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 НА ПОСТСОВЕТСКОМ ПРОСТРАНСТВЕ

Южный Кавказ, обладающий значительным, 
однако не полностью используемым транзитным 
потенциалом, находится в фокусе геополитических 
и геоэкономических интересов ключевых акторов 
международных отношений. Значение транспорт-
ных коммуникаций как технологической состав-
ляющей геополитического влияния отмечал еще 
Х. Маккиндер [1, сс. 317-318]. Транспорт является 
инструментом не только внутрипространственно-
го развития отдельных стран и регионов, но и кон-
троля над глобальными экономическими процес-
сами. Свидетельством тому является разработка 
проектов международных транспортных коридоров 
(МТК), прежде всего МТК “Север–Юг” (Средний 
Восток – Балтийский регион) и конкурирующего 
с  ним проекта TRACECA (Европа–Кавказ–Азия), 
призванного возродить Великий Шелковый путь 
(ВШП). Рассмотрим перспективы реализации этих 
проектов с точки зрения возможностей существую-
щих железнодорожных систем государств Южного 
Кавказа и проблем их транспортно-логистической 
интеграции.

ПРЕДПОСЫЛКИ

Изначально железная дорога на Южном Кавказе 
прокладывалась в XIX в. вдоль западного берега Ка-
спийского моря. Второй путь по побережью Черно-
го моря был построен значительно позже – в 1942 г. 

Во времена Советского Союза Закавказская желез-
ная дорога включала в себя стальные магистрали 
Грузии, Абхазии и Армении и в отдельные периоды 
(преимущественно в 1960-е годы) – Азербайджана. 
Массовая электрификация железных дорог Южно-
го Кавказа началась с  грузинского участка Хашу-
ри–Зестафони (63 км), а к 1990 г. железные дороги 
Грузии и Абхазии были полностью электрифициро-
ваны. В Армении же вследствие распада СССР и во-
енных действий в Нагорном Карабахе два участка 
остались неэлектрифицированными [2, с. 62].

Вместе с распадом СССР была развалена также 
региональная железнодорожная сеть. Железнодо-
рожники постсоветских стран, в частности Грузии, 
Армении и  Азербайдажана, встали перед необхо-
димостью адаптации к новым экономическим реа-
лиям, выработки собственной тарифной политики 
и проведения новой маркетинговой политики. Они 
столкнулись также с комплексом проблем геополи-
тического характера. Региональные военно-полити-
ческие противоречия и конфликты крайне негатив-
но повлияли на функционирование железных дорог 
республик Южного Кавказа:

1. Конфликт в Нагорном Карабахе: прекраще- 
ние дви жения поездов на у частке Ереван– 
Джульфа–Мегри–Миндживан–Баку.

2. Замораживание армяно-турецких отношений 
с  последующим закрытием межгосударственной 
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границы: прекращение движения поездов на участ-
ке Баку–Тбилиси–Гюмри–Карс.

3. Грузино-абхазский конфликт: прекраще- 
ние движения поездов на участке Сочи–Сухуми– 
Тбилиси–Ереван.

4. Конфликт между Грузией и  Южной Осе-
тией: прекращение движения поездов на участке 
Гори–Цхинвали.

Железнодорожное сообщение между республи-
ками практически парализовано. Конечно, суще-
ствуют некоторые альтернативные маршруты, при-
званные в сложившихся сложных условиях обеспе-
чивать транспортный процесс. Однако большинство 
из них сводятся к интермодальным схемам с под-
ключением морских и автомобильных перевозок, 
что негативно сказывается на себестоимости самих 
перевозок и, как следствие, перевозимых грузов.

АРМЕНИЯ В  БЛОКАДЕ: 
ПУТИ ПРЕОДОЛЕНИЯ

С экономической и логистической точек зрения 
железнодорожная система Армении сегодня мало-
привлекательна. Главная тому причина – транс-
портная блокада, в которой оказалась республика 
в  начале 90-х годов прошлого века вследствие за-
крытия армяно-турецкой границы и военного кон-
фликта в Нагорном Карабахе. Транспортная систе-
ма Армении фактически отрезана от внешнего мира, 
что лишает ее возможности реализации своего тран-
зитного потенциала.

На железной дороге Армении имеются всего че-
тыре стыковые станции: Айрум–Садахло (Грузия), 
Ахурян–Догукапи (Турция), Ерасх–Велидаг (Азер-
байджан) и Иджеван–Бархударли (Азербайджан). 
Из них лишь первая (Айрум–Садахло) находится 
в эксплуатации. Следовательно, грузинское направ-
ление является для Армении, не имеющей выхода 
к  морю, стратегически важным. От его функцио-
нирования зависят многие аспекты экономической 
и в целом национальной безопасности страны.

Однако транзит через Грузию сопряжен с множе-
ством проблем, главная из которых связана с тариф-
ным регулированием. По территории Грузии Арме-
ния может осуществлять перевозку грузов в третьи 
страны (и в обратном направлении) через грузин-
ские порты Поти и Батуми (действует также авто-
мобильное сообщение через перевал Казбеги в РФ), 
что не всегда экономически выгодно и отражается 
на конечной стоимости перевозимого груза, а сле-
довательно, на его конкурентоспособности. Транс-
портировка грузов из любой страны в  порт Поти 
обходится намного дешевле, чем из Поти в Ереван. 

Если взять за основу контейнерные перевозки, то 
перевозка одного контейнера, например, из Китая 
в Поти обходится в 700–800 долл., тогда как только 
из Поти до Тбилиси – 900 долл. [2, с. 98]. Аналогич-
ные по размеру тарифы формируются также во вре-
мя железнодорожных перевозок внутри самой Ар-
мении. Их неподъемная стоимость обусловливает 
постоянный спад объемов перевозимых грузов как 
внутри республики, так и в экспортно-импортных 
операциях. Только за 2015 г. объем железнодорож-
ных грузоперевозок сократился на 19%1.

С целью модернизации железнодорожного 
транспорта правительство Армении в 2007 г. приня-
ло решение о проведении тендера на концессионное 
управление железнодорожной системой республи-
ки. Изначально заинтересованность в тендере вы-
разили ряд иностранных транспортных компаний. 
Однако первый этап конкурса прошли лишь ин-
дийская компания Rail India Technical and Economic 
Services (RITES) и ОАО “Российские железные доро-
ги” (ОАО “РЖД”). Затем индийская компания за-
явила о выходе из конкурса, вследствие чего ОАО 

“РЖД” осталось единственным претендентом на 
концессию2.

В феврале 2008 г. был подписан концессион-
ный договор о передаче системы железнодорожно-
го транспорта республики в управление ЗАО “Юж-
но-Кавказская железная дорога” (100%-ное дочер-
нее предприятие ОАО “РЖД”). Согласно нему, срок 
концессионного управления – 30 лет с правом про-
лонгации еще на 10 лет после первых 20 лет работы. 
[3, с. 574]. В качестве главных задач новоиспеченная 
компания объявила о модернизации инфраструкту-
ры железной дороги Армении, развитии сотрудни-
чества с сопредельными государствами, внутрирес- 
публиканского и международного пассажирского 
и грузового сообщения. Инвестиции, осуществляе-
мые компанией, были определены в размере 572 млн 
долл. с инвестиционными обязательствами в раз-
мере 220 млн долл. в течение первых пяти лет. Рос-
сийской компании было передано более 2 тыс. гру-
зовых и 58 пассажирских вагонов, 85 локомотивов 
и 30 секций электропоездов3.

До сих пор концессионное управление желез-
нодорожной системой Армении рассматривается 

1�См.: Концессионер ЮКЖД в 2015 г. полностью выполнил свои 
обязательства. Available at: http://arka.am/ru/news/economy/
kontsessioner_yukzhd_v_2015_godu_polnostyu_vypolnil_svoi_
obyazatelstva_zamministra (accessed 12.12.2016).

2�См.: РЖД осталась без соперника. Available at: http://www.
vedomosti.ru/library/articles/2007/12/06/rzhd-ostalas-bez-
sopernika (accessed 12.12.2016). 

3�См.: Официальный сайт ОАО “РЖД”. Available at: www.rzd.ru 
(accessed 12.12.2016).
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преимущественно в политическом контексте. По-
следнее вполне очевидно, так как в течение первых 
лет концессии, а также по сей день железная дорога 
Армении так и не вышла на безубыточный уровень, 
а бизнес-модель ее функционирования не предпола-
гает агрессивного маркетинга и повышения конку-
рентоспособности по сравнению с автомобильным 
транспортом. Более того, если полная протяжен-
ность железнодорожных путей Армении составляет 
1328 км, то их эксплуатационная длина сегодня едва 
ли доходит до 700 км, что также обусловлено блока-
дой и регулярным спадом объемов грузоперевозок.

Что касается парка грузовых вагонов, то за годы 
концессионного управления он был значительно со-
кращен по тем же причинам. По-прежнему не ре-
шены вопросы тарифного регулирования, которые 
с самого начала концессионной деятельности стали 
чуть ли не самой болевой точкой железнодорожной 
отрасли республики. Тарифная политика, приме-
няемая в сфере грузовых перевозок, оказалась не-
отъемлемой частью некоторых политических про-
цессов, происходящих в регионе. Так, передача ар-
мянской железной дороги в управление ОАО “РЖД” 
сразу повлекла за собой отмену скидки в размере 
17% на перевозку армянских грузов по территории 
Грузии, в  то время как на транзитные перевозки 
азербайджанских грузов скидка доходила до 50% [4].

Рассматривая возможности выхода Армении из 
транспортной блокады, отметим, что, хотя респуб- 
лика является участницей программы TRACECA, 
в отличие от соседей ей отводится весьма пассив-
ная роль в этом проекте. В качестве основных уз-
лов для распределения транспортных потоков юж-
нокавказского коридора рассматриваются порты 
Черного и Каспийского морей: Поти и Батуми (Гру-
зия) – к  Восточной и  Центральной Европе через 
порты европейских стран Черноморского бассейна 
и Средиземного моря; Баку (Азербайджан) – к Цен-
тральной и Дальневосточной Азии через порты Ак-
тау (Казахстан) и  Туркменбаши (Туркменистан)  
[5, с. 45]. Сохранение блокады Армении в значитель-
ной мере подрывает экономическую целесообраз-
ность проекта TRACECA, так как самый короткий 
выход из Европы к  Индийскому океану остается 
в стороне. Речь идет о маршруте Поти (Грузия)–Ме-
гри (Армения)–Бендер-Аббас (Иран).

Армения рассматривает также возможность ин-
теграции в МТК “Север–Юг”, активно поддержи-
ваемый Россией. Он приобретает особую актуаль-
ность в связи с развитием армяно-иранских отно-
шений. В случае реализации проекта строительства 
железной дороги, связывающей Сюникскую об-
ласть (Южная Армения) с пограничным иранским 
Тебризом, Армения обеспечит себе доступ к портам 

Персидского залива, а также к паромному комплек-
су Энзели–Астрахань [6, с. 167].

Невзирая на массу проблем, в  частности убы-
точность хозяйственной деятельности, концессио-
нер в лице ОАО “РЖД” продолжает выполнять свои 
инвестиционные обязательства, что создает основу 
для восприятия железнодорожной политики Рос-
сии в Армении исключительно в геополитическом 
ключе. Само название компании-концессионера – 
Южно-Кавказская железная дорога – изначально 
вызвало в регионе ряд неоднозначных комментари-
ев, большинство из которых сводились к приписы-
ванию России некоего большого геополитического 
плана по объединению железнодорожных систем 
региона в  единый транспортный холдинг и  уста-
новлению контроля над стратегическими артерия-
ми Южного Кавказа.

Последнее сегодня вызывает скепсис, однако 
на момент принятия решения об участии в тенде-
ре на концессию и даже значительно позже некото-
рые представители российской политической элиты 
и СМИ демонстрировали заинтересованность в ре-
ализации проекта Транскавказской железной доро-
ги (Россия–Абхазия–Грузия–Армения), что в свою 
очередь предполагало приобретение железных дорог 
Грузии со стороны России. Что касается железной 
дороги Абхазии, то она была передана в управление 
ОАО “РЖД” в 2009 г. Таким образом, активная фаза 

“железнодорожной дипломатии” России на Южном 
Кавказе выпала на 2007–2009 гг. и в ее эпицентре 
была прежде всего Армения.

ГРУЗИЯ  – ТРАНСПОРТНЫЙ 
ПЕРЕКРЕСТОК ЮЖНОГО КАВКАЗА

Благодаря выгодному географическому располо-
жению и большим транзитным возможностям Гру-
зия продолжает оставаться в центре основных гео-
политических процессов, происходящих на Южном 
Кавказе. Республика имеет прямой выход к Черно-
му морю, а  также активно использует железнодо-
рожное сообщение с  сопредельными странами – 
Азербайджаном, Турцией и Арменией. Последние 
в свою очередь, вне зависимости от политической 
конъюнктуры, рассматривают Грузию в  качестве 
своего естественного партнера, играющего ключе-
вую коммуникационную роль в регионе. Ее значи-
мость как транспортного игрока была признана уже 
в начале 90-х годов, когда страна стала позициони-
роваться как стратегически важный элемент проек-
та TRACECA.

Впервые с  предложением использовать транс-
портные возможности Грузии для его реализации 
выступил тогда еще министр иностранных дел 
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СССР, а  в  дальнейшем президент Грузии Э. Ше-
варднадзе, когда в 1990 г. на проходившей во Вла-
дивостоке конференции “Азиатско-Тихоокеанский 
рынок: диалог, мир, сотрудничество” впервые была 
озвучена идея создания международного коридора 
[7, с. 271].

После развала СССР Грузия стала не только 
активным участником TRACECA, но также важ-
ным участником реализации ряда крупных энер-
готранспортных проектов, таких как нефтепровод 
Баку–Тбилиси–Джейхан, газопровод Баку–Тбили-
си–Эрзерум, нефтепровод Баку–Супса, законсер-
вированный проект Nabucco, что отразилось и на ее 
внешнеполитическом курсе. Сегодня Грузия рас-
сматривается как важный коридор по транспор-
тировке каспийской нефти, для чего имеется не-
обходимая инфраструктура. Достаточно отметить 
нефтяной терминал в  Кулеви, являющийся соб-
ственностью Азербайджанской государственной не-
фтяной компании и предназначенный для перевал-
ки на морской транспорт нефти и нефтепродуктов, 
поступающих по железной дороге из Казахстана, 
Туркменистана и Азербайджана. Другим важным 
инфраструктурным объектом в  данном контек-
сте является порт Супса, находящийся недалеко от 
Поти и специализирующийся на перевалке нефти, 
поступающей по нефтепроводу Баку–Супса.

В сложившихся условиях российская сторона 
вынуждена искать пути сохранения своих транспор-
тно-логистических позиций в регионе. ОАО “РЖД”, 
уже обладая контролем над железными дорогами 
Армении и Абхазии, не скрывает свою заинтересо-
ванность в приобретении либо установлении иных 
форм контроля над железнодорожной системой Гру-
зии с последующим созданием единой железнодо-
рожной сети на Южном Кавказе. До обострения 
противостояния между Россией и Грузией, достиг-
шего своего апогея в 2008 г., на повестке двусторон-
них отношений стоял вопрос создания совместного 
консорциума и привлечения российских инвести-
ций для восстановления инфраструктуры и возоб-
новления движения поездов по маршруту Сухуми–
Самтредиа–Тбилиси–Ереван [2, с. 73].

Также в  доконфликтный период активно раз-
вивалось сотрудничество в  области морского со-
общения. В  частности, помимо использования 
действующих паромных переправ (Поти–Кавказ, 
Поти–Новороссийск и  др.) планировалось осу-
ществление программы модернизации судоходной 
линии Поти–Новороссийск–Бургас, а также фор-
мирование новых линий с учетом загрузки россий-
ской и  грузинской транспортных инфраструктур. 
Наряду с  этим рассматривались перспективы со-
трудничества в рамках Организации Черноморского 

экономического сотрудничества (ОЧЭС) и проекта 
Черноморского Панъевропейского транспортного 
ареала (ПЕТРА) [8, с. 156].

Начиная с  середины 90-х годов и  по сей день 
Турция и страны ЕС, преследуя свои прагматичные 
геостратегические цели, принимают непосредствен-
ное участие в модернизации транспортной системы 
Грузии. В настоящее время в Грузии реализуются 
следующие значимые железнодорожные проекты:

– строительство железной дороги Баку–Тбили-
си–Ахалкалаки–Карс (БТАК) с  возможным про-
должением до Нахичевани;

– модернизация железнодорожной магистрали 
Батуми–Тбилиси;

– строительство объездной железной дороги во-
круг Тбилиси.

Если модернизация трассы Батуми–Тбилиси 
и строительство обходной линии в основном имеют 
внутреннее значение (правда, с некоторой внешней 
инвестиционной составляющей), то строительство 
магистрали Баку–Тбилиси–Ахалкалаки–Карс стои- 
мостью до 1 млрд долл. – проект, имеющий геопо-
литическое значение. Его главная задача – исполь- 
зование грузинского коридора с целью налажива-
ния устойчивых транспортных коммуникаций меж-
ду Турцией и Азербайджаном. В качестве логическо-
го продолжения стороны рассматривают восстанов-
ление движения на линии Карс–Нахичевань, что 
может создать полноценное транспортное кольцо 
в обход Армении и еще более усугубить транспорт-
ную блокаду последней.

Проект БТАК противоречит также транспорт-
ным интересам Ирана и России. Иран, как извест-
но, контролирует железнодорожные связи Турции 
с Азербайджаном и странами Центральной Азии, 
устанавливая высокие пошлины и тарифы на тран-
зит. Что касается РФ, то она, будучи концессио-
нером железной дороги Армении, заинтересована 
в  возобновлении движения поездов на уже суще-
ствующем, однако законсервированном по полити-
ческим причинам участке Гюмри (Армения)–Карс. 
Об этом свидетельствует решение российской сто-
роны построить Международный логистический 
центр (МЛЦ) на станции Ахурян (армяно-турецкая 
граница) сразу после подписания “цюрихских про-
токолов” о восстановлении дипломатических отно-
шений между Арменией и Турцией. Однако перего-
ворный процесс зашел в тупик, а сами протоколы не 
ратифицированы парламентами сторон [9].

Другой, не менее важной проблемой полити-
ческого характера, препятствующей реализации 
проекта БТАК, является то, что армянское населе-
ние составляет большинство (до 65%) в грузинском 
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районе Самцхе-Джавахк, к которому относится так-
же Ахалкалаки [10, с. 32]. В частности, армянская 
диаспора опасается проникновения в регион этни-
ческих турок и усиления транспортной блокады Ар-
мении, в результате чего армянскому лобби в США 
удалось в 2006 г. создать почву для принятия реше-
ния комитетом по финансовым вопросам Палаты 
представителей конгресса о запрете участия амери-
канского бизнеса в реализации проекта БТАК4.

Предполагается, что на начальном этапе эксплу-
атации объем перевозок на железной дороге БТАК, 
рассматриваемой сегодня в контексте реализации 
проекта TRACECA, составит порядка 1–1.2 млн пас-
сажиров и 5–6.5 млн т грузов в год, а к 2034 г. при 
продлении маршрутов до Китая и Европы может со-
ставить 3–7.8 млн пассажиров и 15–21.5 млн т грузов 
в год [2, с. 80].

Главной заинтересованной стороной в проекте 
БТАК продолжает оставаться Азербайджан, стре-
мящийся к максимальной диверсификации своих 
транспортных коммуникаций. При этом строитель-
ство новой железной дороги чревато некоторыми 
рисками для Грузии. В частности, речь идет о воз-
можном снижении роли грузинских портов Поти 
и Батуми.

АБХАЗИЯ: В  ОКОВАХ ГЕОПОЛИТИКИ

Проблемы функционирования железной доро-
ги Абхазии преимущественно связаны с политиче-
скими противоречиями в регионе Южного Кавказа. 
Как и проект БТАК, открытие абхазского участка 
для возобновления движения поездов между Рос-
сией и Арменией (Сочи–Сухуми–Тбилиси–Ереван) 
наталкивается на несовпадение региональных инте-
ресов отдельных стран, в частности Турции и Азер-
байджана. Более того, полноценная интеграция Аб-
хазии в  железнодорожные сети Южного Кавказа 
в целом противоречит идее реализации TRACECA. 
В  свою очередь, начиная с  2000-х годов, Россия 
предпринимает шаги, направленные на повышение 
роли железнодорожной системы республики в регио- 
не. Некоторые из этих шагов увенчались успехом, 
однако весь потенциал Абхазской железной дороги 
в настоящее время не используется.

При СССР железная дорога Абхазии входила 
в состав “Закавказской железной дороги” и имено-
валась “Черноморской линией”. В 1992 г. в результа-
те военного столкновения между Абхазией и Грузи-
ей был разрушен железнодорожный мост через реку 

4�См.: США не будут финансировать строительство железной 
дороги в обход Армении. Available at: https://regnum.ru/news/
armenia/657368.html (accessed 12.12.2016).

Ингури, было полностью парализовано движение 
поездов на участке Сухуми–Ингури, вследствие 
чего железнодорожная система Абхазии преврати-
лась в тупиковую [11, с. 16].

Для Абхазии, пребывавшей до 2008 г. в статусе 
непризнанного государства, было крайне сложно 
и экономически нецелесообразно развивать желез-
нодорожную инфраструктуру. Прекращение сооб-
щения с соседней Грузией и нерегулярность грузо-
перевозок в сторону российской границы (участок 
Ткварчели – река Псоу) не давали возможности 
налаживания экспортно-импортных операций со 
странами региона. Признание независимости Аб-
хазии со стороны России, а также Никарагуа, Ве-
несуэлы и  Науру, создало политические предпо-
сылки для развития и частичной реинтеграции ее 
железной дороги в региональную транспортную ин-
фраструктуру. При этом еще задолго до указанного 
конфликта – в 2002 г. – по маршруту Сочи–Сухуми 
начал курсировать электропоезд. В 2004 г. было на-
лажено движение пассажирских поездов по маршру-
ту Москва–Сухуми. Следует также обратить внима-
ние на то, что в 2003 г. президенты России и Грузии 
В. Путин и Э. Шеварднадзе достигли договоренно-
сти о синхронизации возвращения беженцев и вос-
становлении железнодорожного сообщения. Одна-
ко охлаждение отношений между Россией и Грузией 
замедлило процесс [1, с. 319].

В сложившихся реалиях железные дороги Абха-
зии фактически пришли в состояние полной изно-
шенности и непригодности для эксплуатации. В на-
чале 2000-х годов состояние некоторых путей позво-
ляло двигаться поездам со скоростью всего 5 км/ч. 
Весь подвижной состав был крайне изношен, сиг-
нализация и светофоры находились в нерабочем со-
стоянии, координация движения осуществлялась 
через сотовую связь, а большинство вокзалов были 
заброшены и частично разрушены5.

В 2008 г. в Абхазию вошли подразделения рос-
сийских железнодорожных войск (400 военнослу-
жащих) с целью восстановления инфраструктуры на 
линии Сухуми–Очамчира, а также ремонта мостов 
и других сооружений. Эксплуатационные показа-
тели железной дороги были значительно повыше-
ны, что позволило активизировать грузовое и пас-
сажирское движение между Абхазией и  Россией. 
Пропускная способность железной дороги достиг-
ла 10 пар поездов в сутки, максимальная скорость 
грузовых поездов повышена до 60 км/ч, пассажир-
ских – до 80 км/ч. В 2008 г. абхазский экспорт со-
ставил 890 млн руб., импорт – 6.2 млрд руб. Абхазия 

5�См.: Ответы начальника Управления Абхазской ЖД. Available 
at: http://azhd.ru/railroad/kurua (accessed 12.12.2016). 
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в основном экспортирует металл, гравий, чай, ман-
дарины, лесные орехи, вино и цветы [12, с. 7].

Итогом стала передача в 2009 г. железнодорож-
ной системы (а также аэропорта Сухуми) Абхазии 
в  управление России сроком на 10  лет6. Впослед-
ствии было объявлено, что на восстановление же-
лезной дороги ОАО “РЖД” выделит республике 
кредит в размере 2 млрд руб., который будет возвра-
щен за счет эксплуатационных доходов7. Передача 
железной дороги в управление России стала вторым 
опытом по заключению концессионных сделок на 
Южном Кавказе.

АЗЕРБАЙДЖАН: 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ МАНЕВРЫ

Азербайджанская политика нацелена на ста-
новление республики в качестве ключевого транс-
портного звена между Европой, Центральной Азией 
и Ближним Востоком. Этим обусловлено стремле-
ние к сохранению баланса между основными геопо-
литическими игроками, осуществляющими на Юж-
ном Кавказе те или иные масштабные транспортные 
проекты. В результате Азербайджан участвует одно-
временно в двух конкурирующих между собой про-
ектах – TRACECA и МТК “Север–Юг”. Стремление 
диверсифицировать маршруты экспорта своих энер-
горесурсов, а также максимально использовать свой 
транзитный потенциал, также сказывается на вклю-
чении страны в альтернативные проекты, имеющие 
в политическом смысле диаметрально противопо-
ложное назначение.

В рамках проведенной в  1998 г. в  Баку между-
народной конференции “Возрождение Великого 
Шелкового пути” была принята “Бакинская декла-
рация”, которая подчеркивала значимость транс-
портного коридора Европа–Кавказ–Азия в контек-
сте международного сотрудничества для развития 
стран региона Каспийского моря и  Центральной 
Азии. Также в ней констатировалась необходимость 
создания новых экологически безопасных и эконо-
мически выгодных транспортных инфраструктур 
для транспортировки на мировые рынки различных 
грузов, в том числе энергоносителей. Помимо фор-
мулирования концептуальных основ проекта Де-
кларация включала в себя некоторые приложения 
сугубо технического и финансового характера [13]. 
Азербайджан фактически стал первой страной, ко-
торая предприняла конкретные практические шаги 

6 �См.: Абхазская железная дорога и аэропорт Сухуми будут 
переданы в управление России. Available at: http://www.interfax.
ru/russia/79958 (accessed 12.12.2016).

7 �См.: Сергей Багапш: я  за диалог. Available at: http://www.
vremya.ru/print/235757.html (accessed 12.12.2016).

в  поддержку TRACECA. Речь идет о  запуске еще 
в 1996 г., то есть до принятия Бакинской деклара-
ции, контейнерного сообщения по маршруту Баку–
Поти–Баку с промежуточной остановкой в Тбилиси 
[14, с. 13].

Будучи ключевым партнером TRACECA, Азер-
байджан начиная с  2000-х годов также активно 
ищет пути своей интеграции в МТК “Север–Юг”. 
Результатом стало подписанное в  2004 г. россий-
ско-ирано-азербайджанское соглашение о  строи-
тельстве железной дороги Казвин–Решт–Астара 
(КРА). Фактически был сделан важный шаг в на-
правлении полноценного воплощения в жизнь идеи 
соединить железные дороги Ирана и Азербайджана, 
а также связать иранский порт Бандер-Абас с же-
лезнодорожной сетью России. Значение коридора 
заключается в  создании устойчивой связи между 
Южной и Юго-Восточной Азией с Европой прямым 
железнодорожным путем, что позволит разгрузить 
Суэцкий канал.

В маршруте КРА в равной степени заинтересо-
ваны как Азербайджан, так и Иран, поскольку оба 
государства стремятся к восстановлению железно-
дорожных коммуникаций, осуществлявшихся в со-
ветское время через Нахичевань и Армянскую ССР. 
Что касается интересов России, то развитие желез-
нодорожного сообщения вдоль западного берега 
Каспийского моря привлекательно еще и потому, 
что линия Баку–Дербент, задуманная еще в XIX в., 
остается главным связующим коридором между 
Россией и Южным Кавказом.

Стоимость строительства магистрали КРА про-
тяженностью около 500 км оценивается более чем 
в 500 млн долл. Согласно предварительным данным, 
объем грузовых перевозок по ней прогнозируется 
на уровне 10 млн т в год, пассажирских перевозок – 
3 млн человек в год [15, с. 30].

Изначально Иран проявлял готовность само-
стоятельно строить эту дорогу. Однако грянувший 
в 2007–2008 гг. финансово-экономический кризис 
на время законсервировал проект, что отчасти под-
корректировало позицию иранской стороны. Сей-
час официальная позиция Тегерана сводится к го-
товности компенсировать затраты ОАО “РЖД”, если 
срок окупаемости проекта превысит 15 лет. Важно 
учесть, что снятие экономических санкций с Ирана 
в конце 2015 г. и, как следствие, размораживание его 
счетов в иностранных банках могут создать возмож-
ности для повышения степени финансовой вовле-
ченности иранской стороны в проект, тем более что 
российская сторона не выражает особой готовности 
финансировать строительство КРА.
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В случае отказа России от финансового уча-
стия в проекте есть риск перенаправления грузопо-
тока, поступающего в Азербайджан, на маршруты 
TRACECA. Россия располагает альтернативным ва-
риантом, правда, более дорогим и труднореализуе-
мым как с технической, так и с политической точ-
ки зрения. Тем не менее он находится в повестке 
российско-армяно-иранских отношений. Речь идет 
о строительстве железной дороги Иран–Армения – 
потенциального конкурента железной дороги Каз-
вин–Решт–Астара и возможного участка МТК “Се-
вер–Юг”. Россия неоднократно заявляла о своей го-
товности принять участие в данном проекте.

Строительству препятствует отсутствие финан-
совых средств (требуется примерно 3 млрд долл.). 
Тем не менее при возобновлении движения поез-
дов на грузино-абхазском участке железная доро-
га Иран–Армения может стать привлекательной 
для создания транспортного коридора через Гру-
зию, связывающего Россию с  Персидским зали-
вом. В  противном случае маршрут Иран–Арме-
ния в состоянии обеспечить связь иранского порта 
Бандер-Аббас и грузинских портов в Поти и Бату-
ми, что также может стать целесообразным в кон-
тексте развития международных интермодальных 
перевозок.

Можно констатировать, что Азербайджан де-
монстрирует прагматизм, пытаясь придерживать-
ся сбалансированной позиции. Пока рано говорить 
о реальных плодах подобной политики, так как ни 
TRACECA, ни МТК “Север–Юг” не функциониру-
ют в качестве состоявшихся коридоров, демонстри-
руя успехи лишь на локальных участках. Отсутствие 
ясной перспективы транспортного будущего регио-
на заставляет Азербайджан периодически осущест-
влять разного рода маневры, в том числе в сфере же-
лезнодорожного транспорта.

* * *
Сохранение военно-политических и этнонаци-

ональных противоречий на Южном Кавказе и их 
периодический выход из-под контроля по-преж-
нему мешают реализации крупных международ-
ных транспортно-коммуникационных проектов. 
Потребность обходить отдельные территории при 
прокладке транспортных коридоров существен-
но снижает как их непосредственные техническо- 
экономические показатели (и, соответственно, при-
влекательность для инвесторов), так и, что не менее 
важно, их способность стать предпосылкой и осно-
вой для экономической и политической реинтегра-
ции в регионе Южного Кавказа.
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