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СТРАТЕГИЧЕСКАЯ УСТОЙЧИВОСТЬ  
ТРАНСКАСПИЙСКОГО МЕЖДУНАРОДНОГО ТРАНСПОРТНОГО  

МАРШРУТА В УСЛОВИЯХ ГЕОПОЛИТИЧЕСКОЙ НЕСТАБИЛЬНОСТИ  
И РЕГИОНАЛЬНОЙ КОНКУРЕНЦИИ ДЕРЖАВ

Статья посвящена исследованию стратегической устойчивости Транскаспийского междуна-
родного транспортного маршрута (ТМТМ) в условиях нарастающей геополитической нестабиль-
ности и региональной конкуренции. Актуальность темы определяется растущей ролью ТМТМ как 
стратегической альтернативы традиционным путям, соединяющим Центральную Азию с Евро-
пой, что позиционирует Казахстан ключевым транзитным узлом в меняющемся геополитическом 
пространстве Евразии.

Целью исследования является комплексная оценка влияния внешнеполитических факторов 
на надёжность и устойчивость маршрута, а также выявление адаптационных механизмов, по-
зволяющих повысить его конкурентоспособность. Новизна работы заключается в междисци-
плинарном подходе, объединяющем геополитику, международные отношения и транспортную 
логистику, что позволяет глубже раскрыть взаимосвязь между политическими рисками и функ-
ционированием инфраструктуры.

Методология базируется на системном и сравнительном анализе, охватывающем политико-
экономические детерминанты устойчивости маршрута и интересы ключевых акторов – Китая, 
России, ЕС, Турции, Ирана и США. Особое внимание уделено сопоставлению Транскаспийско-
го международного транспортного маршрута с альтернативными маршрутами через Россию и 
Иран, а также институциональным инициативам и инвестиционным проектам Казахстана.

В заключение сформулированы рекомендации по укреплению стратегической устойчивости 
маршрута, включая расширение многостороннего сотрудничества, цифровизацию логистиче-
ских процессов и диверсификацию транспортных связей.

Ключевые слова: Транскаспийский международный транспортный маршрут, стратегическая 
устойчивость, Центральная Азия, Казахстан, транспортные коридоры, геополитика.
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Strategic Sustainability of the Trans-Caspian International Transport Route  
in the Context of Geopolitical Instability and Regional Power Competition

The article is devoted to the study of the strategic stability of the Trans-Caspian International Trans-
port Route (TITR) against the backdrop of growing geopolitical instability and regional competition. The 
relevance of the topic is determined by the growing role of the TITR as a strategic alternative to tradi-
tional routes connecting Central Asia with Europe, thereby positioning Kazakhstan as a key transit hub 
in Eurasia’s evolving geopolitical landscape.

The purpose of the study is to provide a comprehensive assessment of the impact of foreign policy 
factors on the reliability and stability of the corridor, as well as to identify adaptation mechanisms to en-
hance its competitiveness. The novelty of this study stems from an interdisciplinary approach combining 
geopolitics, international relations, and transport logistics, which allows for a deeper understanding of 
the relationship between political risks and infrastructure functioning.

The methodology is based on a systematic and comparative analysis encompassing the political 
and economic determinants of corridor sustainability and the interests of key actors – China, Russia, the 
EU, Turkey, Iran, and the United States. Particular attention is given to comparing the Trans-Caspian 
International Transport Route with alternative routes through Russia and Iran, as well as Kazakhstan’s 
institutional initiatives and investment projects.
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In conclusion, recommendations are formulated to strengthen the strategic sustainability of the cor-
ridor, including the expansion of multilateral cooperation, digitalization of logistics processes, and di-
versification of transport links.

Keywords: Trans-Caspian International Transport Route, strategic stability, Central Asia, Kazakhstan, 
transport corridors, geopolitics.
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Геосаяси тұрақсыздық және державалардың аймақтық бәсекелестігі жағдайында  
Транскаспий халықаралық көлік маршрутының стратегиялық тұрақтылығы

Мақала өсіп келе жатқан геосаяси тұрақсыздық пен аймақтық бәсекелестік жағдайында 
Транскаспий халықаралық көлік маршрутының (ТХКМ) стратегиялық тұрақтылығын талдауға 
арналған. Тақырыптың өзектілігі Орталық Азияны Еуропамен байланыстыратын дәстүрлі марш-
руттарға стратегиялық балама ретінде ТХКМ-нің өсіп келе жатқан рөлімен айқындалады, бұл Қа-
зақстанды Еуразияның өзгермелі геосаяси кеңістігіндегі негізгі транзиттік торапқа айналдырады.

Зерттеудің мақсаты – сыртқы саяси факторлардың маршруттың сенімділігі мен тұрақтылы-
ғына әсерін кешенді бағалау, сондай-ақ оның бәсекеге қабілеттілігін арттыруға мүмкіндік бе-
ретін бейімделу тетіктерін анықтау. Жұмыстың жаңалығы геосаясат, халықаралық қатынастар 
және көлік логистикасын біріктіретін пәнаралық тәсілде жатыр, бұл саяси тәуекелдер мен инф-
рақұрылымның жұмыс істеуі арасындағы байланысты тереңірек ашуға мүмкіндік береді.

Әдістеме маршруттың тұрақтылығының саяси-экономикалық детерминанттарын және негіз-
гі актерлердің – Қытай, Ресей, ЕО, Түркия, Иран және АҚШ мүдделерін қамтитын жүйелік және 
салыстырмалы талдауға негізделген. Транскаспий халықаралық көлік бағыты Ресей мен Иран ар-
қылы өтетін баламалы маршруттармен, сондай-ақ Қазақстанның институционалдық бастамалары 
мен инвестициялық жобаларымен салыстырылды.

Қорытындылай келе, көпжақты ынтымақтастықты кеңейту, логистикалық процестерді цифр-
ландыру және көлік байланыстарын әртараптандыруды қоса алғанда, маршруттың стратегиялық 
тұрақтылығын нығайту бойынша ұсыныстар тұжырымдалды.

Түйін сөздер: Транскаспий халықаралық көлік маршруты, стратегиялық орнықтылық, Орта-
лық Азия, Қазақстан, көлік дәліздері, геосаясат.

Введение

Современный глобальный ландшафт харак-
теризуется беспрецедентной геополитической 
нестабильностью, региональными конфликтами 
и пересмотром устоявшихся экономических свя-
зей. Эти факторы оказывают глубокое влияние 
на международные транспортные и логистиче-
ские системы, вынуждая государства и трансна-
циональные компании искать новые маршруты, 
способные обеспечить надёжность и устойчи-
вость глобальных цепочек поставок. 

Реализация транзитного потенциала регио-
на является новым трендом экономической сфе-
ры региональных государств. На рубеже нового 
этапа социально-экономической модернизации 
приоритетной задачей для Казахстана в области 
развития национального транспортно-коммуни-
кационного комплекса является обеспечение его 
конкурентоспособности на мировом рынке услуг 
и, соответственно, стимулирование роста торго-
вых потоков через территорию республики.

Сегодня Республика Казахстан находится в 
процессе активного выстраивания своей тран-

зитной политики, совершенствования ее на-
правлений и формирования новых векторов. 
Президент Казахстана Касым-Жомарт Токаев в 
интервью национальной газете «Turkistan» от-
мечал, что «Для нашей страны укрепление ее 
транзитно-логистического потенциала – задача 
стратегического значения. Не имеющий пря-
мого выхода к морю, Казахстан, тем не менее, 
расположен в центре Евразийского континента 
на пересечении большинства транзитных маги-
стралей. Это большое преимущество, которым 
мы обязаны умело воспользоваться с пользой 
для страны» (Токаев, 2026).

Транскаспийский международный транс-
портный маршрут (ТМТМ) – очень важный для 
Казахстана проект. Страна нуждается в диверси-
фикации транспортно-логистического потенциа-
ла, особенно на фоне войны в Украине и связан-
ных с ней перебоями поставок. В этих условиях 
Транскаспийский маршрут, проходящий через 
Центральную Азию, Каспийское море, Кавказ 
и далее в Европу, приобретает стратегическую 
значимость как альтернатива традиционным су-
хопутным и морским путям. Его развитие опре-
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деляется не только экономическими интересами, 
но и стремлением к снижению геополитических 
рисков. В связи с этим, анализ вызовов и пер-
спектив развития коридора приобретает сегодня 
особую актуальность.

Так, о важности Транскаспийского между-
народного транспортного маршрута Президент 
Казахстана Касым-Жомарт Токаев во время фо-
рума в Ашхабаде в декабре 2025 г. заявил, что 
Казахстан придает должное значение развитию: 
«Активно участвуем в разработке Комплексной 
стратегии развития транспортной системы Цен-
тральной Азии с целью формирования устойчи-
вых логистических маршрутов. Совместными 
усилиями мы в конечном счете сможем на взаи-
мовыгодных условиях сформировать современ-
ную транспортно-логистическую архитектуру 
всей Евразии в тесном сотрудничестве с Росси-
ей, Китаем, Ираном, Турцией, Азербайджаном, 
Арменией, Грузией и другими заинтересованны-
ми странами» (Токаев, 2025). 

Исходя из этого, цель исследования заклю-
чается в комплексной оценке стратегической 
устойчивости ТМТМ в условиях современной 
геополитической нестабильности и конкурен-
ции держав. Маршрут демонстрирует повышен-
ную стратегическую устойчивость, становясь 
перспективной альтернативой традиционным 
направлениям, несмотря на сохраняющиеся 
инфраструктурные и финансовые вызовы. Его 
конкурентное преимущество связано с ростом 
перевозок, сокращением времени транзита, по-
литической поддержкой и обходом зон риска. 
Казахстан, используя многовекторную внеш-
нюю политику и выгодное географическое по-
ложение, играет ключевую роль в укреплении 
устойчивости ТМТМ и повышении своей пере-
говорной позиции в Евразии, что усиливает его 
транзитный суверенитет. 

Анализ стратегической устойчивости Транс-
каспийского международного транспортного 
маршрута через призму национальных и реги-
ональных подходов позволит рассмотреть раз-
витие региональных и международных транс-
портных коммуникаций в Центральной Азии, 
которые взаимосвязаны с ростом экономики и 
международного туризма в регионе.

Обзор литературы

Обзор литературы отражает эволюцию под-
ходов к изучению Транскаспийского междуна-
родного транспортного маршрута. Первоначаль-
но внимание исследователей, как М. Классовская 

(Klassovskaya, 2023: 3) и Бахри Шахин (Sahin et 
al., 2009: 6), было сосредоточено на экономиче-
ской эффективности и инфраструктурных аспек-
тах. В начале 2020-х годов авторы Палу и Хилмо-
ла (Palu et al., 2023: 7), Исматуллаев (Ismatullaev 
et al., 2023: 2) и Верескун (Vereskun et al., 2023: 
383) начали акцентировать внимание на расту-
щем потенциале маршрута в контексте инициа-
тивы «Один пояс, один путь» и диверсификации 
транспортных связей. Позднее работы Акчай 
(Akçay et al., 2023: 68), Кендердайн и Буцки Т. 
(Kenderdine et al., 2021) осветили его роль в ту-
рецкой и китайской стратегиях. После 2022 года, 
когда геополитические риски резко усилились, 
акценты сместились. Исследования Рашивалова 
(Rasshyvalov et al., 2024: 5) показали, что факто-
ры надёжности и безопасности стали приоритет-
нее минимизации затрат. Анализ Тео Ноттебома 
(Notteboom, 2024: 16) кризисов в Красном море 
и Суэцком канале подтвердил уязвимость мор-
ских маршрутов, а работы исследователя Ли (Li 
et al., 2023), о северных путях – поиск альтер-
нативных решений. Так, всё больше внимания 
уделяется стратегической роли ТМТМ и Казах-
стана, в частности. Такой сдвиг показывает фор-
мирование нового академического консенсуса: 
устойчивость, цифровизация и институциональ-
ная координация становятся ключевыми метри-
ками успеха.

При наличии большого числа публикаций 
вопрос стратегической устойчивости ТМТМ в 
условиях после 2022 года, когда традиционные 
маршруты столкнулись с беспрецедентным дав-
лением, остаётся недостаточно исследованным. 
Конфликт в Украине и санкции против России 
подорвали привлекательность Северного кори-
дора, а кризисы в Красном море и климатиче-
ские вызовы в Панамском канале выявили уяз-
вимость морских перевозок. Эти обстоятельства 
поставили под сомнение привычные логистиче-
ские модели и усилили необходимость поиска 
альтернатив. Транскаспийский международный 
транспортный маршрут предложил один из та-
ких вариантов, но его устойчивость требует ком-
плексной оценки с учётом как экономических, 
так и политических факторов.

Материалы и методы 

Методология исследования опирается на 
междисциплинарный подход, объединяющий 
элементы геополитического анализа, теории 
международных отношений и транспортной ло-
гистики. Такой синтез позволяет рассматривать 
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Транскаспийский международный транспорт-
ный маршрут одновременно как инфраструктур-
ный проект и как инструмент геополитической 
конкуренции.

Исследование сосредоточено на функци-
онировании и развитии ТМТМ в контексте ев-
разийского транспортного пространства. Осо-
бое внимание уделяется периоду после февраля 
2022 года, когда вооружённый конфликт в Укра-
ине и санкционное давление на Россию суще-
ственно изменили конфигурацию глобальных 
логистических потоков и стимулировали поиск 
альтернативных направлений транзита между 
Азией и Европой. Географические рамки охва-
тывают Центральную Азию, Каспийский реги-
он, Кавказ, Турцию и Европейский Союз, при 
этом Казахстан рассматривается как ключевое 
звено маршрута и центральный транзитный 
хаб. В фокусе анализа находятся стратегически 
важные узлы, включая порты Актау и Курык в 
Казахстане, порт Баку в Азербайджане, а также 
трансграничные переходы, определяющие про-
пускную способность коридора. Условия про-
ведения исследования характеризуются высокой 
динамичностью международной обстановки, 
интенсивным развитием инфраструктуры и уси-
ливающейся конкуренцией за транзитные пото-
ки, что делает оценку устойчивости маршрута 
особенно актуальной.

Теоретическую основу составляют три клю-
чевые концепции. Во-первых, теория страте-
гической устойчивости, применяемая к транс-
портным коридорам, акцентирует внимание 
на способности системы сохранять функции и 
адаптироваться в условиях кризисов и шоков 
(Sahin et al., 2009: 9). Во-вторых, геоэкономи-
ческий подход рассматривает экономические 
механизмы – торговые пути, инфраструктурные 
проекты, инвестиции – как инструменты внеш-
неполитического влияния. В-третьих, концеп-
ция комплексной взаимозависимости помогает 
объяснить, как развитие ТМТМ укрепляет реги-
ональные связи и формирует новые формы со-
трудничества в Евразии (Keohane & Nye, 1977: 
231). Дополнительно используется институцио-
нальный подход, позволяющий проанализиро-
вать роль правил, соглашений и реформ в повы-
шении надёжности маршрута.

Методы исследования включают историче-
ский подход для анализа эволюции маршрута, 
сравнительный метод для сопоставления ТМТМ 
с альтернативными направлениями (через Рос-
сию, Иран и морские пути), системный метод 
для оценки маршрута как комплексной социо-

технической системы и логический метод для 
установления причинно-следственных связей 
между геополитическими событиями и дина-
микой перевозок. Специальные методы вклю-
чают контент-анализ стратегических докумен-
тов (инициативы Belt and Road, Global Gateway, 
«Срединный коридор») и количественный ана-
лиз статистических данных (тонны, TEU, тран-
зитное время). Для оценки будущих перспектив 
применялся сценарный анализ, основанный на 
прогнозах, которые предполагают утроение гру-
зопотоков к 2030 году при условии целевых ин-
вестиций и реформ (World Bank, 2023).

Таким образом, выбранная методология со-
четает проверенные теоретические рамки и офи-
циальные эмпирические данные, что обеспечи-
вает целостный и практико-ориентированный 
анализ стратегической устойчивости ТМТМ в 
условиях современной геополитической неста-
бильности.

Результаты 

Транскаспийский международный транс-
портный маршрут представляет собой страте-
гически важный логистический путь, соединяю-
щий Китай, Казахстан, акваторию Каспийского 
моря, Азербайджан, Грузию, Турцию и далее в 
Европу. Он служит альтернативой традицион-
ным маршрутам через Россию и Суэцкий канал, 
обеспечивая более быстрые и безопасные пути 
доставки товаров между Азией и Европой.

После 2022 года ТМТМ значительно повы-
сил свою стратегическую устойчивость. Это свя-
зано с геополитическими изменениями, такими 
как конфликт в Украине и введение междуна-
родных санкций против России, что привело к 
необходимости диверсификации логистических 
путей. Казахстан, в частности, столкнулся с вы-
зовами в транспортировке товаров через терри-
торию России, что побудило к активному раз-
витию альтернативных направлений, включая 
данный маршрут.

Анализ количественных показателей Транс-
каспийского международного транспортного 
маршрута свидетельствует о значительном росте 
его операционной активности после 2022 года. 
Общий объем грузоперевозок по коридору в 
2023 году достиг 2,8 миллиона тонн, что на 65% 
превышает показатель 2022 года (1,7 млн тонн) 
(Papava, 2025: 7). Эта тенденция ускорилась в 
2024 году, когда по итогам 11 месяцев объем 
перевозок составил 4,1 млн тонн, а итоговый го-
довой показатель достиг 4,5 млн тонн, показав 
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рост на 62% по сравнению с 2023 годом. Особен-
но показательным является рост контейнерных 
перевозок. После спада в 2023 году, когда объем 
составил 20,2 тыс. ДФЭ (двадцатифутовый экви-
валент), в 2024 году произошел скачок: за 11 ме-
сяцев было перевезено 50,5 тыс. ДФЭ, что в 2,6 
раза превышает показатели предыдущего года. 
Прогнозируемый объем по итогам года соста-
вил около 55 тыс. ДФЭ. Драйвером этого роста 
стал транзит из Китая, который за тот же период 
увеличился более чем в 14 раз (Официальный 
информационный ресурс Премьер-министра Ре-
спублики Казахстан, 2025). 

Этот впечатляющий рост является следстви-
ем того, что Транскаспийский международный 
транспортный маршрут функционирует как 
мультилатеральный институциональный ком-
плекс, эффективно объединяющий контейнер-
ные железнодорожные грузовые сети Китайской 
Народной Республики и Европейского Союза. 
Коридор начинается в Китае и Юго-Восточной 
Азии и следует в Европу через Казахстан, Ка-
спийское море, Азербайджан и Грузию. Такое 
развитие обеспечивает альтернативный транс-
портный коридор, не проходящий через Россию, 
что отвечает потребностям западного мира в ус-
ловиях сокращения цепочек поставок из России. 
До 2022 года ТМТМ оставался относительно 
маргинальным маршрутом, однако резкий сдвиг 
в геополитическом ландшафте вынудил многих 
грузоотправителей пересмотреть свои логисти-
ческие стратегии.

Основной рост потоков контейнерных гру-
зов в мире приходится на товарооборот между 
Европой и Азиатско-Тихоокеанским регионом, 
при этом значительная доля проходит через 
страны СНГ, что создает благоприятные усло-
вия для развития маршрута. В целом, развитие 
международных транспортных коридоров ста-
новится точками роста не только для националь-
ных экономик, но и для крупных регионов. Уве-
личение объемов перевозок напрямую связано с 
поиском «транзитного суверенитета» странами 
Центральной Азии, которые стремятся умень-
шить свою зависимость от одного направления 
или региона. Казахстан, как крупная транзитная 
страна, активно инвестирует в развитие портов 
на Каспии и железнодорожной инфраструкту-
ры, чтобы увеличить пропускную способность 
и стать надежным мостом между Востоком и 
Западом (European Investment Bank, 2024). Для 
стран, не имеющих выхода к морю ТМТМ пре-
доставляет новые возможности для интеграции 
в глобальную торговлю, стимулируя экономиче-

ский рост и диверсификацию экспорта, а также 
укрепляя их геополитическое влияние. 

На сегодняшний день Транскаспийский 
международный транспортный маршрут уже 
обрабатывает значительные объемы товаров, 
включая нефтепродукты, зерно, металлы, хими-
ческую продукцию и контейнерные грузы, что 
свидетельствует о его многофункциональности 
и способности адаптироваться к различным по-
требностям рынка. Параллельно с ростом объ-
емов ключевым фактором конкурентоспособ-
ности Транскаспийского маршрута становится 
сокращение сроков доставки. Заявленная цель –  
обеспечить транзит между Европой и Китаем в 
среднем за 15 дней, при этом фактическая до-
ставка до портов Грузии уже занимает около 
12 дней (Официальный информационный ре-
сурс Премьер-министра Республики Казахстан, 
2025). Практика показывает, что эта цель дости-
жима: в мае 2024 года поезд из китайского Сианя 
прибыл в Баку всего за 8 дней (Азербайджанское 
Государственное Информационное Агентство, 
2019). 

Эффективность Транскаспийского междуна-
родного транспортного маршрута обусловлена 
его мультимодальным характером, который со-
четает железнодорожные и морские перевозки. 
Преимущество сухопутных путей по скорости 
над морскими является давно установленным 
фактом: если контейнер доставляется из Китая 
в Европейский Союз по морю за 30–35 дней, то 
по железной дороге это занимает около 14 дней. 
Для данного маршрута, несмотря на наличие 
морского участка, общая скорость сохраняется 
на уровне 12–15 дней, что значительно превос-
ходит традиционные морские маршруты (Ми-
нистерство транспорта Республики Казахстан, 
2024). Это особенно важно для таких категорий 
товаров, как электроника, фармацевтика и дру-
гие продукты с коротким жизненным циклом 
или высокой стоимостью.

Нестабильность традиционных морских пу-
тей дополнительно подчеркивает ценность ско-
ростных сухопутных альтернатив. Блокировка 
Суэцкого канала в марте 2021 года контейне-
ровозом «Ever Given» вызвала задержку сотен 
судов и обошлась мировой торговле в миллиар-
ды долларов. Более поздние события, такие как 
кризис в Красном море, привели к сокращению 
транзита через Суэцкий канал на 42% и вынуди-
ли суда обходить Африку, что добавило до двух 
недель к их пути и увеличило топливные расхо-
ды примерно на 1 миллион долларов за рейс в 
одну сторону (Li et al., 2023). 
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Такие сбои делают Транскаспийский между-
народный транспортный маршрут стратегиче-
ски важным для обеспечения бесперебойности 
поставок. Ассоциация ТМТМ предпринимает 
активные шаги по улучшению скорости и эф-
фективности коридора, включая усилия по опти-
мизации потоков, гармонизации тарифов и устра-
нению «узких мест», что является непрерывным 
процессом. 

Несмотря на очевидные преимущества дан-
ного маршрута в скорости, анализ стоимости 
перевозок показывает, что коридор является 
более дорогим по сравнению с традиционными 
морскими путями. Согласно данным, стоимость 
перевозки одного контейнера по маршруту со-
ставляет примерно $7,000–$8,000 USD, тогда как 
морская перевозка обходится в $4,000–$5,000 
USD (Министерство транспорта Республики 
Казахстан, 2024). Однако этот ценовой разрыв 
становится менее критичным в условиях воз-
растающей глобальной неопределенности, где 
фактор надежности приобретает первостепенное 
значение.

Устойчивое развитие Транскаспийского 
международного транспортного маршрута кри-
тически зависит от постоянной модернизации 
его инфраструктуры. Несмотря на прогресс, 
остаются узкие места, особенно в портах Ка-
спийского моря и на железнодорожных сетях. 
Однако активные инвестиционные программы и 
международное сотрудничество направлены на 
устранение этих проблем.

Европейский Союз активно поддерживает 
развитие ТМТМ в рамках своей стратегии Global 
Gateway. На Форуме инвесторов для транспорт-
ной взаимосвязанности ЕС и Центральной Азии 

было объявлено о выделении 10 миллиардов евро 
на развитие коридора. Конкретные обязательства 
включают 1,47 миллиарда евро от Европейского 
инвестиционного банка (ЕИБ) и 1,5 миллиарда 
евро от Европейского банка реконструкции и раз-
вития (ЕБРР) для проектов в Казахстане (Букеева, 
2024). Эти средства направляются на модерниза-
цию портов, электрификацию железных дорог и 
строительство автомагистралей. 

Казахстан, являясь ключевым участником, 
также активно инвестирует в развитие своей 
транспортной инфраструктуры. Национальная 
компания «Қазақстан темір жолы» (КТЖ) пла-
нирует построить 5000 км новых и отремонти-
ровать 11 000 км существующих железнодорож-
ных путей к 2029 году (Токаев, 2025).

 Знаковым событием стало заключение кон-
тракта с американской компанией Wabtec на 
сумму 4,2 миллиарда долларов на поставку ло-
комотивов нового поколения. Каспийские пор-
ты Актау и Курык трансформируются в единый 
логистический кластер с целью увеличения про-
пускной способности до 30 миллионов тонн к 
2028 году (Министерство транспорта Республи-
ки Казахстан, 2024). 

Ключевым результатом анализа геополити-
ческой обстановки является вывод о том, что 
риски для традиционных морских путей застав-
ляют переоценивать логистические модели. Как 
отмечается в отчете Европейского совета по 
международным отношениям, «импакт геополи-
тических рисков на морские цепочки поставок 
приводит к экономическим, логистическим и 
безопасностным вызовам», что напрямую повы-
шает стратегическую ценность альтернативных 
коридоров (Rizzi, 2024).

Таблица 1. Ключевые инвестиционные проекты в инфраструктуру ТМТМ

Проект/локация Инвестор/Инициатива Сумма инвестиций Цель

Развитие транспортной связности в ЦА ЕС (Global Gateway), 
МФИ 10 млрд Комплексное развитие 

ТМТМ

Модернизация ж/д и портов Казахстана ЕБРР 1,5 млрд Увеличение пропускной 
способности

Модернизация ж/д парка КТЖ Wabtec Corp. 4,2 млрд Повышение эффективности 
и надежности

Модернизация портов Актау и Курык Правительство РК, 
частные инвесторы 3,7 млрд Создание логистического 

хаба

Источник: Составлено автором на основе официальных сообщений ЕС, ЕБРР, КТЖ.
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Развитие «мягкой» инфраструктуры является 
ключевым элементом повышения эффективно-
сти Транскаспийского международного транс-
портного маршрута. Железнодорожные адми-
нистрации Казахстана, Азербайджана и Грузии 
создали совместное предприятие для гармони-
зации управления, унификации тарифной поли-
тики и упрощения транзитных процедур. В 2024 
году был запущен Единый координационный 
центр для централизованного управления опера-
циями на маршруте (Қазақстан теміржолшысы, 
2024). 

Согласно результатам комплексной диагно-
стики, проведенной Всемирным банком, полно-
му раскрытию коммерческого потенциала ко-
ридора препятствует совокупность системных 
проблем (World Bank, 2023).

Эти барьеры носят многоуровневый харак-
тер, охватывая как физическую инфраструк-
туру, так и операционно-финансовые аспекты. 
Ключевые инфраструктурные ограничения на-
чинаются на Каспийском море, где наблюдается 
дефицит судов-контейнеровозов, и продолжают-
ся в грузинском порту Поти, где эффективность 
снижается из-за интенсивного заиливания судо-
ходного канала. На сухопутных участках наи-
более загруженный железнодорожный переход 
Гардабани/Бёюк Кясик уступает по уровню раз-
вития другим узлам коридора, а его низкая про-
пускная способность ограничивает возможности 
для модернизации. Помимо физических ограни-
чений, серьезным препятствием является некон-
курентоспособная тарифная политика, особенно 
в портах Грузии. Стоимость захода контейне-
ровоза в Поти ($38,800) более чем вдвое пре-
вышает аналогичный показатель Роттердама, а 
цена обработки контейнера ($275) значительно 
выше, чем в портах Актау или Баку. Завершают 
картину регуляторные и операционные барьеры. 
Недостаточный уровень координации между 
участниками перевозок и отсутствие сквозных 
систем отслеживания наиболее ярко проявляют-
ся на азербайджано-грузинской границе. Здесь 
несогласованность таможенных процедур и от-
сутствие электронного документооборота вы-
зывают простои продолжительностью от одного 
до четырех дней, подрывая общую надежность и 
предсказуемость маршрута. 

Таким образом, анализ представленных дан-
ных выявляет фундаментальное противоречие: 
с одной стороны, Транскаспийский междуна-
родный транспортный маршрут демонстрирует 
взрывной рост и пользуется мощной политиче-

ской поддержкой, а с другой – его операционная 
реальность отягощена глубокими инфраструк-
турными и регуляторными барьерами. Очевид-
но, что текущий всплеск интереса к маршруту 
в значительной степени обусловлен внешними 
геополитическими факторами, а не его внутрен-
ней коммерческой эффективностью. Это ставит 
ключевой вопрос для дальнейшего обсуждения: 
является ли нынешний рост устойчивым, и смо-
гут ли страны-участницы капитализировать эту 
возможность, чтобы превратить ТМТМ из ситу-
ативной альтернативы в долгосрочную, конку-
рентоспособную транспортную артерию.

Дискуссия

Настоящее исследование показывает, что не-
давнее возрождение Транскаспийского между-
народного транспортного маршрута является не 
просто эволюцией коммерческой логистики, а 
прямым и фундаментальным следствием текто-
нического сдвига в геополитическом ландшафте 
Евразии. Активизация коридора – это не рыноч-
ный выбор в пользу оптимизации, а геополити-
ческий императив, продиктованный разрывом 
традиционных связей после полномасштабного 
вторжения России в Украину в 2022 году. Север-
ный коридор, проходивший через территорию 
России и Беларуси и ранее обслуживавший бо-
лее 86% железнодорожных грузоперевозок меж-
ду Китаем и Европой, в одночасье превратился 
в «финансовое и политическое обязательство» 
для западных компаний из-за санкционных ре-
жимов (Valansi, 2025). Это вынудило мировых 
акторов в срочном порядке искать альтернатив-
ные маршруты, что и привело к резкому росту 
значимости данного маршрута.

Резкий всплеск трафика по ТМТМ следует 
интерпретировать не просто как коммерческое 
перенаправление грузов, а как физическое про-
явление новой геополитической реальности. 
Этот процесс отражает стратегическое переори-
ентирование как региональных государств, так и 
внешних держав от традиционной, ориентиро-
ванной на Россию модели евразийской связно-
сти. Таким образом, формируется мощная инер-
ция развития: первоначальный реактивный сдвиг 
грузопотоков, вызванный геополитическим шо-
ком, теперь закрепляется долгосрочными инве-
стиционными обязательствами. Например, Ев-
ропейский Союз выделил 10 миллиардов евро в 
рамках своей инициативы «Global Gateway» на 
развитие инфраструктуры коридора, а Европей-
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ский банк реконструкции и развития (ЕБРР) оце-
нил немедленные инвестиционные потребности 
в 3,5 миллиарда евро капиталовложения создают 
новые основные фонды – модернизированные 
порты, расширенные железные дороги, цифро-
визированные таможенные системы, – которые 
представляют собой значительные необратимые 
издержки (European Investment Bank, 2024). Это 
означает, что даже в гипотетическом сценарии 
нормализации политической ситуации с Рос-
сией, вновь созданная и постоянно совершен-
ствуемая инфраструктура Транскаспийского 
международного транспортного маршрута бу-
дет представлять собой конкурентоспособную 
альтернативу, которой не существовало в таком 
масштабе до 2022 года. Этот процесс необрати-
мо изменяет стратегическую и экономическую 
географию Евразии, закрепляя новую карту тор-
говых потоков.

Для стран Центральной Азии и Кавказа, не 
имеющих выхода к морю, коридор представля-
ет собой нечто большее, чем просто транзитный 
маршрут; он становится «спасательным кругом» 
и важнейшим инструментом для диверсифика-
ции экономики и укрепления стратегической 
автономии. Развитие ТМТМ позволяет этим 
государствам снизить свою историческую за-
висимость от российской инфраструктуры и 
транзитных сетей, что, в свою очередь, дает им 
возможность проводить более уверенную «мно-
говекторную» внешнюю политику, балансируя 
отношения с Россией, Китаем, ЕС и Турцией. 
Таким образом, участие в проекте Транскаспий-
ского международного транспортного маршрута 
является для них актом стратегического хеджи-
рования рисков, связанных с чрезмерной зависи-
мостью от одного регионального гегемона. 

В этом контексте проявляется парадоксаль-
ная двойственная природа коридора. Будучи по-
рожденным крупным европейским конфликтом, 
он одновременно позиционируется некоторы-
ми его сторонниками как «перекресток мира» 
(Valansi, 2025). Эта точка зрения предполагает, 
что общие экономические интересы в успехе 
маршрута могут способствовать укреплению 
регионального сотрудничества и стабильности, 
особенно на исторически нестабильном Южном 
Кавказе. Реализация совместных инфраструк-
турных проектов и гармонизация транзитных 
процедур создают экономические взаимозави-
симости, которые потенциально могут служить 
сдерживающим фактором для возникновения 
конфликтов между странами-транзитерами. 

Следовательно, конечная стратегическая цен-
ность коридора может заключаться не только в 
его логистической функции, но и в его способ-
ности трансформировать региональную дина-
мику, заменяя геополитическое соперничество 
экономическим партнерством. 

Анализ динамики развития Транскаспий-
ского международного транспортного маршру-
та требует пересмотра устаревшей парадигмы 
«Новой большой игры» XIX века, которая рас-
сматривала Центральную Азию как пассивную 
шахматную доску для великих держав. Пред-
ставленные данные свидетельствуют о более 
сложной реальности, в которой региональные 
государства выступают не как «уязвимые при-
зы», а как все более уверенные в себе «средние 
державы» (Балаубаева и др., 2016:99). Они ак-
тивно используют маршрут для ведения «бизне-
са на своих условиях», умело балансируя между 
конкурирующими интересами крупных игроков 
для максимизации собственного суверенитета 
и экономических выгод. ТМТМ становится для 
них главным инструментом стратегии «эманси-
пации» от традиционных сфер влияния. 

Ключевые внешние игроки имеют общую 
тактическую цель – обойти Россию, – однако 
их стратегические взгляды на модель управле-
ния ТМТМ и контроль над его инфраструктурой 
глубоко расходятся. Фактически, идет борьба за 
то, чьи правила и стандарты лягут в основу бу-
дущих транспортных связей в Евразии. 

Европейский Союз видит в коридоре прежде 
всего инструмент геополитического хеджиро-
вания. Его цели включают повышение устой-
чивости европейских цепочек поставок, дивер-
сификацию источников энергии и снижение 
геоэкономической зависимости как от России, 
так и от Китая. Через свою инициативу «Global 
Gateway» ЕС стремится продвигать открытую, 
совместимую, рыночную модель связности, 
основанную на многосторонних соглашениях, 
прозрачности и верховенстве закона. Для Брюс-
селя данный маршрут – это не просто путь для 
товаров, а канал для экспорта европейских норм 
и стандартов в области устойчивого развития, 
управления и либерализации рынка. 

Китай, напротив, подходит к Транскаспий-
скому международному транспортному марш-
руту с позиций прагматичной диверсификации 
в рамках своей глобальной инициативы «Пояс 
и путь». События, такие как блокировка Суэц-
кого канала и санкции против России, наглядно 
продемонстрировали Пекину риски чрезмерной 
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зависимости от одного маршрута. Для Китая ко-
ридор – это способ обезопасить свои экспортные 
потоки на запад, расширить доступ к европей-
ским рынкам и углубить экономическую инте-
грацию с Центральной Азией. Однако его подход 
сосредоточен на обеспечении эффективности и 
контроля, что часто реализуется через двусто-
ронние соглашения, доминирование государ-
ственных предприятий и стремление получить 
контроль над ключевыми инфраструктурными 
узлами, такими как порты и железные дороги. 
Эта модель, ориентированная на создание сети 
«центр-периферия», вступает в прямое противо-
речие с многосторонним и нормативным под-
ходом ЕС. Центральный вопрос, определяющий 
будущее соперничество, заключается в том, «ка-
кая из сторон будет контролировать критически 
важную инфраструктуру».

Турция использует коридор как краеуголь-
ный камень своей стратегии по превращению 
в центральный евразийский транзитный узел, 
максимально используя свое уникальное гео-
графическое положение. Проект укрепляет по-
литические и экономические связи Анкары с 
тюркоязычными странами Центральной Азии 
и повышает ее геополитический статус как мо-
ста между Востоком и Западом. Маршрут физи-
чески воплощает растущее влияние Турции на 
Южном Кавказе и в Центральной Азии, позво-
ляя ей проецировать свою мощь и формировать 
новую сферу интересов. 

На этом фоне Россия, несмотря на свою во-
влеченность в конфликт в Украине, сохраняет 
значительное влияние в регионе и, вероятно, 
будет рассматривать поддерживаемое Западом 
развитие коридора как угрозу своим интересам в 
«ближнем зарубежье», потенциально стремясь в 
будущем сорвать или кооптировать проект. Со-
единенные Штаты, напротив, по мнению многих 
аналитиков, в основном «остаются в стороне», 
что рассматривается как упущенная возмож-
ность уравновесить российское и китайское вли-
яние в стратегически важном регионе (Valansi, 
2025). 

Несмотря на высокий политический интерес 
и оптимистичные прогнозы, исследование вы-
являет значительный «растущий разрыв между 
ожиданиями и реальной пропускной способно-
стью Транскаспийского международного транс-

портного маршрута». В то время как Всемирный 
банк прогнозирует, что к 2030 году объемы гру-
зоперевозок могут утроиться и достичь 11 мил-
лионов тонн, текущая реальность характеризу-
ется серьезными структурными ограничениями 
(World Bank, 2023:45).

Разрыв между амбициями и возможностями 
обусловлен рядом критических узких мест, кото-
рые носят не временный, а системный характер:

1) Транскаспийский морской переход. Этот 
сегмент единодушно признается самым серьез-
ным препятствием на пути всего маршрута. Про-
блемы включают хроническую нехватку судов 
(паромов и контейнеровозов), устаревшую пор-
товую инфраструктуру в портах Актау, Курык и 
Баку, медленные процессы погрузочно-разгру-
зочных работ и частые сбои в навигации из-за 
погодных условий, таких как сильные ветры и 
образование льда в зимний период. Долгосроч-
ную угрозу представляет также обмеление Ка-
спийского моря из-за изменения климата, что 
может еще больше ограничить тоннаж судов и 
пропускную способность морского плеча. 

2) Дефицит железнодорожной инфраструкту-
ры. Несмотря на реализацию таких важных про-
ектов, как железная дорога Баку-Тбилиси-Карс 
(БТК), железнодорожные сети в Азербайджане 
и Грузии страдают от нехватки локомотивов и 
вагонов, что приводит к заторам и простоям. 
Кроме того, различие в ширине колеи на границе 
Китая (1435 мм) и Казахстана (1520 мм) требует 
трудоемкой и затратной по времени перегрузки 
контейнеров, что снижает общую скорость и эф-
фективность маршрута.

3) Мультимодальная сложность. Сама при-
рода данного напрвления, требующая много-
кратных перегрузок (с поезда на судно и снова 
на поезд), создает дополнительную логистиче-
скую сложность, увеличивает риск задержек и 
повреждения грузов, а также повышает общую 
стоимость перевозки по сравнению с бесшов-
ным железнодорожным маршрутом Северного 
коридора (World Bank, 2023:44). 

Эти структурные ограничения напрямую 
влияют на конкурентоспособность Траснка-
спийского маршрута в сложном соотношении 
«время-стоимость». Как показано в Таблице – 2, 
ТМТМ сталкивается с серьезными вызовами на 
рынке евразийских перевозок.
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Таблица 2. Сравнительный анализ ключевых евразийских транспортных коридоров

Коридор Ключевые 
страны

Транзитное 
время (дни) Ключевые преимущества Ключевые вызовы

ТМТМ

Китай
Казахстан

Азербайджа
Грузия
Турция

18-30

Геополитическая диверсификация: 
Маршрут в обход России, что снижает 
санкционные риски.
Высокая инвестиционная 
привлекательность: Активная 
поддержка со стороны ЕС, Китая и 
стран-участниц.

Мультимодальность и 
сложность: Необходимость 
двух морских переправ (rail-
sea-rail) усложняет логистику и 
увеличивает издержки. bottleneck 
Инфраструктурные «узкие места» 
и недостаточная координация.

Северный 
(Транссиб)

Китай
Россия

Беларусь
страны ЕС

14-20

Скорость: Наиболее быстрое 
сухопутное транзитное время.
Единая инфраструктура: Маршрут 
проходит по единой железнодорожной 
системе с унифицированными 
таможенными правилами (ЕАЭС)

Высокие геополитические 
риски: Прямая зависимость 
от санкционного режима и 
политической обстановки в 
РФ. монополия Монопольная 
зависимость от одного транзитного 
государства.

Южный 
(через Иран)

Китай
Страны ЦА

Иран
Турция

20-30

Стратегическое расположение: 
Потенциал для интеграции 
транспортных потоков из Южной 
Азии. 
Альтернативный сухопутный путь: 
Обеспечивает дополнительный 
маршрут, независимый от РФ и 
Каспийского моря.

Санкционные барьеры: 
Международные ограничения 
в отношении Ирана создают 
серьезные финансовые и 
операционные препятствия.
Недостаточное развитие 
инфраструктуры на отдельных 
участках.

Морской 
(через Суэц)

Китай
страны ЮВА 

Индия
Египет

страны ЕС

30-45+

Экономическая эффективность: Самая 
низкая стоимость перевозки единицы 
груза.
Высокая пропускная способность: 
Возможность транспортировки 
сверхбольших объемов грузов.

Длительность: Самое 
продолжительное время доставки. 
Уязвимость “узких мест”: Высокая 
чувствительность к безопасности в 
стратегических проливах (Красное 
море, Суэцкий канал).

Источник: Составлено автором на основе комплексного анализа данных World Bank

Разрыв между заявленным потенциалом 
(транзит за 15 дней) и текущей реальностью 
(задержки до 40 дней) создает «ловушку дове-
рия». Нынешний геополитический импульс вы-
звал огромный интерес и политическую волю, 
но этот капитал может быть быстро растрачен, 
если не будут достигнуты ощутимые улучшения 
в скорости, стоимости и, что самое главное, на-
дежности. Частные инвесторы, чье участие кри-
тически важно для преодоления финансового де-
фицита, оцениваемого в 18,5 миллиардов евро, 
принимают решения на основе предсказуемой 
доходности и управляемых рисков. Постоянные 
задержки, непредсказуемые расходы и логисти-
ческие сбои подрывают доверие и отпугивают 
столь необходимый частный капитал. Таким об-
разом, коридор находится в гонке со временем: 
он должен использовать текущее окно полити-
ческой поддержки для демонстрации конкрет-
ных операционных улучшений. В противном 

случае он рискует попасть в порочный круг: низ-
кая производительность отпугивает инвестиции, 
а отсутствие инвестиций увековечивает низкую 
производительность, в конечном итоге оставляя 
коридор нишевым, геополитически мотивиро-
ванным маршрутом, а не коммерчески жизне-
способной артерией мировой торговли.

Анализ показывает, что наиболее серьезным 
долгосрочным препятствием на пути развития 
ТМТМ является не столько дефицит физической 
инфраструктуры («hard infrastructure»), сколько 
фрагментация его «мягкой инфраструктуры» 
(«soft infrastructure»). Отчет Всемирного банка 
недвусмысленно указывает, что главное пре-
пятствие – это не технологии, а «различия в 
правовых и управленческих рамках». Коридор 
пересекает границы множества стран, каждая из 
которых имеет собственные таможенные про-
цедуры, тарифные структуры и торговые регу-
ляции, что создает огромное трение на каждом 
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пограничном переходе и значительно замедляет 
движение товаров. 

Эта проблема усугубляется так называе-
мыми «изолированными операциями». Госу-
дарственные органы и частные стейкхолдеры в 
странах-участницах часто действуют в «инфор-
мационных бункерах», без должной коорди-
нации и обмена данными. Такая фрагментация 
ответственности приводит к неэффективным 
информационным потокам, усложняет сквозное 
отслеживание грузов и препятствует оптимиза-
ции всей логистической цепочки. Отсутствие 
единого наднационального институционально-
го механизма, наделенного полномочиями по 
гармонизации процедур и обеспечению соблю-
дения единых стандартов на всем протяжении 
маршрута, представляет собой критический про-
бел в управлении. 

Преодоление этих барьеров необходимо для 
реализации стратегической цели, которую про-
двигают такие институты, как Всемирный банк 
и ОЭСР. Это подразумевает не просто переме-
щение товаров через регион, но и стимулиро-
вание торговли, инвестиций и промышленного 
развития внутри региона. Успешный экономиче-
ский коридор будет создавать добавленную сто-
имость на местах, генерировать рабочие места и 
способствовать экономической диверсификации 
стран-участниц, превращаясь в двигатель реги-
ональной интеграции, а не просто в обходной 
путь для внешних держав (World bank, 2023:43). 

В этом процессе технические и операцион-
ные императивы повышения эффективности 
маршрута становятся мощным катализатором 
для беспрецедентного уровня трансграничного 
сотрудничества и институциональной интегра-
ции в регионе. Необходимость гармонизиро-
вать таможенные правила, цифровизировать 
документооборот, координировать расписания 
движения судов и поездов прагматически под-
талкивает страны к созданию наднациональных 
структур управления. Для внедрения предло-
женных Всемирным банком и ЕБРР решений, 
таких как единые цифровые документы и об-
щие платежные платформы, от стран-участниц 
(Казахстана, Азербайджана, Грузии и других) 
потребуется делегировать часть своего нацио-
нального суверенитета в области таможенного и 
транспортного регулирования общему, на уров-
не всего коридора, механизму или «обязываю-
щей структуре» (World Bank, 2023: 45). 

Это запускает эффект функционального 
«перетекания»: сотрудничество в технической 

сфере транспортной логистики порождает не-
обходимость в создании общих политических и 
правовых институтов для управления этим со-
трудничеством. Таким образом, усилия по реше-
нию логистических проблем непреднамеренно 
создают каркас для более глубоко интегриро-
ванного экономического и, возможно, политиче-
ского блока в Центральной Азии и на Кавказе. 
Успех маршрута одновременно зависит от этого 
зарождающегося регионализма и является его 
движущей силой.

Заключительный анализ долгосрочной 
устойчивости Транскаспийского международно-
го транспортного маршрута должен основывать-
ся на концепции «сужающегося окна возможно-
стей». Нынешний всплеск интереса к коридору 
является результатом специфического и, воз-
можно, временного геополитического раскла-
да: санкции против России и нестабильность на 
морских путях в Красном море. Его долгосроч-
ная жизнеспособность зависит от способности 
достичь критической массы инфраструктурных 
инвестиций и операционной эффективности до 
того, как это окно закроется – например, в слу-
чае, если Северный коридор снова станет при-
емлемым вариантом или если южный морской 
маршрут стабилизируется. 

Наибольшую угрозу для будущего ТМТМ 
представляет геополитическая нестабильность 
на Южном Кавказе, которая является самым зна-
чительным политическим риском.

Политическая траектория Грузии. Растущая 
политическая изоляция Грузии от Запада, вы-
званная внутренними политическими процес-
сами, ставит под угрозу финансирование клю-
чевых инфраструктурных проектов, таких как 
глубоководный порт Анаклия, и подрывает ее 
репутацию как надежного транзитного партнера.

Конфликт между Арменией и Азербайджа-
ном. Неурегулированный конфликт и хрупкий 
мирный процесс между Арменией и Азербайд-
жаном остаются источником серьезной регио-
нальной напряженности. Любое возобновление 
боевых действий может напрямую угрожать 
ключевым объектам инфраструктуры и пара-
лизовать движение по маршруту. И наоборот, 
заключение прочного мира, который разблоки-
рует транспортные коммуникации, включая так 
называемый Зангезурский коридор, может кар-
динально увеличить пропускную способность и 
эффективность всего маршрута.

Таким образом, анализ показывает, что, 
хотя Транскаспийский международный транс-
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портный маршрут и обсуждается в контексте 
глобального соперничества великих держав, его 
самые непосредственные и серьезные угрозы 
носят локальный, внутрирегиональный харак-
тер. Грандиозные стратегические планы Брюс-
селя или Пекина могут быть полностью сорваны 
внутриполитическим кризисом в Тбилиси или 
обострением ситуации вокруг Нагорного Кара-
баха. Эти проблемы не могут напрямую контро-
лироваться внешними силами и зависят от вну-
тренних политических расчетов лидеров в Баку, 
Ереване и Тбилиси. Это означает, что профиль 
долгосрочных рисков коридора определяется 
не столько «Новой большой игрой» между уда-
ленными державами, сколько неурегулирован-
ными историческими противоречиями и поли-
тической хрупкостью самих стран-транзитеров. 
Это делает устойчивые долгосрочные частные 
инвестиции крайне рискованными, поскольку 
их успешность зависит от уровня региональной 
стабильности, который не всегда обеспечен.

Заключение 

Авторы пришли к выводу, что основным 
препятствием для развития Транскаспийского 
международного транспортного маршрута яв-
ляется не дефицит физической инфраструктуры, 
а глубокая институциональная фрагментация. 
Отсутствие единого наднационального органа 
управления, гармонизированных тарифов и уни-
фицированных пограничных процедур создает 
непредсказуемую операционную среду, которая 
снижает конкурентоспособность маршрута и от-
пугивает крупных логистических операторов. 

Установлено, что, несмотря на первостепен-
ность институциональных реформ, ТМТМ стра-
дает от критических физических «узких мест», 
требующих целевых инвестиций. Наиболее зна-
чительным из них является транскаспийский 
морской переход, характеризующийся недоста-
точной пропускной способностью портов и де-
фицитом флота, а также отдельные однопутные 
участки железнодорожной сети на Кавказе. 

Анализ показал, что цифровая трансфор-
мация является ключевым, но недостаточно 
используемым инструментом для повышения 
эффективности коридора. Создание единой циф-
ровой платформы для сквозного отслеживания 

грузов и внедрение электронного документообо-
рота способны радикально сократить транзитное 
время и повысить прозрачность операций, обе-
спечив значительный прирост конкурентоспо-
собности при относительно невысоких затратах. 

Сделан вывод о том, что долгосрочное раз-
витие маршрута финансово неустойчиво без 
привлечения масштабного частного капитала, 
что, в свою очередь, невозможно без фундамен-
тальных реформ. Для этого необходимо не толь-
ко создать предсказуемую регуляторную среду, 
но и разработать стандартизированные проекты 
государственно-частного партнерства и рефор-
мировать национальные транспортные компа-
нии в соответствии с современными принципа-
ми корпоративного управления. 

Авторы отмечают, что Транскаспийский 
международный транспортный маршрут функ-
ционирует в условиях «сужающегося окна 
возможностей», обусловленного текущей гео-
политической конъюнктурой. Его долгосроч-
ная жизнеспособность зависит от способности 
стран-участниц решить структурные пробле-
мы до того, как внешние условия изменятся, 
при этом наибольшую угрозу представляют не 
внешние акторы, а внутренняя политическая не-
стабильность в транзитных регионах, особенно 
на Южном Кавказе. 

В завершение, успех ТМТМ не предопреде-
лен и требует смены парадигмы – от фокуса на 
разрозненных инфраструктурных проектах к 
созданию единой, интегрированной и цифровой 
транзитной экосистемы. Это требует беспреце-
дентного уровня политической воли и готовно-
сти к глубокой институциональной интеграции. 
Будущее покажет, сможет ли этот амбициозный 
проект преодолеть внутренние противоречия и 
стать устойчивой артерией новой евразийской 
экономики или же он останется в истории как 
геополитически мотивированный, но коммерче-
ски нереализованный потенциал.

Данная статья подготовлена в рамках фи-
нансирования Министерства науки и высшего 
образования Республики Казахстан научного 
проекта АР26100515 «Стратегии управления 
рисками и укрепление внешней политики Казах-
стана в условиях геополитических вызовов и ре-
гиональной нестабильности»
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