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РОССИЙСКАЯ ЛОГИСТИКА ПОД САНКЦИЯМИ                                               
И АНТИСАНКЦИОННАЯ ЛОГИСТИКА 

 
Санкции против России существенно повлияли на функционирование логи-

стической системы страны, создав ряд проблем для бизнеса. В статье исследует-
ся влияние санкций на инфраструктуру логистических маршрутов, уровень до-
ступности транспортных услуг, а также на качество и стоимость услуг. Авто-
ры рассматривают вопросы, связанные с поиском альтернативных путей до-
ставки грузов в Россию в контексте затруднений, вызванных введением санкций. 
Приведен подробный обзор новых логистических маршрутов, выстроенных в кол-
лаборации с дружественными странами, которые могут использоваться для 
транспортировки товаров, определены их преимущества и недостатки. Деталь-
но рассмотрены маршруты через Дальний Восток, Северный морской путь, Меж-
дународный транспортный коридор «Север-Юг», «турецкий» маршрут и внут-
ренние водные пути. Предложены наиболее перспективные направления развития 
логистической инфраструктуры, включая использование внутренних водных пу-
тей и железнодорожных коридоров. Подчеркнута необходимость исследования и 
развития новых транспортных маршрутов в качестве альтернатив имеющимся 
маршрутам. Обсуждая проблемы, с которыми чаще всего сталкиваются компа-
нии, занимающиеся логистикой, авторы предлагают конкретные решения по их 
преодолению, принимая во внимание сложившиеся условия по сокращению объемов 
грузоперевозок, снижению инвестиций и ухудшению качества услуг. Результаты 
исследований могут быть полезны менеджерам по логистике и руководителям 
компаний, работающих в условиях санкций или готовящихся к ним, а также эко-
номистам и политологам, интересующихся темой санкций и их экономических 
последствий. 
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RUSSIAN LOGISTICS UNDER SANCTIONS AND ANTI-SANCTIONS  
LOGISTICS 

 

Sanctions against Russia have significantly affected the functioning of the country's 
logistics system, creating a number of problems for business. The study examines the im-
pact of sanctions on the infrastructure of logistics routes, the level of availability of 
transport services, as well as the quality and cost of services. The authors consider issues 
related to finding alternative ways to deliver goods to Russia in the context of the difficul-
ties caused by the imposition of sanctions. A detailed review of new logistics routes built 
in collaboration with friendly countries that can be used to transport goods is given, their 
advantages and disadvantages are identified. The routes through the Far East, the 
Northern Sea Route, the International Transport Corridor "North-South", the "Turkish" 
route and inland waterways are considered in detail. The most promising directions for 
the development of logistics infrastructure, including the use of inland waterways and 
railway corridors, are proposed. The need for research and development of new 
transport routes as alternatives to existing routes was emphasized. Discussing the prob-
lems that logistics companies most often face, the authors offer specific solutions to over-
come them, taking into account the prevailing conditions for reducing freight volumes, 
reducing investment and deteriorating service quality. The results of research may be 
useful to logistics managers and executives of companies operating under or preparing 
for sanctions, as well as economists and political scientists interested in the topic of sanc-
tions and their economic consequences. 
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Введение. Западные санкции по-
ставили Российскую Федерацию перед 
серьезными вызовами: из 10,4 тысяч 
санкций коллективного Запада, введен-
ных в отношении России за последние 
годы, значительная часть ударила по 

транспортному комплексу. Российским 
судам запретили заход в европейские 
порты, иностранные компании отказы-
вают нашим перевозчикам в страхова-
нии, перекрыт экспорт многих товаров в 
Европейский союз (ЕС). Примечательно, 
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что до этого российский рынок транс-
портно-логистических услуг показывал 
хорошую динамику, он вырос вдвое за 
последнее десятилетие. Однако прогнозы 
резкого падения грузопотоков в России, 
как и в целом обрушения отечественной 
экономики из-за санкций, не оправда-
лись. Более того, санкции ударили и по 
самой Европе. Следствием стали рост цен 
на практически всю продукцию, разрыв 
международных производственных це-
почек и кардинальное изменение транс-
национальной логистики. 

Переформатированию подвергся 
весь рынок транспортно-логистических 
услуг и в России: встал вопрос о необхо-
димости формирования новых цепей по-
ставок, поиска новых поставщиков и по-
купателей российской продукции. В этих 
условиях, безусловно, возрастает роль 
логистики, так как логистика – это не 
только выбор оптимальных маршрутов, 
но и согласованность действий при 
управлении материальными потоками, а 
также их рациональность. Это наука, по-
могающая прогнозировать, контролиро-
вать и оптимизировать процесс передачи 
товаров, информации или услуг их по-
требителю. 

Цель исследования. Охарактери-
зовать влияние санкций на логистиче-
скую систему России и изучить их по-
следствия.  

Задачи исследования: изучить 
новые логистические маршруты и вы-
явить возможности для создания более 
устойчивой логистической инфраструк-
туры; рассмотреть действующую систему 
управления логистическими цепями в 
России и выявить недостатки в ее работе, 
связанные с действием санкций; проана-
лизировать нужды национальной эконо-
мики Российской Федерации и выявить 
возможности для создания новых техно-
логий, укрепления внутренней логисти-
ческой системы и установления новых 
международных логистических связей в 
условиях санкций; рассмотреть перспек-
тивы развития международных логисти-
ческих связей России и возможности 
укрепления экономических отношений с 

другими странами, несмотря на санкции; 
оценить перспективы использования 
цифровых технологий в логистике и рас-
смотреть, какие новые инструменты и 
методы могут быть полезны для оптими-
зации логистических процессов в усло-
виях санкций. 

Результаты исследования и их 
обсуждение. Весной 2022 года после 
введения основных пакетов санкций объ-
емы экспортно-импортных поставок в 
Россию упали почти вдвое по сравнению 
с 2021 годом. Только Большой порт 
«Санкт-Петербург» потерял контейнер-
ный поток в 1,2 млн TEU, однако вскоре 
ситуация стала выправляться.  

Восстановление рынка происходит 
за счет оперативной перестройки логи-
стических маршрутов. Грузопотоки раз-
вернулись на восток и на юг: грузы, ко-
торые раньше перегружались в портах 
Северо-Запада, сейчас обрабатываются 
на Дальнем Востоке. Несмотря на то что 
из России ушли крупнейшие морские пе-
ревозчики, наблюдается прирост внеш-
неторгового контейнерного трафика, в 
дальневосточных портах морских кон-
тейнерных линий стало в 2 раза больше.  

Основными торговыми партнерами 
России в АТР стали Китай, Южная Корея, 
Япония и Вьетнам. Морские терминалы 
Дальнего Востока оказались не готовы к 
наплыву грузов. Так, перевалка контей-
неров возросла более чем на 20 %, одна-
ко заработали 17 «сухих» портов, и к де-
кабрю вывоз контейнеров увеличился. 
Часть контейнеров были перевезены же-
лезной дорогой в полувагонах, помимо 
этого, были запущены сдвоенные поезда. 
Как результат, к концу 2022 года про-
блема была разрешена. 

Инфраструктура дальневосточных 
портов активно модернизируется: стро-
ятся новые мощности в портах «Влади-
восток», «Ванино» и других, вкладыва-
ются средства в создание специализиро-
ванных перегрузочных комплексов. Со-
гласно прогнозам, к 2030 году общая 
мощность морских портов Приморского 
края увеличится до 300 млн т в год, од-
нако темпы модернизации Восточного 
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полигона железных дорог отстают от 
развития портовых мощностей. Между 
тем 60 % грузопотока обеспечивает 
именно железнодорожный транспорт. 

По данным Минтранса Российской 
Федерации, в 2022 году по железным до-
рогам в дальневосточные порты было до-
ставлено 158 млн т угля и других грузов, 
в 2023 году этот показатель вырастет до 
173 млн т, а в 2024 году планируется 
выйти на провозную способность в                     
180 млн т [1]. Однако баланса с портовы-
ми мощностями по-прежнему не будет, 
поэтому увеличение провозной способ-
ности Восточного полигона, припорто-
вых станций и пограничных переходов 
на сегодня остается одной из главнейших 
задач. Из-за ограничения пропускной 
способности в 2022 году, по некоторым 
данным, не было вывезено свыше                            
80 млн т грузов, в первую очередь угля, 
несмотря на планы наращивать уголь-
ный экспорт. Чтобы обеспечить вывоз 
коксующегося угля на экспорт с Эльгин-
ского месторождения на юге Якутии, 
частная компания проинвестирует стро-
ительство собственной железной дороги 
параллельно БАМу протяженностью                    
500 км к побережью Тихого океана. 

В планах создание в порту «Влади-
восток» крупного логистического хаба. 
Этот морской торговый порт встроен во 
многие логистические цепочки и имеет 
прямой выход на Транссибирскую маги-
страль. Приморье и его порты выходят 
сегодня на первый план.  Здесь пересе-
каются различные маршруты грузопото-
ков, происходит их консолидация и пе-
рераспределение. Отсюда есть выход на 
Корейский полуостров, в Китай и другие 
дружеские страны Северо-Восточной 
Азии и Азиатско-Тихоокеанского регио-
на. Также формируется и новый вход в 
логистику Северного морского пути.  

Северный морской путь расширяет 
возможности вывоза растущих объемов 
экспорта из России на Восток. По срав-
нению с маршрутом через Суэцкий канал 
он сокращает сроки доставки грузов в 2 
раза. Стоят на обсуждении перспективы 
создания Большого Северного морского 

пути (СМП), или Арктико-
Дальневосточного логистического транс-
портного коридора, от Санкт-Петербурга 
до Владивостока. Однако для этого необ-
ходимо строительство инфраструктуры, 
ледоколов и судов ледового класса. По 
Северному морскому пути в прошлом го-
ду было перевезено более 30 млн т                    
грузов, в 2023 году этот показатель дол-
жен вырасти до 46,82 млн т, а к 2035 го-
ду, согласно планам правительства Рос-
сийской Федерации, он составит более 
238 млн т [2]. Тем не менее, добиться та-
ких показателей будет непросто.  

В 2022 году правительство Россий-
ской Федерации утвердило план разви-
тия Северного морского пути до 2035 го-
да. В него включено более 150 мероприя-
тий, в том числе развитие инфраструкту-
ры, разработка месторождений полезных 
ископаемых и создание ледокольного 
флота. Общий объем финансирования 
составит почти 1,8 трлн руб. Однако 
деньги решают не все, так как необходим 
единый комплексный проект, без этого 
невозможны координация и эффектив-
ное управление. План не должен быть 
набором локальных проектов, решающих 
отдельные бизнес-задачи. До сих пор не 
достроена железная дорога Белкомур 
(Белое море – Коми – Урал), которая 
должна стать важным звеном единой 
транспортной системы Севера России и 
Арктики. Она откроет выход на опорные 
арктические порты СМП «Мурманск», 
«Архангельск», «Беломорск», «Сабетта», 
«Индига».  

Порту «Анадырь» на Чукотке пред-
стоит стать одним из базовых на Север-
ном морском пути. Сегодня он объединя-
ет в один комплекс порты «Певек», «Бе-
ринговский», «Эгвекинот» и «Провиде-
ния», которые способны перерабатывать 
более 1 млн т грузов в год. Большие 
надежды возлагаются на терминал в бух-
те «Провидения»: этому порту еще в 1937 
году с легкой руки знаменитого поляр-
ника Отто Шмидта была уготована роль 
опорного на трассе Северного морского 
пути. Эта идея актуальна и сегодня. У 
терминала большой потенциал, благода-
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ря глубоководной, укрытой от штормов, 
незамерзающей бухте и свободным пло-
щадям для строительства необходимой 
инфраструктуры. Для использования Се-
верного морского пути в полную силу 
уже строятся и спускаются на воду со-
временные ледоколы. В Российской Фе-
дерации самый большой в мире ледо-
кольный флот: 40 ледоколов, в том числе 
4 атомных, еще 5 заложены на судостро-
ительных верфях. 

С морскими судами ситуация обсто-
ит хуже. Своим флотом Россия перевозит 
только 3,5 %, или около 27 млн т грузов 
из 780 млн т, проходящих через морские 
порты страны. Остальной объем до не-
давнего времени перевозился иностран-
ными компаниями, которые ушли с 
нашего рынка. Российские морские судо-
ходные компании (Fesсo, «Новошип», 
«Совкомфлот» и др.) имеют в общей 
сложности 50 контейнерных судов и до-
лю менее 0,5 % мировых контейнерных 
перевозок (для сравнения: у Греции флот 
состоит из 4300 судов и 330 млн т дед-
вейта). России необходимы инвестиции в 
развитие отечественного судостроения, 
так как собственный морской торговый 
флот – это залог транспортного сувере-
нитета.  

В условиях санкций Международ-
ный транспортный коридор «Север- Юг» 
может стать спасательным кругом для 
транспортной отрасли и экономики Рос-
сии, а в перспективе поменять мировую 
логистику глобальных транспортных по-
токов. Международный транспортный 
коридор "Север-Юг" связывает Северо-
Запад России и Иран с выходом в Пер-
сидский залив и Индию и проходит раз-
личными маршрутами через Армению, 
Грузию, Казахстан, Узбекистан, Туркме-
нистан. Основными преимуществами ко-
ридора «Север-Юг» перед другими 
маршрутами (в частности, перед мор-
ским путем через Суэцкий канал) явля-
ются сокращение в 2 раза и более рассто-
яния перевозок, а также снижение стои-
мости перевозки контейнеров по сравне-
нию с ценой транспортировки по мор-
скому                   пути. 

Соглашение о создании междуна-
родного транспортного коридора (МТК) 
«Север-Юг» было подписано еще в 2000 
году представителями России, Индии, 
Ирана и Омана. Позже к нему присоеди-
нились некоторые страны СНГ, в том 
числе Казахстан и Белоруссия. Однако за 
минувшие годы МТК так и не оправдал 
связанные с ним надежды. Это сопряже-
но со многими проблемами, в том числе 
и с большим количеством границ, кото-
рые пересекают товарные потоки. Тем не 
менее, несмотря на имеющиеся риски и 
давление со стороны США и других стран 
коллективного Запада, сегодня это уже 
никого не останавливает. 

В 2022 году после введения запад-
ных санкций МТК «Север-Юг» оказался, 
как никогда, востребован. Объемы пере-
возок грузов выросли более чем на 60 %.  
Евразийский банк развития оценивает 
потенциал дальнейшего увеличения 
транзитных перевозок по МТК в 15 раз и 
более. Оценки вполне реальные, если 
учесть, что объемы перевозок по сети 
РЖД в направлении портов Каспия в 
2022 году выросли в несколько раз. Бо-
лее того, заработали новые логистиче-
ские схемы. Пошли поставки коксующе-
гося угля из Кузбасса в Объединенные 
Арабские Эмираты. Выросли объемы 
грузоперевозок через порты «Астра-
хань», «Махачкала» и «Оля». Из Магни-
тогорска пошли черные металлы в Турк-
менистан и Иран, минеральные удобре-
ния из России и Белоруссии в Индию. 
Казахстан использует МТК «Север-Юг» 
для транспортировки своих экспортных 
товаров (в первую очередь зерновых) в 
страны Персидского залива. 

В рамках МТК за последний год за-
метно активизировались Россия, Иран и 
Азербайджан. Однако в Иране железно-
дорожный транспорт слабо развит: же-
лезные дороги однопутные, по ним мож-
но перевезти до 5 млн т грузов в год. 
Кроме того, отсутствует соединительная 
ветка в 164 км между городами Бендер-
Аббас и Астара. Это в значительной сте-
пени тормозит реализацию проекта "Се-
вер-Юг". Тем не менее Россия, как всегда, 
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готова прийти на помощь: ОАО «РЖД» 
планирует принять участие в строитель-
стве линии от пограничного города Аста-
ра в Азербайджане до города Решт в 
Иране (164 км) и электрификации линии 
Гармсар – Инче-Бурун (495 км) в Иране.  

Более того, уже осваиваются новые 
маршруты. В минувшем году компания 
«РЖД-Логистика» организовала регу-
лярную отправку грузов по восточной 
ветке МТК: один раз в месяц контейнер-
ные поезда следуют из центра России че-
рез территорию Казахстана и Туркмени-
стана до иранского порта «Бендер-
Аббас», где контейнеры перегружаются 
на судно и следуют по морю в пункты 
назначения. В 2023 году компания 
«РЖД-Логистика» впервые отправила 
поезд из 50 рефрижераторных контейне-
ров с агропромышленной продукцией со 
станции «Нунчжун» (провинция Шань-
дун) до станции «Селятино» Московской 
области через казахстанский «Достык», а 
в будущем планирует отправлять по 4 
поезда в месяц. 

ОАО «РЖД» активно развивает и 
новый логистический интермодальный 
сервис ИНТЕРТРАН [3]. Им уже пользу-
ются партнеры из Белоруссии и Казах-
стана. Он обеспечивает в цифровом фор-
мате взаимодействие морского и желез-
нодорожного транспорта, а также кон-
тролирующих органов при осуществле-
нии интермодальных перевозок. Это 
прорывной шаг на пути внедрения циф-
ровой технологии доставки грузов «от 
двери до двери» с участием нескольких 
видов транспорта. 

Так называемый "турецкий" марш-
рут через Азово-Черноморский бассейн 
(порты «Новороссийск», «Туапсе», 
«Ейск», «Темрюк», «Кавказ» и «Та-
мань») стал ключевым и наиболее вос-
требованным на сегодняшний день. В 
последнее время Турция стала транзит-
ным мостом между Россией и Европой. 
Объем перевозок по этому коридору в 
минувшем году превысил аналогичный 
показатель портов Балтийского бассейна. 
Причем грузы из Турции идут не только 
по морю, но и по автодорогам через тер-

ритории Армении, Грузии и Азербай-
джана, через Верхний Ларс в Северной 
Осетии в центральную часть России. 

Этот сухопутный маршрут, роль ко-
торого серьезно возросла, также является 
частью международного транспортного 
коридора "Север-Юг". Он открывает воз-
можность транспортировки товаров из 
России в Индию, страны Персидского за-
лива, Северную Африку и обратно. Одна-
ко рост грузопотока по МТК сдерживают 
недостаточные пропускные и провозные 
способности элементов логистической 
инфраструктуры стран-партнеров. 

По данным Евразийского банка 
развития, 7 стран, заинтересованных в 
этом транспортном коридоре, предста-
вили более 100 инвестиционных проек-
тов по развитию транспортной инфра-
структуры [4]. Так, Азербайджан уже 
прокладывает вторые пути, электрифи-
цирует свои железнодорожные линии и 
даже строит скоростную автомагистраль 
от Баку до границы с Россией. Аналогич-
ные планы имеются у Казахстана и 
Туркменистана. Планируется также мо-
дернизировать пограничные пункты 
пропуска, в особенности там, где меняет-
ся ширина колеи (на железнодорожных 
пунктах между Азербайджаном, Туркме-
нистаном и Ираном). 

Важную роль в проекте МТК «Се-
вер-Юг» играют российские каспийские 
порты. Однако они испытывают некото-
рые трудности. Проблемы, с которыми 
столкнулись каспийские порты, харак-
терны практически для всех морских 
бассейнов страны. Инфраструктура на 
Каспии недостаточно развита, однако в 
конце 2020 года по решению правитель-
ства Российской Федерации создана пор-
товая особая экономическая зона (ПОЭЗ) 
в Астрахани. Вместе с промышленной 
ПОЭЗ «Лотос» она включена в Каспий-
ский кластер. Недавно Туркменистан 
решил создать там свой логистический 
центр с целью наращивания грузопере-
возок по международному транспортно-
му коридору «Север-Юг» через Каспий-
ское море. Ключевым проектом ПОЭЗ 
является строительство терминала для 
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обработки контейнерных грузов, идущих 
по МТК. На первом этапе грузоперевозки 
будут осуществляться через 2 причала 
порта «Оля», которые уже построены. В 
конце текущего года они начнут пере-
валку контейнерных грузов, зерна и рас-
тительного масла.  

На Азово-Черноморском направле-
нии ключевой проблемой является не-
хватка портовых мощностей. Однако уже 
запланированы строительство и рекон-
струкция терминалов для перевалки угля 
в морском порту «Тамань», генеральных, 
зерновых и контейнерных грузов в мор-
ском порту «Новороссийск», нефти, 
нефтепродуктов и сжиженного газа в 
морских портах «Тамань» и «Темрюк». 
Усложняет ситуацию тот факт, что Ново-
российский морской порт прошлой вес-
ной подпал под санкции, и часть зару-
бежных перевозчиков отказались им 
пользоваться. Но бизнес ищет и находит 
новые логистические схемы и маршруты.  

Основным способом доставки меж-
дународных грузов становятся мульти-
модальные перевозки несколькими ви-
дами транспорта в рамках одного или не-
скольких маршрутов. Так, грузы, прибы-
вающие по суше в Стамбул, будут пере-
гружаться на морские суда и отправлять-
ся в черноморские порты России. Этим 
же путем российские товары могут до-
ставляться в Северную Африку, Индию и 
Южную Америку. 

Сегодня используются и паромы 
"ро-ро", предназначенные для перевозки 
автомобильного транспорта. Загружен-
ные фуры заезжают на такие паромы, 
например, в турецких портах «Карасу» 
или «Самсун» и следуют до российских 
портов «Кавказ» или «Темрюк», а даль-
ше отправляются к месту назначения. 
Кстати, по данным Ассоциации морских 
торговых портов (АСОП), в прошлом го-
ду грузооборот Азово-Черноморских 
портов показал рекордный результат – 
263,6 млн т [5], а к 2030 году его плани-
руют увеличить его до 300 млн т. 

Внутренние водные пути, так назы-
ваемые голубые артерии, могли бы стать 
еще одним резервом в плане логистики, 

тем не менее ситуация в этой области об-
стоит не лучшим образом. В конце 80-х 
годов XX века в СССР в прямом смешан-
ном железнодорожно-водном сообщении 
перевозилось более 50 млн т грузов. В то 
время понимали, что у речного транс-
порта немало преимуществ по сравне-
нию с другими видами – меньшие ин-
фраструктурные издержки и низкая се-
бестоимость перевозок. Но позже этому 
вопросу уже не уделялось должного вни-
мания. 

В последние годы объем перевозок 
по внутренним водным путям составляет 
в среднем около 370 тыс. т [6]. Из них по 
Единой глубоководной системе европей-
ской части страны – 110 тыс. т, в Ленском 
бассейне – 130, Енисейском – 109, Об-
ском и Обь-Иртышском – 20 тыс. т. 
Между тем более 60 лет назад на Волге 
между речными портами городов Горь-
кий и Волгоград была организована пер-
вая контейнерная линия. Максимальный 
объем перевозок в контейнерах на реч-
ных судах в СССР был достигнут в                    
1985 году – более 3 млн т. Падение ре-
зультатов обуславливается многолетним 
отсутствием модернизации гидротехни-
ческих сооружений в речных портах, бо-
лее того, перегрузочная техника почти не 
обновлялась. 

Пять лет назад была утверждена 
Стратегия развития внутреннего водного 
транспорта Российской Федерации до 
2030 года, которая предусматривает со-
здание условий для переориентации гру-
зопотоков с сухопутных видов транспор-
та на внутренний водный транспорт. Од-
ним из важнейших из них является 
устранение участков с малыми глубина-
ми на всем протяжении водных путей 
европейской части России. Однако сразу 
возникли проблемы с ее реализацией. 
Они вызваны недостаточностью средств, 
выделенных на дноуглубительные рабо-
ты, некачественными проектными реше-
ниями, а также нехваткой специализиро-
ванного флота. Тем не менее, эта про-
блема решаема, несколько заводов в Рос-
сии производят земснаряды для дно-
углубления.  
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В Транспортной стратегии Россий-
ской Федерации до 2030 года с прогно-
зом на период до 2035 года также уделе-
но внимание развитию внутреннего вод-
ного транспорта, определены его конеч-
ные цели, в первую очередь  задачи по 
ликвидации «узких» мест в Единой глу-
боководной системе внутренних водных 
путей в европейской части страны, улуч-
шению качественных характеристик 
внутренних водных путей в остальных 
речных бассейнах. А в этом нуждаются и 
Лена, и Енисей, и Обь, и Иртыш, и даже 
Волга, не говоря уже о других реках, ме-
леющих год от года. Работы по дноуглуб-
лению ведутся, но проблемы остаются. 
Если будет обеспечена государственная 
поддержка обновления речного флота, 
проведены масштабные работы по дно-
углублению с целью обеспечить судоход-
ность рек, то наши голубые артерии бу-
дут эффективно работать на экономику 
страны. 

Необходимо принять Федеральный 
закон о прямых смешанных (комбиниро-
ванных) перевозках. Это поможет вос-
становлению транспортного баланса же-
лезнодорожного и внутреннего водного 
транспорта. Государственная Дума Рос-
сийской Федерации недавно приняла его 
в первом чтении. О необходимости тако-
го закона дискуссии ведутся уже 30 лет. 
Министерство транспорта Российской 
Федерации дало заказ ученым из Госу-
дарственного университета морского и 
речного флота имени адмирала С.О. Ма-
карова на разработку механизмов пере-
ключения грузопотоков на внутренний 
водный транспорт. 

Можно использовать и свой соб-
ственный опыт. Так, в порту «Кстово» 
Нижегородской области работает тримо-
дальный логистический центр. Там гото-
вы принять грузы с автомобильного и 
железнодорожного транспорта, погру-
зить на суда и доставить в порты Ближ-
него Востока, Северной и Восточной                        
Африки.  

Пример подает и ОАО «РЖД»: ком-
пания решила построить и запустить к 
2025 году крупный логистический центр 

между Нижнекамском и Набережными 
Челнами на площади почти 200 тыс. м2. 
Планируемый грузооборот  до 100 000 
контейнеров в год [7]. Он позволит уве-
личить экспорт грузов в Китай, а новые 
технологии сократят временные и мате-
риальные затраты. Будущее за иннова-
ционными проектами и за цифровой ло-
гистикой, именно они дадут толчок 
дальнейшему развитию транспортной 
отрасли России. 

Заключение. В период санкций 
транспортная отрасль России столкну-
лась с рядом сложностей и вызовов. Од-
нако Российская Федерация имеет об-
ширную развитую транспортную инфра-
структуру, которая позволяет ей продол-
жать функционировать и обеспечивать 
доставку товаров. Важно отметить, что 
санкции служат дополнительным стиму-
лом для российских компаний и прави-
тельства к разработке долгосрочных 
стратегий и планов развития логистиче-
ской отрасли в стране. 

Несмотря на это, санкции осложни-
ли доступ России к мировым источникам 
технологий и оборудования, а также 
ограничили возможности сотрудниче-
ства с зарубежными компаниями. Это 
повлияло на конкурентоспособность рос-
сийских транспортных компаний и 
осложнило их работу. Разработка и внед-
рение долгосрочных планов развития и 
модернизации транспортной инфра-
структуры могут помочь России укреп-
лять транспортную отрасль и повышать 
ее конкурентоспособность на мировом 
рынке. 

Создание новых логистических 
маршрутов между Россией и друже-
ственными странами необходимо для 
обеспечения надежных и экономически 
эффективных транспортных связей в пе-
риод санкций. Несмотря на то что Россия 
уже имеет обширную транспортную ин-
фраструктуру, расширение транспортных 
маршрутов обеспечит более гибкие и оп-
тимальные логистические решения.  

Новые логистические маршруты 
между Россией и дружественными стра-
нами будут способствовать росту торго-
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вых связей и усилению экономического 
сотрудничества, что в свою очередь мо-
жет привести к повышению экспортных 

потенциалов и увеличению поставок то-
варов в различные страны мира. 
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