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Аннотация. Внешние торговые отношения Республики Беларусь за последние четыре года 
развиваются в кризисных условиях, будучи ограниченными санкциями стран евро-атлантиче-
ского блока. Это вынудило руководство Белоруссии искать альтернативные рынки и марш-
руты для реализации своих товаров, что привело к активизации дискуссий и дипломатиче-
ских усилий вокруг проекта международного транспортного коридора (МТК) «Север – Юг», 
который за уже почти четверть века так и не был реализован странами-участницами в 
полной мере. В статье рассмотрено текущее состояние МТК «Север – Юг» и основные про-
блемы этого транспортного коридора по каждой из трёх ветвей. В тексте проанализирова-
ны предпосылки возросшего интереса Минска к проекту, даны оценки текущего состояния 
торговых отношений республики со странами-контрагентами, а также готовности Бело-
руссии наращивать потенциал маршрута. Автор приходит к выводу, что не следует ожи-
дать от Минска существенных усилий в рамках проекта. Белоруссия готова воспользовать-
ся объёмами мощностей и упрощением логистики МТК, но вряд ли согласится с действиями, 
требующими затрат с её стороны. 
Ключевые слова: Белоруссия, МТК «Север – Юг», торговля Белоруссии, изменение логисти-
ки белорусских товаров, торговые отношения, Белоруссия и Иран, Белоруссия и Китай, Бе-
лоруссия и Индия, Союзное государство. 
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Abstract. The foreign trade relations of the Republic of Belarus have been developing in crisis con-
ditions over the past four years. They are limited by the sanctions of the Euro-Atlantic bloc coun-
tries. Unfavorable external conditions forced the leadership of Belarus to look for alternative mar-
kets and routes for the sale of its goods, which led to increased discussions and diplomatic efforts
around the North–South international transport corridor project, which has not been fully imple-
mented by the participating countries for almost a quarter of a century. The article examines the
current state of the North–South corridor and the main problems of this route along each of the
three branches. The text also analyzes the main preconditions for Minsk’s increased interest in the
North–South corridor, assesses the current state of the republic’s trade relations with counterparty
countries along this transport corridor, and assesses Belarus’ readiness to really increase its efforts
to build the potential of the route. The author concludes that Minsk should not be expected to make
significant efforts within the framework of the project due to the fact that: a) the dynamics and vol-
umes of Belarusian supplies in monetary and physical terms to the countries of the «far arc» are
unstable and still fairly modest in the total volume of exports of the republic; b) significant addi-
tional growth in both the volume and range of Belarusian goods to countries along the North–South
corridor is not expected in the foreseeable future, as the thesis of Minsk reaching the limits of the
«export maneuver» seems increasingly convincing. Belarus is ready to take advantage of the capac-
ity and simplification of the logistics of the corridor, but is unlikely to agree to actions that require
costs on its part, due to the lack of a legitimate economic interest.
Key words: Belarus, MTK North–South, trade of Belarus, changes in the logistics of Belarusian
goods, trade relations between Belarus and Iran, trade relations between Belarus and China, trade
relations between Belarus and India, the Union State.
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Вопрос логистики белорусского экспорта и импорта не стоял столь остро до витка эс-
калации конфликта с Западом летом 2020 г., после чего Белоруссия оказалась под беспреце-
дентными санкциями государств евро-атлантического блока, утратив доступ к рынкам Евро-
пы. Ещё один серьёзный удар по торговым потокам страны нанёс украинский кризис. Минск, 
заняв нейтрально-дружественную Москве позицию, в этом противостоянии оказался под ещё 
большим давлением, особенно со стороны Польши, Литвы и Украины, что привело к оконча-
тельной утрате доступа к прибалтийским и черноморским портам, а также к сухопутным 
маршрутам в Европу через эти страны. С тех пор республика потеряла около половины свое-
го экспорта, наибольшую его часть Минск смог реализовать в России, а также в странах 
«Глобального Юга», в первую очередь Китае. 

Трансформация мирового порядка, повлёкшая за собой и глобальную перестройку цепо-
чек поставок товаров, усилила фрагментацию мировой торговли, её регионализацию. Резуль-
татом этого стало возросшее внимание руководства Белоруссии к возможностям альтернатив-
ных транспортных коридоров. По словам президента страны А.Г. Лукашенко, «сопряжение 
инфраструктурных возможностей, реализация потенциала международных организаций и ин-
ститутов развития могут и должны обеспечить решение задачи по формированию общеконти-
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нентального транспортно-логистического и торгово-экономического пространства». «Хоро-
ший пример такого объединения усилий – транспортный коридор «Север – Юг»… Это будет 
прорыв транспортный и логистический. Важно придать этому проекту динамику», – отметил 
глава государства на заседании ВЕЭС в декабре 2023 г. (Участие в заседании Высшего ев-
разийского… 2023). 

МТК «Север – Юг» 

Транскаспийские торговые пути через иранские территории в Индийский океан сущес-
вовали столетиями. Они были предметом политического противостояния великих держав 
(Хопкирк 2004). Современная история этого торгового пути началась с Соглашения о МТК 
«Север – Юг», которое было подписано Россией, Ираном и Индией 12 сентября 2000 г. В мае 
2002 г. в Санкт-Петербурге министры транспорта стран-участниц скрепили подписями прото-
кол об официальном открытии коридора. Позже к соглашению присоединились ещё 10 стран: 
Азербайджан, Белоруссия, Болгария (наблюдатель), Армения, Казахстан, Киргизия, Оман, 
Таджикистан, Турция и Украина. В 2012 г. последовал трёхсторонний меморандум России, 
Ирана и Индии по финансированию проекта, с 2012 по 2015 г. продолжилось его обсужде-
ние, но в 2016 г. активность была заморожена из-за нового витка антииранских санкций. 

В Москве актуализировавшийся интерес к маршруту связан не столько с торговыми 
преимуществами, сколько с геоэкономической необходимостью на фоне жёсткого политиче-
ского давления со стороны стран евро-атлантического блока. В диверсификации, долгосроч-
ной устойчивости и безопасности цепочек поставок, очевидно, сегодня нуждается не только 
Москва, но как минимум Минск и Тегеран. 

Между тем страны-участники проекта к настоящему моменту не смогли приблизиться 
к цели. За четверть века своего существования МТК «Север – Юг» был наглядным примером 
того, как перспективная идея, разрекламированная многочисленными публикациями и благо-
приятными официальными и экспертными прогнозами, не воплотилась в реальность. Причи-
ной тому стали: отсутствие достаточной политической воли сторон; разновекторные и неус-
тойчивые интересы участников проекта и реакция на конъюнктурные политические вызовы; 
нестабильность региона; особенности деловой этики стран-транзитёров; высокая стоимость 
мо-дернизации инфраструктуры; низкая экономическая связанность стран вдоль маршрута 
(отсутствие спроса). Как отмечают эксперты РАН, громкие фразы о низкой стоимости тран-
зита, сокращении его времени и чрезмерно оптимистичные ожидания создали ложное впе-
чатление, что коридор работает и делать практически ничего не нужно (Федулов 2023). 

МТК «Север – Юг» состоит из 3 малосвязанных между собой маршрутов: Транскаспий-
ского, Западного и Восточного (рис. 1). По экспертным оценкам, объём грузоперевозок по 
всем 3 ветвям в 2022 г. составил 14,5 млн тонн. Около 70% от всего грузопотока приходи-
лось на Западный маршрут (10,3 млн т), около 25% – на Транскаспийский (3,6 млн т ) и око-
ло 5% на Восточный (0,7 млн т) (Из варяг в персы…: 21). Из них около 75% (11 млн т) – это 
экспортные российские перевозки, а 25% (3,5 млн т) – импорт в Россию. 

Транскаспийский маршрут

Транскаспийский маршрут – это мультимодальный коридор с использованием россий-
ских портов Астрахань, Оля и Махачкала, а также североиранских портов Амирабад, Астара, 
Энзели, Ноушехр с последующей наземной трансиранской перевозкой авто- или железнодо-
рожным транспортом через Тегеран, Исфахан до южного порта Бедер-Аббас в Ормузском 
проливе. 
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Рисунок 1 
Маршруты МТК «Север – Юг» 

Источник: (Из варяг в персы… 2024). 

Стоит сделать небольшое отступление и отметить, что цифры об объёмах перевалки 
грузов на Каспии: а) разнятся в показаниях, б) колеблются в сравнительно скромных объёмах 
на протяжении долгих лет. Так, Минтранс России отчитался об объёме грузоперевозки в пор-
тах Астрахань, Махачкала и Оля в 6 и 7,8 млн т в 2022 и 2023 гг. соответственно (Транспорт 
России… 2023, Грузооборот морских портов… 2023). Экспертные оценки фиксируют более 
скромные результаты – 3,6 млн т в 2022 г. (Из варяг в персы…: 21). К слову, в 2011 г. по офи-
циальным данным этот объём был около 10,9 млн т (Грузооборот морских портов… 2011). 
Так или иначе, но в российской морской инфраструктуре порты Каспия обеспечивают всего 
0,8% от всего грузооборота. Основная перевалка грузов осуществляется в Азово-Черномор-
ском бассейне – 30,7%, Балтийском бассейне – 30,3% и Дальневосточном бассейне – 26,9%. 
Дополнительные перегрузки осуществляются и в Арктическом бассейне – 11,3% (табл. 1). 

Таблица 1 
Грузооборот морских портов России в млн т 

Бассейны 2019 2021 2022 2023
Всего 842,2 835,2 841,8 883,8
Азово-Черноморский 258,1 256,8 263,9 291,4
Балтийский 256,4 252,8 245,6 248,6
Дальневосточный 213,5 224,3 227,9 238,1
Арктический 104,8 94,3 98,5 97,9
Каспийский 7,4 7 6 7,8

Источники: Министерство транспорта России… 
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По официальным данным, суммарная мощность российских портов на Каспии 23,5 млн т 
в (Астрахань – 9,9 млн, Махачкала – 12,1 млн, Оля – 1,5 млн), однако по итогам 2023 г. были 
загружены лишь около 20% их мощностей (Контейнерный хаб под Астраханью… 2023). 
Астрахань перегрузила 3,2 млн т (Из варяг в персы… 2024), Махачкала – 3,4 млн т (по дру-
гим данным – 2,9 млн т (Луценко 2024)), а Оля – 0,6 млн т. 

Порт Астрахань имеет 26 причалов глубиной 5 м (максимальная осадка судна 4,5 м, 
длина до 126 м). Порт осуществляет перевалку зерновых, контейнеров, наливочных и гене-
ральных грузов, обладает железнодорожным, речным и автомобильным подвозом. 

Порт Оля оснащён 6 причалами глубиной до 6 метров (максимальная осадка судна 4,2 
м, длина до 141 м). Терминалы порта приспособлены для контейнерных и генеральных гру-
зов. Подвоз речным, автотранспортом и железнодорожной веткой, которая функционирует с 
2007 г. Перегружен в летний период из-за зерновых. 

Порт Махачкалы – единственный круглогодичный незамерзающий терминал Каспия – 
состоит из 12 причалов глубиной до 10 м (максимальная осадка судна 4,5 м, в нефтяном тер-
минале – до 6,5 м, длина до 150 м). Имеет нефтяной, контейнерный и сухогрузный термина-
лы. Подвоз осуществляется железнодорожным и автотранспортом; порт имеет доступ к 
аэропорту Махачкалы. 

Для стимуляции торгового потока по МТК на территории Астраханской области ещё в 
2014 г. была создана особая экономическая зона производственно-промышленного типа «Ло-
тос» с рядом налоговых льгот. По словам генерального директора АО «ОЭЗ «Лотос»» (уп-
равляющая компания ОЭЗ) С. Милушкина, по МТК «Север – Юг» прогнозируется рост гру-
зовой базы к 2050 г. до 100 млн т (Приходько 2024). В Министерстве экономического разви-
тия России ожидают рост грузооборота по маршруту к 2030 г. до 25 млн т (Жандарова 2022). 
По правительственным прогнозам января 2023 г., к концу года объёмы грузопотока по МТК 
должны были вырасти на 79% к показателям 2022 г. и составить 11,3 млн т (Андрей Бело-
усов провёл заседание штаба… 2023), фактически получилось выйти на 7,8 млн т. 

Кроме того, за 20 лет тихой модернизации Россия в 4 раза увеличила (Динамика разви-
тия портовых мощностей… 2024) перегрузочный потенциал портовых мощностей: с 337 млн т 
в 2003 г. до 1 368,4 млн т в 2023 г. и продолжает наращивать инфраструктурную мощность 
своих портов, хотя на Каспии радикального изменения объёмов не наблюдается. Фактические 
объёмы грузов, которые идут через порты России, за последние 5 лет загружают лишь 2/3 от 
доступных мощностей. Так, при 1 368,4 млн т портовых мощностей в 2023 г. грузоперевозка 
в российских портах составила 883 млн т (65% от мощности портов). В докризисном 2019 г. 
из потенциальных 1 104,8 млн т порты перегрузили лишь 842 млн (76%), по данным Мин-
тран-са, и 816,9 млн т (73%), по данным АО «Морцентр-ТЭК» (Динамика развития портовых 
мощностей… 2024). 

За последние 5 лет разрыв между потенциалом портовой инфраструктуры и фактиче-
скими оборотами увеличился: мощности выросли быстрее, чем оборот. При этом если верить 
статистике, в 2023 г. был достигнут рекорд грузооборота в портах за всю историю россий-
ской морской торговли. Из сказанного выше на первый взгляд может показаться, что инве-
стиции в наращивание портовых мощностей избыточны, однако они могут указывать на 
стратегический расчёт России на внешнюю торговую экспансию и рост транзита через свою 
территорию в обозримом будущем, в т.ч. и из-за высокой вероятности военно-политической 
дестабилизации ключевых для глобальной торговли регионах мира (эскалация в районе Баб-
эль-Мандебского пролива и Суэцкого канала, дестабилизация в районе Восточно- и Южно-
Китайского морей). 
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Справедливо будет отметить, что правительство предпринимает попытки по стимули-
рованию торговли по МТК «Север – Юг». Были выделены 5,6 млрд руб. (Жандарова 2022) на 
углубление Волго-Каспийского канала; 11,9 млрд руб. на развитие портов Оля, Махачкала. 
Также предполагается развитие автодорог в обход Хасавюрта, Дербента, Махачкалы и Аст-
рахани, чтобы увеличить пропускную способность и ускорить скорость доставки грузов. 
Планируется нарастить мощности порта Махачкалы до 18 млн т (Директор Махачкалинского 
филиала… 2018) грузов в год к 2030 г. 

Вместе с тем транскаспийская ветка МТК «Север – ЮГ» имеет ряд ограничений. 
Во-первых, Россия неактивно использует суда типа «река – море», которые способны 

ходить как по Волге, так и по Каспию. По данным мониторингового сервиса движения Mari-
neTraffic, плотность судоходства от Волгограда до Астрахани низкая. 

Во-вторых, модернизация портовой инфраструктуры Каспийского моря в рамках 
«Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года» в последние годы 
не проводилась. В отчётах правительства за 2020 (Доклад о реализации Транспортной стра-
тегии… 2021), 2021 (Доклад о реализации Транспортной стратегии… 2022) и 2022 гг. (До-
клад о реализации транспортной стратегии… 2023) есть данные по модернизации портовой 
инфраструктуры других бассейнов, но не Каспия. С другой стороны, в 2023 г. стало извест-
но, что к середине 2024 г. в порту Оля будет завершено обустройство 8-го и 9-го причалов 
для перевалки контейнеров. Расчётный грузооборот этих причалов составит более 1 млн т в 
год, контейнерных грузов – 53 тыс. в год (Приходько 2024). 

В-третьих, развитие маршрута ставится под вопрос периодически возникающими в ав-
торитетной научной среде дискуссиями об угрозе падения уровня Каспийского моря на 9–18 м 
до 2100 г. и сокращением площади морской поверхности до 34% с последующим повторени-
ем судьбы Аральского моря (Федулов 2023). Впрочем, в Институте океанологии РАН опро-
вергают (Новикова 2022) радикальные сценарии немецких экологов, указывая на то, что глу-
бина Арала была порядка 60 м, а Каспия – более 1000 м. Кроме того, в РАН добавляют, что 
колебания уровня моря для Каспия – естественный и регулярный процесс, а панические про-
гнозы вокруг них – вечные. В этом контексте вызывают тревогу сообщения ноября – декабря 
2023 г. о том, что махачкалинский порт уже испытывает сложности (Порт Махачкалы испы-
тывает сложности… 2023) с вхождением кораблей. Из-за нанесённого ветром песка порт 
резко обмелел, и власти региона обращались к Росморпорту за помощью в работах по дно-
углублению в кратчайшие сроки. Предлагалось привлечь спецтехнику ВМФ России. 

Проблемы наблюдаются не только со стороны России, но и Ирана. Так, на Каспии у него 
нет судов класса «ро-ро» (судна для перевозки грузов на колесной базе), у России же их, по 
ряду оценок, всего 19 единиц (Каледжи 2023, Федулов 2023), хотя некоторые эксперты отме-
чают, что в лучшие годы Россия располагала всего 4 судами подобного класса производства 
ГДР. Данные MarineTraffic также не позволяют найти на Каспии суда подобного класса под 
российским флагом. Кроме того, весь Каспийский флот Ирана состоит из 53 судов, которые 
ходят не только в порты России, но и другие страны каспийского побережья. Это означает, 
что для наращивания объёма перевозок по морю число действующих судов недостаточно. 

Западная ветвь МТК «Север – Юг»

Наиболее загруженная Западная ветвь МТК состоит из прямого железнодорожного со-
общения через пограничные переходы Самур (Россия) – Ялама (Азербайджан) с дальнейшим 
выходом на железнодорожную сеть Ирана через пограничный переход Астара (Азербай-
джан) – Астара (Иран) с последующим движением до порта Бедер-Аббас. 



Проект МТК «Север – Юг» в контексте … интересов Белоруссии 

Научно-аналитический вестник ИЕ РАН, 2024, № 5

91

Традиционно в дискуссиях об этом маршруте упоминается слабая инфраструктурная 
(осо-бенно железнодорожная) подготовленность Ирана, однако также следует учитывать, что 
проблемы наблюдаются на всех участках маршрута (рис. 2). Так, железнодорожный путь от 
Волгограда до Астрахани состоит из нескольких участков с разной пропускной способно-
стью. Из Волгограда до Верхнего Баскунчака проложена всего одна неэлектрифицированная 
колея, пропускной способностью 14 млн т в год. Участок дороги от Верхнего Баскунчака до 
Астрахани расширяется до 2 путей без электричества мощностью 30 млн т. Дорога от Астра-
хани до Кизилюрта вдоль каспийского побережья вновь сужается до одного пути мощностью 
10 млн т. Суммарно это около 700 км не электрифицированных дорог с разным числом путей 
и предельной нагрузкой. 

Рисунок 2 
Западная железнодорожная ветвь МТК «Север – Юг» 

Источник: (Из варяг в персы… 2024). 

Ситуация меняется на отрезке от Кизилюрта через Махачкалу до пограничного Самура, 
где дорога состоит из 2 электрифицированных веток мощностью 60 млн т в год. Эксперты 
справедливо отмечают, что часть грузов может быть перенаправлена в сторону черноморско-
го побережья с использованием Северокавказской железной дороги по двухколейному марш-
руту от Махачкалы до Ростова-на-Дону мощностью 60 млн т. Однако здесь также есть уча-
сток без электричества от Хасавюрта до станции Ищёрская (рис. 3), что вновь накладывает 
хоть и некритичные, но всё-таки ограничения. К тому же, железнодорожная инфраструктура 
черноморского бассейна традиционно перегружена обслуживанием местных портов. 

Азербайджанский участок от Самура до Ширвана состоит из 2 путей, к которым подве-
дено электричество. Пропускная способность до 30 млн т в год. При этом отрезок от Ширва-
на до пограничной Астары длиной в 190 км вновь сужается до одной неэлектрифицированной 
колеи с мощностью 10 млн т. Сегодня реализуется проект по увеличению пропускной способ-
ности ветки Алят – Астара до 30 млн т, а также реконструируется двухпутный участок от 
Ялама через Баку в Ширван до 60 млн т. 
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Рисунок 3 
Схема электрификации железных дорог вдоль МТК «Север – Юг» 

(красные – 25 кВ-т, синие – 3 кВ-т, чёрные – неэлектрифицированные линии) 

Источник: (Карта железнодорожный инфраструктуры… 2024). 

В настоящее время расширение и модернизация железнодорожной сети Ирана, как од-
ной из ключевых частей МТК «Север – Юг», регулярно актуализируется в среде политиков и 
экспертов. Полноценный запуск связан с большим числом сложностей на иранском участке 
(Евразийский транспортный коридор… 2019). 

Во-первых, 1 650 км железнодорожных путей, которые входят в состав МТК «Север – 
Юг», имеют европейскую ширину колеи в 1435 мм; 

Во-вторых, низка их пропускная способность, т.к. подавляющая часть путей состоит из 
одной колеи. Протяжённость линии Казвин – Тегеран – Бендер-Аббас составляет 1 485 км, а 
её пропускная способность не более 10 млн т в год. Линия до порта Бендер-Аббас полностью 
была введена в эксплуатацию в 1995 г. как однопутная, но земляное полотно, тоннели и мо-
сты построены в расчёте на укладку второго пути. Те же проблемы на линии от Тегерана до 
порта Бендер-Имам Хомейни длиной 928 км. 
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В-третьих, отсутствие участка Астара – Решт не позволяет осуществлять бесшовные же-
лезнодорожные перевозки. Этот участок находится в горной местности, из-за чего его строи-
тельство осложнено (весь маршрут включает прокладку 22 тоннелей и возведение 15 специ-
альных мостов). На протяжении многих лет велись переговоры по поводу финансирования и 
строительства этого участка. Конкретные решения постоянно откладывались из-за высокой 
стоимости, смутных перспектив и сложного политического фона. 

В мае 2023 г. главы России и Ирана подписали соглашение о железной дороге на этом 
участке, ввод в эксплуатацию которой планируется в 2028 г. (Завершение строительства ж/д 
участка… 2023). Проектом предусмотрено устройство рельсового пути как широкой колеи 
1520 мм, так и иранской (европейской) 1435 мм в виде совмещённой колеи. На первом этапе 
планируется укладка европейской колеи. Эксперты обращают внимание (Федулов 2023), на 
то, что ветка проходит по прибрежным территориям, имеющим высокую стоимость. При этом 
вопрос о выкупе земли под строительство окончательно не решён. Россия выделит 1,3 млрд 
евро (Пламенев 2023) в кредит из необходимых 1,6 млрд евро на строительство железнодо-
рожного участка. Вместе с тем в 2022 г. эксперты ЕАБР в своём докладе (Международный 
транспортный коридор… 2022) заложили стоимость участка Решт – Астара в размере 1 млрд 
долл. и срок реализации 2 года (до 2024 г.). Участок позволит нарастить пропускную мощ-
ность до 15 млн т с потенциальным увеличением до 30 млн т в год. 

Следует напомнить, что в 2004 г. Москва, Тегеран и Баку подписали соглашение по же-
лезнодорожной ветке Казвин – Решт – Астара, к строительству которой планировали присту-
пить в 2005 г. Фактически работы на участке Казвин – Решт были начаты только в 2009 г., а 
открыт участок был в 2019 г. Причиной задержки стали технические и инженерные трудно-
сти: сложные геологические условия требовали строительства 50 тоннелей и нескольких мо-
стов, в т.ч. через плотину Манджил длиной 1,4 км. Фактически сегодня на северном участке 
эта ветка обрывается на грузовом терминале в иранской Астаре, который отдан в аренду 
Азербайджану на 25 лет. Дальнейшие перевозки могут быть осуществлены только автотранс-
портом. В 2022 г. начались интенсивные работы по постройке нового автомобильного моста 
через границу. 

В итоге ограничения, а также различия в ширине колеи между Ираном и пространством 
СНГ не позволяют обеспечить бесшовную доставку грузов, а предельный объём доставки по 
железной дороге вряд ли может превысить 10 млн т в обозримой перспективе. Дополнитель-
ные ограничения накладывает недостаточное количество тягового и прицепного подвижного 
состава. 

Единственным вариантом на текущий момент остаётся автомобильный транспорт, одна-
ко он эффективен при перевозке товаров с высокой добавленной стоимостью на малые рас-
стояния. В России, как континентальной сухопутной державе, бóльшая часть транспортиро-
вок (около 84% в 2023 г.) осуществляется по железным дорогам (Из варяг в персы… 2024). 
На них пришлось 2 638,3 млрд тонно-километров всего грузооборота, тогда как на автомо-
бильный – 12,3%. Однако в абсолютных значениях 82% от всех грузов были перевезены авто-
мобильным транспортом – 6 224,9 млн т, тогда как железной дорогой – 16% (1 235,3 млн т). 
Тем не менее железная дорога остаётся одним из основных способов дальнемагистрального 
грузопотока, в т.ч. и в рамках МТК «Север – Юг». Сегодня автомобильное сообщение обес-
печивает торговлю России со странами Закавказья, в особенности в части перевозок продо-
вольственной продукции. В будущем специализация автодорожной инфраструктуры сохра-
нится, и она вряд ли будет широко использоваться для транзита через территорию Ирана до 
южного берега. 
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Восточная ветвь МТК «Север – Юг»

Наиболее скромная Восточная ветвь МТК состоит из железнодорожного сообщения 
через Казахстан, Узбекистан и Туркменистан с выходом на железнодорожную сеть Ирана 
(рис. 4). 

Рисунок 4 
Восточная железнодорожная ветвь МТК «Север – Юг» 

Источник: (Из варяг в персы… 2024).

Проблемы Восточного маршрута в своей основе те же, что и по Западной ветке. В пер-
вую очередь, это неспособность железнодорожной инфраструктуры обеспечить необходимые 
пропускные мощности. Весь путь от Астрахани на территории Казахстана через Аксарайская 
– Макар – Бейнеу – Актау – Болашак длиной 1 350 км состоит из одной колеи. Кроме того, 
отсутствие электрификации не позволяет создать бесшовное сообщение на всей протяжённо-
сти пути. Пропускная способность – около 11 млн т, из которых текущим грузопотоком заня-
то около 2 млн т. На территории Туркменистана участок Болашак – Берекет – Инче-Бурун 
длиной 900 км также не электрифицирован и способен пропустить 11 млн т. Существует до-
полнительная ветвь Берекет – Серахс протяжённостью 750 км с аналогичными характеристи-
ками, расширяющая пропускную способность вдоль границы Ирана и Туркменистана. Одна-
ко на пограничных станциях Инче-Бурун и Серахс, где стыкуются колеи разный ширины, на-
блюдается недостаточное количество приемоотправочных путей, площадок для перегрузки 
контейнеров и временного хранения грузов. Из-за скалистого рельефа в Инче-Бурун есть ог-
раничения по весу и габаритам грузов. В восточной части Ирана железные дороги также сла-
бо развиты. Дополнительные ограничения накладываются перепадами высот и требованиями 
к грузам, что не позволяет расширить пропускную способность более чем 10 млн т в год. Не-
согласованность параметров реализации инфраструктурных проектов и отсутствие достаточ-
ного объёма грузов приводит к низкой востребованности путей. 
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Интересы Белоруссии в МТК «Север – Юг» 

В структуре участников МТК «Север–Юг» можно выделить три крупные группы:  
1. страны-производители грузов, наиболее заинтересованные в увеличении прибыли за 

счёт роста своего экспорта (Индия и Белоруссия); 
2. страны-транзитёры, рассчитывающие на прибыль за счёт предоставления услуг по 

транзиту грузов и их логистики на своей территории. В большей степени это Азербайджан, 
Казахстан и Туркменистан; 

3. страны, являющиеся одновременно и производителями, и транзитёрами, способные 
генерировать экспортный грузопоток и обеспечивать передвижение грузов по своей терри-
тории. Это, в частности, Россия и в меньшей степени Иран. 

Подписав соглашение о МТК «Север – Юг» в 2000 г., многие годы транспортный кори-
дор небезосновательно игнорировался руководством Белоруссии по нескольким причинам: 

– отсутствие существенного спроса и предложения на белорусские товары в странах 
региона вдоль МТК; 

– транспортные издержки ввиду слабой развитости инфраструктуры в странах-участ-
ницах договора о МТК; 

– МТК «Север – Юг» мог восприниматься руководством страны как конкурирующий 
проект, поскольку Белоруссия, будучи в мирные годы стабильным транзитным государством 
(транспортные услуги обеспечивали половину от всего экспорта услуг республики), объек-
тивно не могла быть заинтересована в появлении альтернативных маршрутов в обход своей 
территории. Наглядно это демонстрируют переговоры глав МИД Белоруссии и Латвии в 
июле 2018 г. Белорусский министр В.В. Макей отмечал: «Много конкурентов существует, но 
мы готовы спокойно работать вместе с Латвией, потому что считаем, что использование лат-
вийского портового направления является очень важным для Белоруссии в контексте китай-
ской инициативы “Один пояс, один путь”, в контексте развития коридора “Север – Юг”» 
(Стенограмма подхода к прессе… 2018). 

С 2021 г., поле того как были введены секторальные санкции против Белоруссии (При-
ходько 2023), власти республики активно начали расширять торговые маршруты в рамках 
«восточного манёвра» с реализацией большей части экспортной продукции в России, а также 
значительным ростом поставок в Китай. Интерес Минска к альтернативным торговым марш-
рутам также обусловлен тем фактом, что Белоруссия крайне зависима от внешних торговых 
связей (рис. 5). За последние 5 лет экспорт страны в среднем составлял около 65% от ВВП. 

На протяжении 2022 и 2023 гг. активно шли дискуссии о приобретении и даже строи-
тельстве белорусского порта в Петербурге (Громова 2022) и Мурманске (Линкевич 2022). В 
мае 2023 г. сделка по порту Бронка завершилась, однако владельцем стала московская ООО 
«НКК-Логистик», ранее неизвестная в портовом бизнесе. На вопросы журналистов о потен-
циальном участии Белоруссии в покупке порта в компании заявили, что не комментируют си-
туацию (Саитова 2023, Словесный 2024). 22 апреля 2024 г. правительство Мурманской обла-
сти и учреждённое белорусами ООО «Морской терминал “Ворота Арктики”» (99% принадле-
жит белорусскому ООО «Логистик Энерджи», ещё 1% – гражданке Белоруссии Нелли Маля-
ровой) подписали соглашение о строительстве порта с терминалами для контейнеров, сыпу-
чих и нефтяных грузов. Запуск инфраструктуры запланирован на 2028 г., объём перевалки 
планируется до 25-30 млн т в год. 

С началом кризисного периода белорусская сторона неоднократно обозначала свои ин-
тересы в диверсификации товаропотока с помощью МТК «Север-Юг» (Лукашенко: коридор 
«Север–Юг»… 2023). Вместе с тем следует помнить, что объём белорусского грузопотока че- 
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Рисунок 5 
Внешний товарооборот РБ. 

Левая ось – экспорт и импорт в млрд долл., правая ось – % экспорта от ВВП РБ 
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Источник: Всемирный банк. 

рез терминалы Петербурга составляют около 30 млн т в год, тогда как по МТК «Север – Юг» 
объём поставок несопоставимо меньше и составляет около 1 млн т (Саитова 2023). 

Помимо России, на которую в нынешних условиях приходится около 70% (Приходько 
2023) белорусского экспорта, Белоруссия экспортирует товары в страны Ближнего Востока и 
Азии (см. таблица 2). 

Таблица 2 
Внешняя торговля Белоруссии со странами вдоль МТК «Север – Юг», в млн долл. 

Страна Год Экспорт (Белстат) Импорт (Белстат)
Экспорт (статистика 
стран-контрагентов 

Импорт (статистика 
стран-контрагентов) 

Азербайджан 

2023 – – 324,5 31,8
2022 – – 266,7 96,9
2021 477,9 407,5 128,9 265,5
2020 189,9 257 148,2 164,9

Казахстан 

2023 – – 755,7 155,8
2022 – – 905,6 186,5
2021 911,6 180,7 780,7 110,3
2020 729,3 98,9 662,5 106,8

Туркменистан
2021 13,6 7,1 – –
2020 20,5 5,1 – –

Иран 
2021 13,9 19,3 9,7 16,9
2020 12,6 12 9 20,9

Индия 
2022 – – 174,3 42,7
2021 374,4 190,8 366 71
2020 403,9 171,7 222 58,9

Китай 

2023 – – 2 604,4 5 838,9
2022 – – 1 804,4 3 275,5
2021 867,4 4 060 1 088,5 2 705
2020 748,2 3 708,9 888,6 2 113,2

Источники: Интерактивная информационно-аналитическая система 2024; Trade Data 2024; The Foreign Trade of 
Azerbaijan 2024; Основные показатели внешней торговли Республики Казахстан 2024. 

Китай – крупнейший импортёр белорусских грузов в Азии – по данным зеркальной ста-
тистики стран-контрагентов из базы ООН, в 2023 г. приобрёл у Белоруссии товаров на ре-
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кордные 2,6 млрд долл. – 6,6% от всего экспорта республики. Из них 1,4 млрд долл. (55%) – 
это калийные удобрения. Белоруссия также продала в Поднебесную мясо (в основном птица) 
на 411,5 млн долл. (15% от всей суммы), а также рапсовое масло на 275 млн долл. (10%). В 
физическом объёме поставки белорусского калия в Китай занимают 88% от всего перевози-
мого веса товаров. Вторую позицию в физическом объёме занимают лесоматериалы – 11,5%. 

Экономические взаимоотношения Китая и Белоруссии развиваются динамично, особен-
но с 2018 г. (табл. 2). По данным Белстата, если в 2000 г. объём товарооборота составил 183,6 
млн долл., то 2013 г. – 3,2 млрд долл., удерживаясь в близких показателях до 2018 г. С 2018 г. 
его рост значительно ускорился: в 2023 г. он увеличился в 5 раз по разным статистическим 
данным до 7,7 млрд (РБ) и 8,4 млрд долл. (КНР). Разница в показателях объясняется бело-
русской стороной как расхождение в методах и времени подсчёта, а также фактором вола-
тильности цен. В белорусско-китайском товарообороте очевиден дисбаланс в пользу Пекина, 
что в общем-то легко объясняется масштабом экономик, спросом, доступом и конкуренто-
способностью товаров на рынках друг друга. Обращает на себя внимание другой факт. Ста-
тистика КНР свидетельствует в среднем о двукратном превосходстве экспорта в Белоруссию 
над импортом, тогда как данные белорусской стороны свидетельствуют о пятикратной дис-
пропорции в торговом балансе в пользу Китая. 

По мнению автора, вряд ли расхождение за столь значительный период может тракто-
ваться только через особенности статистического учёта. По-видимому, следует допустить 
политически мотивированный контекст, вызванный либо стремлением Пекина сбалансиро-
вать показатели, либо желанием Минска их завысить, используя, например, этот аргумент в 
ходе переговоров для продвижения своих торговых интересов. 

Индия в 2022 г. импортировала из Белоруссии товаров на 222 млн долл., из которых 
162 млн (72%) – на калийные удобрения. Республика также продала пластмассы (1,1%), тек-
стильные волокна (1%) и оптическую аппаратуру (1%). В физическом объёме Индия импор-
тировала 388 тыс. т грузов, из которых 99% (383 тыс. т) – удобрения. 

Анализ торговли с Ираном сложнее ввиду отсутствия полноценной статистики. По дан-
ным за 2021 г. Белоруссия продала в Исламскую Республику товаров всего на 9,7 млн долл. 
Из них 30% (3,1 млн долл.) – это синтетические волокна, 30% (2,9 млн долл.) – пищевые 
станки, 18% (1,8 млн долл.) – жгуты синтетических нитей, 8% (830 тыс. долл.) – газетная бу-
мага. Суммарный вес груза также был очень скромен – 2,7 тыс. т. Вместе с тем в 2022 г. бело-
русские власти заявили, что увеличили объёмы товарооборота с ИРИ в три раза. Иран – се-
рьёзный потенциальный рынок – это 17-я страна в мире по территории и 18-я по населению 
(81,5 млн), хотя за годы под санкциями страна стала в значительной степени самодостаточна 
(Потапейко 2019). 

Новые геоэкономические условия вынудили Минск пересмотреть свои подходы к тор-
гово-экономическому сотрудничеству с Россией, поскольку территория восточного соседа 
фактически стала единственным возможным коридором для белорусского экспорта. Смена 
внешнеполитической парадигмы спровоцировала интерес не только к новым нишам на рын-
ках России и Азии, но и к логистике товаров. 

Кроме того, существенного дополнительного роста как объёмов, так и номенклатуры 
белорусских товаров в страны вдоль МТК «Север – Юг» в обозримой перспективе не ожида-
ется. Представляется всё более убедительным тезис о достижении Минском пределов «экс-
портного манёвра», способного обеспечить рентабельную реализацию товаров страны. Логи-
стика относительно небольшого экспортного объёма, который республика ещё сможет реа-
лизовать на восточных рынках, может быть полностью обеспечена имеющимися мощностя-
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ми других транспортных маршрутов, проходящих через Россию. Всё это свидетельствует о 
том, что вряд ли можно ожидать от белорусской стороны широкого участия в инфраструк-
турных проектах, в т.ч. и в проекте МТК «Север – Юг». 

Белоруссия готова воспользоваться возрастающими объёмами мощностей и упрощени-
ем логистики МТК, но вряд ли согласится на действия, требующие существенных затрат с её 
стороны. Запуск проекта в Мурманске – это неплохая иллюстрация того, как белорусская сто-
рона видит перспективы международных транспортных маршрутов. Будучи заинтересован-
ной в рынке Китая, а также развивая возможности экспорта в Индию, Минск видит более рен-
табельным Севморпуть, объёмы грузопотока по которому более чем в 5 раз выше, чем по 
МТК «Север – Юг». Кроме того, Балтийский и Арктический бассейны позволяют Белорус-
сии быть более гибкой, поскольку при изменении внешнеполитических условий грузопотоки 
могут быть перенаправлены в том числе и в европейские страны, которые в докризисный пе-
риод потребляли половину экспорта республики. 

* * *

Хотя активизация публичного интереса Белоруссии к МТК «Север – Юг» в последние 
годы является вынужденной, всё же этот маршрут способен предоставить республике воз-
можности и доступ к странам, которые недостижимы ни через Европу, ни по достаточно 
сложному Севморпути. Противостояние с Западом носит системный характер и в обозримой 
перспективе деэскалация вряд ли ожидается, а потому жизнь диктует необходимость страте-
гических решений, которые нацелены на формирование устойчивых торговых взаимосвязей с 
неевропейскими партнёрами. Наращивание возможностей МТК «Север – Юг» соответствует 
интересам республики, позволяя ей более активно продвигать проект на многосторонних пло-
щадках и в рамках двусторонних отношений, привлекая новых партнёров, инвестиции, фор-
мируя соответствующий бренд и усиливая логистический потенциал Союзного государства. 
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