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Транспортировка нефти играет очень 
важную роль в обеспечении экспор-
та транспортных услуг, поэтому ис-
следование и рациональное исполь-
зование объектов логистической 
инфраструктуры [1–14] транспор-
тировки нефти позволяют построить 
рациональные логистические цепи 
поставок для продвижения товарных 
потоков.

Каспийское море (КМ) является 
бессточным озером-морем пло-

щадью 3476 тыс. км2, оно располо-
жено на 27,9 м ниже уровня Миро-
вого океана. До декабря 1991 года 
КМ омывало берега двух стран: СССР 
и Ирана. Сейчас у берегов Каспия  
образовались зоны экономичес-
кой активности четырех новых го-
сударств  – бывших советских рес-
публик: Азер бай джана, Казахстана, 
России, Туркменистана и того же 
Ирана. Особенностью, влияющей на 
процессы в регионе КМ, являются ко-
лоссальные нефтяные запасы, срав-

нимые с Персидским заливом или 
Северным морем. По данным геоло-
горазведки, главные нефтяные ресур-
сы КМ находятся в азербайджанском, 
казахстанском и туркменистанском 
секторах региона. Месторождения у 
границ Ирана менее перспективны, а 
у российского сектора недостаточно 
разведаны.

Неравномерное распределение  
нефти по границам государств созда-
ет неразрешенные трудности для вы-
работки устраивающего всех участни-
ков правового статуса КМ.
Во времена Советского Союза право-
вой режим КМ определялся договора-
ми СССР и Ирана 1921 и 1940 годов. 
Эти договоры регулировали режим 

ЛоГиСТиЧеСКаЯ инФраСТрУКТУра 
ТранСПорТироВКи  
КаСПиЙСКоЙ неФТи
Часть I

Владимир Клепиков
д.т.н., профессор,
Национальный исследовательский университет
«Высшая школа экономики», г. Москва

АннотАция. В работе исследуется состояние логистической инфраструктуры Каспийского региона и вы-
являются альтернативные маршруты транспортировки каспийской нефти.

Ключевые словА. Логистическая инфраструктура, нефтяной терминал, трубопровод, транспортировка 
нефти, Каспийский регион, инвестиции. 

AnnotAtion. In article thecondition of infrastructure of the Caspian region and alternative routes of trans-
portation of the Caspian oil investigated.

Key words. Logistic infrastructure, оilterminal, pipeline, oiltransportation, Caspian region, investment.



│ 33 3 │ 2016http://www.logistika-prim.ru/

инфраструктура

экономической деятельности во всех 
отраслях данного региона. Так, кабо-
таж флота в морской акватории воз-
можен был лишь под флагами двух 
стран – участников соглашения.
Несмотря на имеющиеся договорен-
ности, в первой половине ХХ века 
Советский Союз и иранская сторона 
проводили геологоразведку КМ в 
нарушение имевшихся договорен-
ностей, которые предусматривали 
согласование такого рода деятель-
ности с другой стороной. В 1970 
году Миннефтедобыча СССР, под-
считывая неф тяные ресурсы союзных 
республик и прогнозируя добычу уг-
леводородов в СССР, поделило при-
надлежащее СССР дно КМ на части, 
относящиеся к советским республи-
кам. В этом делении не указывались 
конкретные координаты, но оно было 
унаследовано бывшими социалис-
тическими республиками, ставшими 
теперь самостоятельными государст-
вами. Нефтяные богатства КМ опре-
деляют их политику и стимулируют 
Азербайджан, Казахстан и Туркме-
нистан к пересмотру существовавше-
го ранее статуса КМ.
Первоначальная российская позиция 
исходила из того, что все богатства 
КМ должны совместно использовать-
ся бывшими союзными республика-
ми, а договоры 1921 и 1942 годов 
остаются в силе. После того как СССР 
распался (см. Алма-атинскую декла-
рацию [12]), Азербайджан, Казах-
стан и Туркменистан подтвердили вы-
полнение договоренностей бывшего 
союзного государства. Эта ситуация 
не является исключительной, в мире 
есть ряд озер, по которым имеются 
международные договоры: Великие 
озера, Лугано, Танганьика, Титикака, 
Виктория и др.
Но уже в 1998 году под влиянием 
соседей по СНГ Россия внесла изме-
нения в свою позицию по этому воп-
росу. Она соглашалась разграничить 
дно моря по линиям (срединная ли-
ния), продолжающим сухопутную 
границу государств, оставляя водную 
часть для их совместного использова-
ния. Эта российская позиция отраже-
на в двухстороннем Российско-казах-
ском соглашении («О разграничении 
дна северной части Каспийского моря 
с целью соблюдения суверенного  
недропользования») и уточнялась 
впоследствии (последний раз в Рос-
сийско-казахстанских договореннос-
тях о сотрудничестве на Каспийском 
море от 15 октября 2015 года).

В результате переговорной деятель-
ности в течение последних 20 лет 
между каспийскими странами СНГ 
фактически произошел раздел север-
ной части КМ по национальным сек-
торам (по срединной линии). А это 
означает, что договоры между СССР 
и Ираном 1921 и 1940 годов в сов-
ременных условиях по сути утратили 
силу. Этот факт создает дополнитель-
ные проблемы в отношениях Рос-
сии с Ираном в вопросе возможного 
сближения их позиций и, безусловно, 
замедляет процесс дипломатическо-
го урегулирования вопроса о статусе 
Каспия.
Демонстрируя полное единодушие в 
каспийском вопросе, Азербайджан 
и Казахстан вынудили Россию изме-
нить свою позицию по КМ. Сегодня у 
России с Казахстаном есть взаимные 
договоренности о проведении на вза-
имовыгодных условиях разработки 
трех крупных нефтяных месторожде-
ний на Северном Каспии, а взаимоот-
ношения в регионе КМ регулируются 
Российско-казахстанским соглашени-
ем от 6 июля 1998 г.
Позиция Туркменистана по каспийс-
кому вопросу несколько отличается 
от позиций его соседей по СНГ (Азер-
байджана и Казахстана). Турк менистан 
считает, что вначале необходимо дип-
ломатическим путем решить главный 
вопрос о статусе КМ и только после 
этого приступать к делению спорных 
месторождений. Однако такая по-
зиция вряд ли найдет в ближайшие 
годы отражение в политике Баку и 
Астаны, что приведет к затягиванию 
решения вопроса о статусе Каспия. 
Но возможная задержка не отражает 

его интересы и, по всей вероятности, 
в ближайшее время следует ожидать 
присоединения Турк менистана к со-
глашениям Азербайджана и Казахста-
на с Россией о делении недр КМ.
Иран не согласен с предлагаемой по-
зицией стран – участниц СНГ о про-
порциональном разделении дна КМ. 
Он придерживается позиции о рав-
ном делении КМ между прибреж-
ными странами (по 20% каждому 
участнику). В свое время Иран даже 
выдвигал соображения по разделу 
КМ на равные части с СНГ, где ему 
как равноправному участнику совет-
ско-иранских соглашений должно 
принад лежать 50% территории КМ. 
Несмотря на существующую неопре-
деленность в решении каспийского 
вопроса, Азербайджан, Казахстан и 
Туркменистан активно осваивают не-
фтяные запасы Каспийского региона, 
расширяют транспортную инфра-
структуру и перевозки по Каспию. Но 
для извлечения максимальной при-
были от добываемой нефти необхо-
димо иметь возможность продавать 
ее, доставляя товар потребителям. 
Эта задача требует решения серьез-
ных логистических проблем путем со-
здания мощной транспортной инфра-
структуры и обеспечения устойчивого 
функционирования средств доставки. 
Проблема доставки каспийской неф ти 
потребителям с одной стороны, слож-
на, а с другой – очень выгодна. Поэто-
му для доставки нефти из месторожде-
ний Тенгиз и Карачаганак (рис. 1, 2), 
относящихся к Прикаспийской нефте-
газоносной провинции, был создан 
международный Каспийский трубоп-
роводный консорциум (КТК), и в ап-

Рисунок 1. Основные месторождения углеводородов
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реле 2003 года первая партия нефти 
была прокачана по нефтепроводу КТК 
из Казахстана в Новороссийск.
КТК – это акционерная компания, пос-
троившая нефтепровод от месторож-
дений Западного Казахстана Тенгиз и 
Карачаганак до нефтяного терминала 
приема и накопления нефти Южная 
Озереевка, глубоководный портовый 
нефтяной комплекс в акватории пор-
та Новороссийск для погрузки нефти 
на крупнотоннажный флот. Компания 
занимается эксплуатацией нефтеп-
ровода, нефтяного накопительного 
терминала, портового перевалочного 
комплекса и ведет отправку нефти пот-
ребителям морским флотом.
Акционерный капитал КТК на 31% 
принадлежит российским госком-
паниям, на 21%  – казахским гос-
компаниям, оставшаяся часть акций 
распределена между крупными меж-
дународными игроками нефтяного 
рынка. 
Протяженность нитки нефтепровода 
превышает 1500 км, а пропускная 
способность на начальном этапе пре-
вышала 28 млн тонн в год. Уже через 
два года после запуска (октябрь 2001 
года) и подключения к нему Кропот-
кинской нефтеперекачивающей стан-
ции, была достигнута предельная 
мощность. Изначально проект пре-
дусматривал расширение пропускной 
способности до 70 млн тонн в год, 
но для этого нужно было построить 
дополнительные нефтеперекачиваю-
щие станции и терминалы для накоп-
ления в Южной Озереевке, а также 
сооружение третьего выносного при-
чального устройства для безопасной 
загрузки большегрузных танкеров на 
портовом терминале КТК в акватории 
порта Новороссийск.
Несмотря на то что с 2005 по 2008 
год нефтепровод работал на преде-

ле своих возможностей, отгружая 
ежегодно более 30 млн тонн нефти в 
год, в 2008 году участники проекта, 
представленные российскими компа-
ниями, не приняли предложение ма-
теринской компании (Chevron), опе-
ратора Тенгизского месторождения, 
приступить к расширению КТК.
Для Казахстана это стало очень не-
удобным решением, поскольку неф-
ти добывалось уже больше, чем мог 
пропускать КТК.
В этой ситуации казахская сторона 
стала оперативно искать решение 
сложившейся проблемы. В короткие 
сроки был разработан проект Казах-
станской каспийской системы транс-
портировки (ККСТ) с мощностью на 
первом этапе около 30 млн тонн, в 
этот проект помимо тенгизской нефти 
должна была подаваться нефть из 
месторождения Кашаган. По нефтеп-
роводу Ескене–Курык нефть должна 

была подаваться к нефтеналивному 
портовому терминалу Курык казах-
станского побережья Каспия, а после 
этого наливным флотом транспорти-
роваться в Азербайджан для передачи 
с помощью соединительных систем в 
нефтепровод Баку–Тбилиси–Джей-
хан (рис. 3). Протяженность нитки не-
фтепровода Ескене–Курык должна со-
ставить около 800 км. Для увеличения 
мощности доставки неф ти рассмат-
ривался также выход нефтепровода 
к порту Актау и дальнейшая отгрузка 
также в танкерах до Баку.
Инициатива по созданию нефтеп-
ровода принадлежит президентам 
четырех бывших советских респуб-
лик (Азербайджана  – Г. Алиеву, 
Гру зии  – Э.  Шеварднадзе, Казахс-
тана – Н. Назарбаеву, Узбекистана – 
И.  Каримову) и  президенту Турции 
С.  Демирелю, подписавшим в 1998 
году декларацию о сооружении дан-
ного трубопровода. В 2002 году был 
подготовлен проект, и началось его 
строительство, которое завершилось в 
июне 2006 года. 
Нефтепроводом владеет международ-
ный консорциум BTC Co. Основные 
акционеры: BP (30,1%), Госкомпания 
Азербайджана (ГНКАР) (25%), Unocal 
(8,9%), Statoil (8,7%), TPAO (6,5%).
Нефтепровод Баку–Тбилиси–Джей-
хан задумывался для транспор-
тировки нефти с месторождений 
шельфа Каспийского побережья 
Азербай джана из южной области 
Каспия Азери–Чираг–Гюнешли, рас-
положенных немного восточнее Баку, 
а также конденсата из Шах-Дениза, 
месторождения, находящегося непо-
далеку.
Протяженность нитки нефтепровода 
Баку–Тбилиси–Джейхан составляет 
1768 км, трасса магистрали проле-
гает по территории трех соседних го-
сударств: Азербайджана (25% от об-
щей длины), Грузии (14% от общей 
длины) и Турции (61% от общей дли-
ны). Ежедневная мощность магист-
рали составляет 1200 тыс. баррелей 
нефти. Суммарная стоимость трубо-
провода – 4 млрд долларов США.
В дальнейшем трасса трубопровода 
должна протянуться к казахскому по-
бережью КМ для транспортировки по 
нему каспийской нефти Казахстана.
Прокачка казахской нефти особенно 
актуальна для нефтепровода Баку–
Тбилиси–Джейхан, поскольку добыча 
нефти в Азербайджане на Азери–Чи-
раг–Гюнешли последнее время неук-
лонно падает. Так, в 2011 году по неф-

Рисунок 2. Доставка нефти из месторождений Тенгиз и Карачаганак
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тепроводу Баку–Тбилиси–Джейхан 
доставлено более 32 млн тонн нефти, 
при этом нефть из Туркменистана со-
ставила более 8% от общего количест-
ва, а год спустя (2012 г.) объем транс-
портировки снизился до 29,5 млн 
тонн, при этом доля Турк менистана в 
общем количестве выросла до 10,5%.
Сооружение нефтепровода Баку–
Тбилиси–Джейхан  – это первая по-
пытка в СНГ создания трубопровода, 
проходящего в обход территории 
России. Его деятельность изменила 
позиции участников экономического 
процесса в районе Каспия. Доставка 
существенного объема нефти, кото-
рую до недавнего времени можно 
было осуществить только по магис-
трали Баку–Новороссийск (рис. 4), 
теперь может выполняться, минуя 
транспортные магистрали России. 
Дея тельность нефтепровода Баку–

Тбилиси–Джейхан  – это серьезный 
дополнительный транспортный ре-
сурс при доставке неф ти потребите-
лям с новых месторождений региона 
неф тедобывающим. 

Продолжение статьи читайте в № 4 
журнала «ЛОГИСТИКА» за 2016 год.
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Рисунок 3. Нефтепровод Баку–Тбилиси–Джейхан был создан для поставок нефти 
Каспийского моря до Средиземноморского берега Турции (порт Джейхан)

Рисунок. 4. Доставка нефти по магистрали Баку–Новороссийск


