминал сможет удвоить обработку транзитных поездов, прибывающих из Китая, 
до 20 составов в день. Тем не менее простои на данных переходах составляют: через Достык – 
до 10 дней, через Алтынколь – до 11 дней. Средний срок доставки из Китая до станции назна-
чения составляет 40–43 дня.

В этой связи Казахстан планирует открыть третий железнодорожный переход между Бахты 
в Урджарском районе Абайской области и Китаем с дальнейшим строительством железнодорож-
ной линии «Аягоз – Бахты» с терминалом пограничного перехода, что позволит увеличить про-
пускную способность в китайском направлении до 20 млн т грузов в год [7].

К 2026 г. в Казахстане намерены построить пять центров приграничной торговли с сосед-
ними странами. Крупные торгово-логистические хабы будут построены на границе Казахстана 
с Россией, Китаем, Туркменистаном, Узбекистаном и Кыргызстаном.

В Жамбылской области на границе с Кыргызстаном будет создан индустриальный торгово- 
логистический комплекс. В Туркестанской области на границе с Узбекистаном – международ-
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ный центр промышленной кооперации «Центральная Азия». В Западно-Казахстанской области 
на границе с Россией – центр трансграничной торговли «Евразия». В Мангистауской области 
на границе с Туркменистаном – контейнерный хаб «Каспийский узел» и на границе с Китаем – 
приграничный комплекс «Хоргосский узел».

Деятельность торгово-логистических хабов будет направлена на обеспечение производствен-
ной кооперации в сфере складирования, хранения, переработки, производства новых товаров 
и их дальнейшей реализации с интеграцией в международные товаропроводящие системы. Так-
же будут предоставляться услуги кратковременного хранения, логистики, аренды торговых мест, 
предпродажной подготовки, консолидации и перераспределения товаров по оптовым партиям, 
погрузке и выгрузке, развитию трансконтинентальных грузоперевозок. Развитие инфраструкту-
ры в приграничных зонах создаст условия для реализации промышленной кооперации, что по-
зволит сократить количество участников в цепочке поставок, снизить стоимость продукта для 
конечного потребителя и увеличить скорость доставки. Сеть приграничных хабов будет способ-
ствовать развитию Транскаспийского международного транспортного маршрута [8].

В 2022 г. объем грузовых перевозок из Турции в Россию увеличился почти в пять раз по срав-
нению с предыдущим годом. В новых условиях Турция стала основным транзитным хабом поста-
вок товаров в Россию из Европы, Индии, Африки и Латинской Америки. В результате провоз-
ных мощностей не хватает для обслуживания возросших грузопотоков. Ощущается недостаток 
морских сервисов и паромов, а на пограничных переходах с Турцией скапливаются большие оче-
реди грузовиков. Это привело к тому, что существенно выросли цены на перевозку, а срок до-
ставки товаров увеличился на 1–2 недели. Так, стоимость морской перевозки грузов из Турции 
выросла на 50–70 %, автомобильной доставки – в два раза, а паромной перевозки – в четыре раза 
по сравнению с предыдущим годом.

С 1 марта 2023 г. три мировых лидера морских контейнерных перевозок – MSC, Maersk 
и CMA CGM, – объявили о прекращении приема новых заказов на перевозку контейнеров 
в Россию и из нее. По оценкам участников рынка, доля трех перевозчиков на российском рын-
ке превышает 50 %. Ранее о приостановке приема заказов до особого уведомления сообщили 
Hapag-Lloyd, Oсean Network Express (ONE) и Yang Ming, а также ряд других морских линий, ра-
ботающих на небольших терминалах.

Помимо морских сервисов Maersk также приостановил букинги на интермодальных же-
лезнодорожных сервисах. Компания в последние годы активно развивала транзитные контей-
нерные сервисы между портами Дальнего Востока и Балтики, запускала поезда из Китая через 
сухопутные погранпереходы, в том числе Забайкальск [9].

После ухода с российского рынка этих крупных международных контейнерных линий су-
щественно сократилось число морских сервисов между Россией и Турцией. Сейчас на этом на-
правлении работают новые российские, турецкие и китайские операторы. Остальные грузы 
доставляются фидерными судами вместимостью до 1 000 TEU по тайм-чартеру, т. е. компании 
фрахтуют суда с экипажем на определенное время. На турецком направлении не хватает кон-
тейнеров, поскольку они предоставляются только до портов или крупных городов России, но 
вопрос их возврата владельцам пока не урегулирован.

Сложности возникают по прибытии товаров в порт Новороссийска. Так, в зимний период 
из-за частых штормовых предупреждений суда могут простаивать на рейде до двух недель. Также 
наблюдаются сбои в оформлении грузов из-за того, что таможня на складе временного хранения 
в Новороссийске не может отследить статус товаров, выпускаемых до подачи декларации упол-
номоченным экономическим оператором. Причиной является то, что центры электронного де-
кларирования и СВХ в Новороссийске не интегрированы. Поэтому грузовладельцы вынуждены 
пре доставлять таможенные и другие документы по месту нахождения груза в бумажной форме, 
что увеличивает время оформления на 10–30 %. В целом из-за нехватки морских сервисов и обо-
рудования срок доставки товаров из Турции в Россию вырос с 16 до 25 дней, а стоимость мор-
ской перевозки увеличилась на 50–70 %. Например, в январе тариф достиг 8,5 тыс. долл. США.

В то же время стоимость доставки Ro-Ro паромами для транзитных грузов по направлению 
Турция – Россия подорожала в три раза, так как доставка грузов паромами на 30 % быстрее, чем 
морем в контейнерах благодаря отсутствию перегрузки на конечной точке маршрута. Положение 
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осложняется тем, что не хватает паромов на турецком направлении, так как на линии работает 
только три парома совокупной вместимостью до 150 автопоездов, что при резком увеличении 
импорта явно недостаточно.

Поэтому, чтобы российская логистика могла справиться с кратно увеличившимся грузо по то - 
ком, необходимо запустить дополнительные морские сервисы, нарастить объемы контейнеров 
и контейнеровозов, сократить время оформления грузов в портах и ускорить прохождение границ.

При доставке грузов из Турции в Россию автотранспортом возникают проблемы, связанные 
с низкой пропускной способностью переходов на границе России с Грузией и Азербайджаном. 
Так, при доставке грузов по кратчайшему расстоянию между Россией и Турцией через грузин-
ский погранпереход «Верхний Ларс» в сутки может проехать максимум 650 грузовиков. Однако 
зимой, когда пункт пропуска регулярно закрывается из-за погодных условий, очередь растяги-
вается на многие километры.

В таких условиях компании вынуждены перенаправлять транспорт на пограничные переходы 
между Азербайджаном и Дагестаном через международный пункт пропуска «Яраг – Казма ляр» 
либо через «Тагиркент – Казмаляр», что увеличивает логистическое плечо в среднем на 1 000 км 
и доставку товаров в среднем на 1–2 суток. К тому же пропускная способность погранперехода 
«Яраг – Казмаляр» составляет всего 210 транспортных средств в сутки. Чтобы избежать заторов, 
ранее в соседнем «Тагиркент – Казмаляр» обустроили две временные полосы для большегруз-
ных автомобилей, однако с учетом темпов роста грузового потока этой пропускной способно-
сти все равно недостаточно.

Чтобы логистика справилась с растущим грузовым потоком из Турции, а стоимость услуг 
оставалась привлекательной и конкурентоспособной, необходимо увеличивать количество мор-
ских сервисов и наращивать число контейнеровозов грузоподъемностью более 3 500 TEU. Кро-
ме того, необходимо, чтобы транзитные грузы, следующие в Россию, обрабатывались в турецких 
портах в равнозначных с остальными товарами условиями, поскольку сейчас приоритет отдается 
продукции турецкого производства, в то время как другие грузы простаивают в очереди.

Необходимо также, по крайней мере, не менее чем в два раза увеличить число контейнеров на 
турецком направлении и регламентировать вопрос их возврата, иначе все острее будет ощущать-
ся недостаток оборудования для доставки грузов со всеми вытекающими из этого проблемами.

Следует сократить время на оформление грузов в порту Новороссийска. Сейчас при измене-
нии весогабаритных характеристик груза, компании вынуждены ожидать скорректированного 
документа о принятии груза до двух дней. Поэтому следует интегрировать обмен данными меж-
ду центром электронного декларирования и Новороссийским портом.

Необходимо минимум в три раза увеличить число Ro-Ro паромов, регулярно курсирующих 
между турецкими и российскими портами, что позволит существенно нарастить долю товаров, 
доставляемых из Турции в течение 14 дней.

Активные работы по реконструкции должны быть развернуты на автомобильных погранич-
ных переходах с Грузией («Верхний Ларс») и Азербайджаном («Яраг – Казмаляр»). Российский 
бизнес сталкивается с нехваткой логистических операторов, которые могут доставлять из Тур-
ции небольшие – весом от 1 кг до 100 кг – партии грузов.

Следует увеличить число регулярных сервисов для сборных грузов и создать единую марш-
рутную сеть доставки, которая объединит крупные города Турции с небольшими населенными 
пунктами [10].

В условиях переориентации грузового потока Индия становится одним из приоритетных тор-
гово-логистических партнеров для России. По итогам 2022 г. товарооборот между Россией и Ин-
дией превысил 30 млрд долл. США. Поэтому индийское направление является перспективным 
после введения санкций ЕС и других западных стран.

Российские импортеры активно закупают в Индии продукты питания, ткани, одежду и дру-
гие потребительские товары в больших объемах. Индия помогает России и с параллельным им-
портом. Через эту страну завозятся товары крупных зарубежных брендов, ушедших с российско-
го рынка, таких как Zara, Massimo Dutti, Oysho, Schneider Electric, Samsung Electronics.

В последние годы Индия активно наращивает экспорт в другие страны продукции компа-
нии Apple, так как на ее территории расположены заводы-подрядчики, производящие смарт-
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фоны для американской корпорации. По итогам 2022 г. экспорт iPhone, выпущенных на индий-
ских предприятиях, составил 2,5 млрд долл. США, что вдвое больше, чем годом ранее. При этом 
индийские компании готовы поставлять в Россию через Индию американские товары. Следо-
вательно, импорт из Индии в Россию перспективен тем, что он предполагает поставки большо-
го перечня различных категорий товаров. Также Индия готова наращивать отправки продукции 
в рамках параллельного импорта. Этому способствует развитие международного транспортного 
коридора «Север – Юг», который соединяет Индию с Россией и сокращает время и стоимость 
доставки грузов [11].

Выводы

В современном мире произошли существенные изменения как в политической, так и эконо-
мической жизни многих государств. В первую очередь это коснулось Союзного государства Рос-
сии и Беларуси, экономика которых несет определенные потери вследствие вводимых санкций.

Прекращение легального экспорта и импорта в западные страны и из них вынудило искать 
альтернативные направления реализации внешнеэкономических связей. Белорусские и рос-
сийские компании достаточно быстро начали осваивать новые рынки сбыта своей продукции 
и расширять уже налаженные связи с Китаем, азиатскими государствами и странами Ближ него 
Востока.

С Китаем реализуются долгосрочные соглашения в области внешней торговли. Открылись 
новые возможности торговли с Турцией, Индией и странами Ближнего Востока. Вместе с тем су-
ществует немало проблем, которые сдерживают объемы экспорта и импорта: не готовность рос-
сийской инфраструктуры к существенно возросшим объемам торговли с восточного направле-
ния; значительное увеличение простоев транспорта на пограничных пунктах пропуска и в портах 
при оформлении грузов и выполнении погрузочно-разгрузочных работ; рост стоимости товаров 
и их доставки; нехватка паромов для расширения торговли с Турцией; и ряд других факторов.

Тем не менее увеличение поставок товаров по новым транспортным коридорам позволило 
в значительной степени компенсировать потери как России, так и Беларуси в связи с примене-
нием к ним экономических санкций.
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