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становления транспортного обслуживания логистики Республики Крым. Приведены альтернативные 
маршруты смешанной перевозки грузов с использованием водного транспорта и паромного обслужи-
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Транспорт  – важнейший элемент 
производственной инфраструк-

туры государства и регионов. От его 
устойчивого и эффективного функ-
ционирования зависят подъем, струк-
турная перестройка и стабилизация 
экономики, обеспечение территори-
альной целостности, национальной 
безопасности и обороноспособности 
страны, улучшение условий и уровня 
жизни граждан [1].
Последние изменения в Азово-Чер-
номорском бассейне Евроазиатского 

пространства, в частности возврат по-
луострова Крым в состав Российской 
Федерации, диктуют необходимость 
использования морского порта г. Кер-
чи в качестве перевалочной базы  – 
хаба юга России, где океанские суда 
большой грузоподъемности могут 
полностью разгружаться на сухогрузы 
типа «река–море».
Одобренные Правительством РФ 
17.10.2013 Стратегии развития внут-
реннего водного транспорта России 
до 2030 года и выделение опреде-

ленных финансовых средств на раз-
витие речного судоходства должны 
стать началом инновационного раз-
вития на территории России каскад-
ной системы транспортно-логисти-
ческого обслуживания грузопотоков 
всех видов (транзитных, выходящих, 
входящих) и формирования интегри-
рованной транспортно-логистической 
системы (ИТЛС) с долевым участием 
частного капитала под полной эгидой 
государства из единого управляюще-
го центра, имеющего региональные 
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филиалы. Это позволит перерас
пределить грузопотоки, значительная 
часть которых перейдет на полузабы-
тый в России речной (водный) вид 
транспорта [2].
В Южном федеральном округе 
(ЮФО) России сосредоточена транс-
портно-коммуникационная инфра-
структура всех видов транспорта, 
интегрированная в процессы работы 
морских терминалов, расположен-
ных в Сочи, Туапсе, Новороссийске, 
Ейске, Азове, Таганроге и других 
портовых городах. Каждый терминал 
обладает определенной пропуск
ной способностью морских судов 
различных видов и характеристик, 
причем основными из них являются 
глубина фарватера и протяженность 
причальной стенки с находящимся у 
нее погрузочно-разгрузочным обо-
рудованием.
Интеграция транспортно-коммуника-
ционной системы на основе логисти-
ческих технологий смешанных муль-
тимодальных сообщений позволит 
повысить эффективность перевозок 
и работы транспортной инфраструк-
туры всех регионов, прилегающих к 
Азово-Черноморскому и Каспийско-
му бассейнам [3], и разгрузит порт 
Новороссийска, направив часть вхо-
дящих в РФ контейнерных потоков с 
импортными грузами из порта-хаба 
(г. Керчь) в порт Азова. Необходимо 
учитывать, что морские суда-контей-
неровозы, применяемые интермо-
дальными операторами, по величине 
своей осадки не могут совершать по-
добную перевозку, поэтому до при-
нимающего порта России (Азов) кон-
тейнеры должны доставляться, минуя 
Новороссийск, судами-контейнеро-
возами типа «река–море».
Предварительные расчеты показы-
вают, что внедрение технологии сме-
шанных перевозок ISO-контейнеров 
способствует снижению издержек на 
транспортировку за счет уменьшения 
наземной составляющей транспорт-
ного пути [4].
При развитии транспортной системы 
России и ее южной части необходи-
мо учитывать не только транзитный 
потенциал, но и потребности в транс-
портно-коммуникационных связях 
всех регионов страны. 
В Республике Крым возникли боль-
шие трудности с транспортным обслу-
живанием логистики, поскольку одно 
из основных направлений транспорт-
ных коммуникаций наземных видов 
транспорта полуострова проходит 

через материковую часть недружест-
венной Украины. Стала очевидной не-
достаточная пропускная способность 
единственной паромной переправы 
порт Кавказ–порт Крым, соединяю-
щей полуостров с материковой частью 
России, на которой фокусировались 
все входящие и выходящие потоки 
грузов, пассажиров и транспортных 
средств наземных видов транспорта. 
Эта паромная переправа никогда не 
рассматривалась в качестве доми-
нирующего направления, обеспечи-
вающего перемещение грузовых и 
пассажирских транспортных потоков, 
поэтому предпринимаемые организа-
ционно-технологические и техничес-
кие меры по увеличению пропускной 
способности паромной переправы 
не достаточны для компенсации ут-
раченной пропускной способности 
северного транспортно-коммуника-
ционного направления со стороны 
Украины. А намеченное строитель-
ство моста через Керченский про-
лив – весьма отдаленная перспектива 
решения проблемы транспортного 
обслуживания логистики по сути ост-
ровного региона России.
В этой связи морские порты матери-
ковых регионов России Каспийского 
и Азово-Черноморского бассейнов 
необходимо объединить в единую 
транспортно-логистическую систему 
юга России, которая обеспечит транс-
портно-коммуникационное взаимо-
действие Республики Крым не только 
с южными, но и центральными реги-
онами России. Подобная интеграция 
транспортных коммуникаций позво-
лит не только снизить стоимость пе-
ревозок, но и диверсифицировать их 
способы и направления выполнения.
Для снижения нагрузки на паром-
ную переправу и освобождения ее 
от транспортных потоков грузовых 
автомобилей хотя бы на летний пе-
риод необходимо организовать па-

ромную транспортировку их из порта 
Азова, Азовского морского бассейна, 
до порта Феодосии. Подобное ре-
шение позволит снизить задержки и 
очереди на существующей паромной 
переправе и плотность транспортного 
потока, следующего к ней через часть 
Ростовской области, Краснодарский 
край и от нее через Керченский полу-
остров в центральную часть Республи-
ки Крым. Организация транспортного 
обслуживания Крыма немыслима без 
полного использования уже имею-
щейся инфраструктуры водного вида 
транспорта, тем более что данный 
регион России нуждается в срочном 
восстановлении транспортного об-
служивания его логистики [5].
С учетом технических и пространст
венных характеристик расположения 
портов юга России как логистических 
полюсов, очевидно, что затраты ав-
топеревозчиков, следующих в Рес-
публику Крым из регионов России, 
расположенных севернее г. Азова 
(Ростовская область) и обратно, толь-
ко по топливу становятся достаточ-
ными, чтобы паромное сообщение 
между Азовом и Феодосией рас-
сматривалось ими как приоритетная 
альтернатива следованию через су-
ществующую паромную переправу. 
А фактор времени, особенно для 
водителя, вообще становится неос-
поримым аргументом для использо-
вания паромной линии Азов–Фео-
досия, поскольку во время движения 
на пароме водитель может спокойно 
отдыхать, а не находиться за рулем 
медленно движущейся очереди, 
традиционно существующей перед 
действующей паромной переправой.
Использование морского порта Но-
вороссийска в качестве смежного с 
портом Керчи может рассматриваться 
для организации паромной перепра-
вы автопоездов, но только как вынуж-
денная и временная мера, поскольку 
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Новороссийск и подходы к нему и без 
того перегружены подвижным соста-
вом наземных видов транспорта, осо-
бенно автомобильного [6].
Транспортное обеспечение логистики 
регионов не может рассматриваться 
как хозяйственно-коммерческая про-
блема, где можно вводить всевозмож-
ные ограничения на въезд транспорт
ных средств на территорию региона 
или допускать монополизм отдельных, 
пусть и различных видов транспорта и 
перевозок. Проблема становится соци-
ально-политической. В этих условиях 
руководству перевозчиков, особенно-
го водного и автомобильного видов 
транспорта, необходимо проявить 
профессиональную предпринима-
тельскую бизнес-активность для орга-
низации альтернативных и диверси-
фицированных направлений и схем 
организации транспортного обслужи-
вания логистики.
Организация многополюсной дивер-
сифицированной системы смешан-
ных перевозок в межрегиональных 
и международных направлениях на 
основе развития водного вида транс-
порта и реинжиниринга всей транс-
портной системы юга России позво-
лит:
	 снизить плотность транспортных 

потоков на участках загружен-
ных автомобильных дорог М29, 

А146, М25, проходящих по на-
иболее заселенному региону 
РФ – Краснодарскому краю;

	 снизить размер совокупных ло-
гистических затрат в цепях по
ставок;

	 снизить монополизм в межреги-
ональном водном сообщении;

	 снизить уровень безработицы в 
местах расположения морских 
терминалов с развитой транс-
портной инфраструктурой.

Схема водного сообщения в межре-
гиональном и международном (Ев-
ропа–Азия) направлениях юга России 
приведена на рис. 1.
Краснодарский край занимает особое 
геополитическое место в формиро-
вании международных и межреги-
ональных транспортных коридоров, 
обеспечивающих мульти- и интер-
модальные перевозки грузов и пас-
сажиров в тесной связи с ключевыми 
направлениями в международном 
сообщении (Европа–Азия) и в инте-
ресах стран Шанхайской организации 
содружества (ШОС). 
Значительные потери времени и 
средств в местах стыкования несколь-
ких видов транспорта, даже в межре-
гиональных направлениях, вызваны 
недостаточным технологическим и 
информационным взаимодействием 
между ними [7]. 

Как показывает практика, сегодня в 
Минтранс РФ направляется неполная 
и недостоверная информация, свя-
занная с управлением процессами, 
обеспечивающими перевозку грузов 
в портах Республики Крым и сопря-
женных с ними находящихся на тер-
ритории Южного федерального ок-
руга Азово-Черноморского бассейна. 
Это приводит к несоответствию отчет-
ных данных реально существующим 
транспортным и финансовым пото-
кам. При сложившихся формах вла-
дения и пользования активами вод-
ного транспорта, которые находятся 
в аренде у сторонних компаний, а 
вспомогательный флот технологи-
чески и функционально отсутствует 
вовсе, выполнение задач по обеспе-
чению в портах Азово-Черноморского 
бассейна безопасного и эффектив-
ного функционирования морских 
портов, поставленных Минтрансом 
РФ перед ФГУП «Росморпорт» и ад-
министрациями морских портов, свя-
зано с трудностями непреодолимой 
силы и увеличением рисков в пор-
тах [8].
В этой связи возникает необходи-
мость целенаправленного форми-
рования у специалистов и руково-
дителей всех структур водного вида 
транспорта РФ, участвующих в со-
здании и эксплуатации морских пор-

Рисунок 1. Схема водного сообщения в межрегиональном и международном направлениях (Европа–Азия) юга России
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товых сооружений и средств, опре-
деленной культуры и безопасности 
на море как набора характеристик и 
особенностей их деятельности, обес-
печивающей безопасность и надеж-
ность морской составляющей транс-
портной системы страны.
Сложившаяся ситуация в портах Азо-
во-Черноморского бассейна из-за не-
хватки квалифицированных кадров и 
несогласованного взаимодействия в 
совместной деятельности руководства 
ФГУП «Росморпорт» и администраций 
морских портов требует комплексного 
анализа со стороны Минтранса РФ и 
принятия необходимых мер по реин-
жинирингу данных структур и степени 
их интеграции. Редукцией последова-
тельности этих усилий могут быть сле-
дующие мероприятия:
	 завершение объединения фи-

лиалов Азово-Черноморского 
бассейна в единый бассейно-
вый филиал ФГУП «Росмор-
порт»;

	 разработка единой программы 
развития портов Азово-Чер-
номорского бассейна в рамках 
ФГП «Развитие транспортной 
системы России»;

	 организация контроля со сто-
роны ФГУП «Росморпорт» су-
ществующего порядка по про-
ектированию, строительству, 
реконструкции и целевому на-
значению/переназначению всех 
гидротехнических сооружений 
судоходства, определение це-
лесообразности и приоритетов 
данных работ в плане стратеги-
ческого развития каждого порта;

	 возвращение директору АЧФ 
ФГУП «Росморпорт» статуса за-
местителя директора Росмор-
порт РФ;

	 обеспечение ускоренной подго-
товки и согласование рабочих 
документов между работниками 
филиалов и работниками цент-
рального аппарата для принятия 
решений генеральным директо-
ром ФГУП «Росморпорт»;

	 реорганизация и укрепление 
подразделений филиалов «Рос
морпорт», сокращение числен-
ности персонала на 30% и уве-
личение средней заработной 
платы;

	 решение вопросов постройки 
функционально-вспомогатель-
ного и дноуглубительного флота 
для обеспечения навигацион-
ной, пожарной, экологической 

и экономической безопасности 
портов Азово-Черноморского 
бассейна;

	 включение в план развития пор-
тов Азово-Черноморского бас-
сейна строительства причалов 
для отстоя собственного функ-
ционально-вспомогательного 
флота;

	 утверждение порядка передачи 
имущества в аренду, методики 
определения величины аренд-
ной платы с учетом затрат ФГУП 
«Росморпорт», единого типо-
вого договора аренды, предус-
матривающего перечисление 
арендной платы на расчетный 
счет предприятия, с возможным 
заключением инвестиционного 
договора;

	 создание агентского отдела;
	 перезаключение договора арен-

ды гидротехнических сооруже-
ний ГТС на длительные сроки с 
теми, кто вложил свои деньги в 
инфраструктуру и расторжение 
договорных отношений с не-
добросовестными арендатора-
ми, с объявлением конкурса на 
аренду высвободившегося госу-
дарственного имущества.

Реализация этих мероприятий поз-
волит активизировать работу водной 
составляющей транспортной системы 
юга России и снизить или приостано-
вить неэффективное освоение выде-
ляемых для ее развития государст
венных средств с использованием 
серых схем, сложившихся и тради-
ционно используемых за долгие годы 
дискуссий.
Научное сопровождение данной 
многоплановой работы в формате 
пилотного проекта на этапах проек-
тирования и практического внедре-
ния его основных положений было 
бы целесообразным и эффективным 
со стороны ведущих транспортных 
вузов страны: Московского автомо-
бильно-дорожного государственного 
технического университета (МАДИ) и 
Кубанского государственного техноло-
гического университета (КубГТУ). Это 
позволит перейти от научных реко-
мендаций и их локальной апробации 
к широкому внедрению уже имею-
щихся научных разработок на важной 
южной части транспортной составля-
ющей страны в ответственный для нее 
период транспортного обеспечения 
логистики Республики Крым и разви-
тия внешних экономических связей 
в евроазиатском направлении. 
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