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Статья посвящена актуальному на сегодняшний день вопросу, современному состоянию рынка 
международных контейнерных перевозок. Данный вид перевозки является наиболее удобным так как 
позволяет исключить промежуточную перегрузку грузов при смене транспортного средства, что со-
кращает время и стоимость перевозки товаров. Авторами отмечается, что, несмотря на абсолютный 
рост объема контейнерных перевозок за последние годы, темпы прироста снижаются. На ситуацию 
в сфере развития контейнерных перевозок в РФ огромное влияние оказывают внешние факторы: 
международные санкции против России, рост стоимости топлива, невозможность пользоваться мор-
скими портами, оказавшимися в зоне боевых действий, отказ ведущих морских судоходных контей-
нерных линии перевозить грузы из РФ. На российском рынке контейнерных перевозок устойчивую 
динамику роста демонстрируют железнодорожные перевозки. Образовавшиеся в результате сбои 
в цепочках поставок побуждает российские транспортные компании выстраивать новые локальные 
цепочки поставок. Рассмотрены возможные маршруты и основные факторы, сдерживающие раз-
витие контейнерных перевозок. В проведенном исследовании акцентируется внимание на основные 
области для прорыва, предлагается инструментарий и возможные варианты развития отрасли.
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The article is devoted to the current issue, the current state of the international container transportation 
market. This type of transportation is the most convenient, as it allows you to exclude intermediate reload-
ing of goods when changing vehicles, which reduces the time and cost of transporting goods. The authors 
note that, despite the absolute growth in the volume of container traffic in recent years, the growth rate is 
declining. The situation in the development of container transportation in the Russian Federation is greatly 
influenced by external factors: international sanctions against Russia, rising fuel costs, the inability to use 
seaports that are in the war zone, the refusal of the leading maritime shipping container lines to transport 
goods from the Russian Federation. In the Russian container transportation market, rail transportation dem-
onstrates stable growth dynamics. The resulting supply chain disruptions are prompting Russian transport 
companies to build new local supply chains. Possible routes and main factors hindering the development 
of container transportation are considered. The study focuses on the main areas for a breakthrough, offers a 
toolkit and possible options for the development of the industry.

Введение
Темпы увеличения международной тор-

говли, мобильности производств, перемеще-
ние капитала из одной страны в другую и мо-
дернизация систем расчетов, ведут к транс-

формации международной транспортной 
системы. Быстро и качественно доставлять 
нужные товары, без потерь и с оптимальны-
ми финансовыми затратами возможно путем 
развития системы транспортирования, в ко-
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торой остро нуждается экономика. Контей-
нерные перевозки – стали одним из направ-
лений технического прогресса в развитии 
данной системы. Благодаря универсально-
сти, надежности, экономичности и удобству 
данный вид перевозок становится все более 
востребованным. Контейнерный рынок 
России включает в себя внешнеторговый 
и транзитный контейнерооборот портов РФ, 
внешнеторговый и транзитный контейнеро-
оборот сухопутных переходов на сети РЖД, 
внутрироссийские перевозки контейнеров 
по сети РЖД и каботажные перевозки.

Сегодня, успешно развивающиеся ком-
пании в отрасли контейнерных перевозок, 
стремящиеся противостоять изменениям 
внешней среды, удержаться на рынке, со-
хранить свою финансовую устойчивость 
и обеспечить себе высокий уровень кон-
курентоспособности, должны постоянно 
планировать и корректировать свою логи-
стическую деятельность. Для этого, необ-
ходимо регулярно анализировать современ-
ный рынок контейнерных перевозок и их 
состояние в нем.

Материал и методы исследования
В статье использованы методические 

и теоретические разработки в области кон-
тейнерных перевозок. Проанализирована 
закономерность развития международных 
контейнерных перевозок. Исследование ос-
новано на открытых информационных ре-
сурсах, научной литературе, статистических 
материалах. В ходе исследования использо-
вались: сравнительный и системный анализ; 
статистический и экономический метод.

Тенденции развития международных  
контейнерных перевозок

Потрясения в здравоохранении и  эко-
номики с начала 2020 года, вызванные 
Пандемией коронавирусной инфекции 
(COVID-19) в Китае, разрушили сложивши-
еся производственно-хозяйственные связи 
предприятий по всему миру [17]. В первый 
раз за несколько лет случился значительный 
спад не только мировой торговли (-5,3% – 
по оценке Всемирной торговой организа-
ции), но и мирового ВВП ( -4,3% – по оценке 
Всемирного банка) [1]. 

Закрытие границ, локдауны и связанные 
с этим падение спроса на многие товары вы-
нудило операторов морских контейнерных 

перевозок отменять большинства рейсов 
и объединять маршруты, для сокращения 
издержек. Так, в апреле 2020 года количе-
ство отмененных или отложенных рейсов 
увеличилось с 45 до 212 единиц, большое 
количество из них пролегало по маршруту 
Азия – Европа. Из-за закрытия границ и ка-
рантинных мер с начала весны 2020 года 
была прекращена обработка поступающих 
контейнеров с грузами в Европе и мно-
гие контейнеры застряли в портах. Как 
следствие, контейнеры, отправляющиеся 
из Азии, надолго оставались в Европе, вы-
звав острый дефицит контейнеров в мире 
и повышение цен. В итоге, тариф морско-
го фрахта по всему миру вырос примерно 
в восемь раз. Например, в начале 2020 года 
аренда 40-футового контейнера из Китая 
в Санкт-Петербург (основного европейско-
го порта, занимаемая от 40 до 50 дней) была 
на уровне 2 200$, к концу этого же года став-
ка возросла до 10 500 $ за тот же контей-
нер, а в 2021 году морской фрахт поднялся 
до 12 000 долларов [3]. 

В морских портах России контейнерообо-
рот в 2020 году сократился на 0,5% и соста-
вил 5,3 млн. TEU. Спад произошел как с им-
портом (на 1,4% до 2,2 млн TEU), так и с экс-
портом (на 2% до 2,1 млн TEU). Произошло 
увеличение перевалок контейнеров в портах 
Дальнего Востока, а перевалка в портах Бал-
тики снизилась, в связи с переходом марш-
рутов (Китай – Санкт-Петербург) на порты 
Дальнего Востока с перегрузкой на железно-
дорожный транспорт из-за сказанного выше 
роста морского фрахта. Так, перевалка кон-
тейнеров в порту Санкт-Петербург в то время 
составляла 2,1 млн TEU при пропускной спо-
собности более 5 млн TEU. На рисунке 1 по-
казана перевалка и импорт грузов в контейне-
рах в различных портах России в 2020 году, 
млн тонн [2]. 

Для того, чтобы стабилизировать затра-
ты и понизить морской фрахт, перевозчики 
сократили число судов в море. Всё это за-
медлило экспорт и импорт товаров, а так-
же привело к заброшенности контейнеров 
в порту.

Однако, общемировой контейнерный 
кризис скрасил российский железнодорож-
ный рынок контейнерных перевозок, куда 
после резкого повышения морского фрахта, 
нестабильности, значительным увеличени-
ем сроков доставки контейнеров морем ста-
ли переориентироваться многие компании. 
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Рис. 1. Перевалка и импорт в портах России в 2020 году, млн тонн
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Рис. 2. Динамика перевозки контейнеров по железной дороге в России  
с 2019 по 2021 год, млн TEU

По итогу 2019 года транспортировка 
контейнеров возросла на 12% и стала 5 млн 
TEU, а в годы пандемии, несмотря на все 
ограничения и спад экономики, перевозки 
увеличились на 16% и достигли 5,8 млн 
TEU [4]. Наибольший рост железнодо-
рожных контейнерных перевозок наблю-
дался в транзитном сообщении (на 38% 
до 0,8 млн TEU), в связи с переориента-
цией грузов, следующих морским путем 
на направлении Китай – Европа. По итогам 
2021 года перевозки контейнеров по желез-
ной дороге также выросли на 12,1 % и со-
ставили 6,5 млн TEU. 

При этом внутрироссийские контей-
нерные перевозки увеличились на 6,4% 
до 2,447 млн TEU, экспортные контейнер-
ные перевозки выросли на 8,2% до 1,623 млн 
TEU, импортные – на 13,8% до 1,366 млн TEU 
и транзитные – в 1,4 раза до 1,12 млн TEU [5].

Основным контейнерным маршрутом 
перевозки из Китая в Европу становится 
маршрут через порты Дальнего Востока 
России с перегрузкой на железную дорогу 
через Транссибирскую магистраль. Для это-
го была оказана государственная поддержка 
в виде субсидирования, что положительно 
повлияло на объем транзитных перевозок.
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Рис. 3. Динамика контейнерных перевозок по сети железных дорог, апрель-июль 2022

Анализируя объемы контейнерных пе-
ревозок по сети железной дороги России 
в 2022 г. необходимо отметить, что за по-
следние 4 месяца объем перевозок сократил-
ся. «Спад перевозки контейнеров на 29 не-
деле (18 – 24 июля 2022 года) составил 28% 
год к году, всего перевезено 86,95 тыс. TEU 
против 119,94 тыс. TEU в прошлом году. 
Темпы спада сократились относительно 
28 недели с 32%. Тоннаж перевозок сокра-
тился год к году на 21%, а неделя к неделе 
вырос на 4%», – отмечает Infranews в еже-
недельном обзоре.

При этом наблюдается устойчивая тен-
денция к возвращению экспорта в положи-
тельную динамику: рост год к году составил 
3%, неделя к неделе 24%. Тоннаж неделя 
к неделе вырос на 19%, а год к году сокра-
тился на 2%. Продолжается выравнивание 
внутренних перевозок, так спад год к году 
на 29 неделе 2022 г. составил 8% против 
-15% и -18% неделями ранее [6].

В перспективе к 2024 году планиру-
ется дальнейшее увеличение транзитных 
контейнерных перевозок железнодорож-
ным транспортом в два раза по сравнению 
с 2021 годом. 

С начала коронавирусной эпидемии 
прошло более 2 лет, рынок контейнерных 
перевозок России, не успев ещё оправить-
ся от последствий прошлых ограничений, 
нехватки инфраструктуры и резкого повы-
шения цен, вновь чувствует на себе новый 
кризис. Новой волной современного кризи-
са контейнерных перевозок стала спецопе-
рация на Украине, начавшаяся 24 февраля 

2022 года. Вследствие данной операции ло-
гистика стала одним из орудий Запада в эко-
номической войне против России. Часть 
международных логистических маршрутов 
России попала под удары западной санкци-
онной политики. Наибольший урон нанесен 
морским контейнерным перевозкам. 

В Россию в морских контейнерах везут 
многие виды товаров, например, комплек-
тующие для автопрома, ингредиенты для 
пищевой и химической промышленности, 
широкий перечень товаров народного по-
требления, электронику, фрукты из стран 
Средиземноморского региона или из Цен-
тральной и Южной Америки [7,8]. 

После обострения конфликта россий-
ские грузы отказались перевозить ведущие 
морские судоходные контейнерные линии, 
такие как: датская компания Maersk Line 
(имеет 20% доли рынка), швейцарско-ита-
льянская Mediterranean Shipping Company 
(MSC) (занимает 14,7% доли рынка), фран-
цузская CMA CGM Group (11,6% доли 
рынка) и германская Hapag-Lloyd (7,2% 
доли рынка).

Данный отказ привел к дефициту кон-
тейнеров. До введения санкций со сто-
роны Европы в России в обороте нахо-
дилось, примерно, 1,5 млн. контейнеров. 
После санкций и отказа морских линий 
сотрудничать с российскими компаниями, 
контейнерный парк сократится прибли-
зительно в 2 раза до 750 тыс. контейне-
ров. Так как российская логистика имеет 
малое количество собственного грузового 
флота (например, ведущая российская су-
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доходная контейнерная компания FESCO 
владеет 20 судами и 100 тыс. контейнера-
ми, для сравнения у Maersk Line 750 су-
дов и 4,2 млн контейнеров), зависимость 
от европейских морских линий становится 
колоссальной. Уход вышеперечисленных 
компаний становится существенным уда-
ром для нашей страны.

По данным Ассоциации морских торго-
вых портов грузооборот морских портов 
России за январь-июнь 2022 года уменьшил-
ся на 0,5% в сравнении с аналогичным пери-
одом прошлого года и составил 410,0 млн 
тонн. Экспортных грузов перегружено 
325,9 млн т  (-0,8%), импортных грузов – 
17,8 млн т (-11,0%), транзитных – 31,9 млн т 
(-0,6%), каботажных – 34,4 млн т (+9,6%) [9].
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Рис. 4. Контейнерооборот портов  
Российской Федерации за 7 месяцев 2022 г.

По различным подсчетам, количество 
застрявших на пути в РФ контейнеров 
оценивается более чем в 300 тыс. единиц. 
Участники контейнерного рынка говорят, 
что из-за конфликта оказалось заблокирова-
но до 50% грузов в контейнерах, следующих 
на импорт в нашу страну и до 60% экспорта 
из России [7].

Однако не только крупные судоходные 
линии отказываются от перевозок россий-
ских грузов, но и крупные порты Европы. 
В частности, таможенные органы Голлан-
дии и Бельгии решили прекратить выпуск 
грузов в РФ, вследствие чего в крупнейших 
европейских портах – Антверпене (Бельгия) 
и Роттердаме (Нидерланды) терминалы от-
казались от загрузки суда с российскими 
товарами. Это привело к огромным скопле-
ниям контейнеров с грузами, которые на-
правлялись в Россию. 

Санкции коснулись и нашу транс-
портную инфраструктуру. В частности, 
Новороссийского морского порта и порта 
Санкт-Петербург, где западным компани-
ям теперь запрещается совершать какие-
либо сделки.
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Рис. 5. Доли бассейнов  
в контейнерообороте РФ,  

январь – июль 2022 г.

 
Рис. 6. Доли по направлениям 

контейнерооборота, январь-июль 2022 г.

Совокупный грузооборот ТОП-10 пор-
тов РФ по итогам января-июня составил 
322,68 млн тонн, что составляет 79% со-
вокупного грузооборота и превышает по-
казатель 2021 года на 4%. Порт Новорос-
сийск занимает лидирующую строчку рей-
тинга морских портов России с оборотом 
74,72 млн тонн (+4,5% год к году) (таблица). 

Доля перевалки грузов в порту пре-
вышает 18% совокупного грузооборота 
морских портов РФ. Второе место зани-
мает порт Усть-Луга с оборотом 58,35 млн 
тонн (+10,3%), третье – порт Восточный – 
39,75 млн тонн (+4%). Порт Приморск, 
занимавший в прошлом году 6 место, 
в текущем поднялся на 4 место, нарас-
тив перевалку на 16,8%, до 30,5 млн тонн. 
Большой порт Санкт-Петербург опустил-
ся на 6 место с оборотом – 21,41 млн тонн 
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(-30,1%), Ванино – на 8 – 18,71 млн тонн 
(+2,3%). Порт Тамань, нарастив перевалку 
на 29,8%, поднялся на 7 место рейтинга с 8. 
Завершает топ-10 порт Сабетта – 14,55 млн 
тонн (+4,6%), который в январе-июне про-
шлого года занимал 11 позицию. В целом, 
наибольший рост перевалки грузов из топ-
25 показали порты: Варандей (+33,4%), Та-
мань (+29,8%), Приморск (+17%), Усть-Луга 
(+10%), Владивосток (+6%). Наибольшее 
снижение грузооборота отмечено в портах: 
Де-Кастри (-40,8%), Махачкала (-35,4%), 
Туапсе (-31,6%), Санкт-Петербург (-30,1%), 
Кавказ (-27%) [10].

Передвижение контейнеров с грузами 
в нашу страну сдерживает и нерешитель-
ность европейских поставщиков, которые 
временно перестают отгружать в Россию 
товар, с тем, чтобы разобраться, какие гру-
зы попадают под санкции, для того, чтобы 
при пересечении таможенных границ стран 
не было проблем с досмотром и проверками 

контейнеров, и они не простаивали неде-
лями, а также на отгрузку повлияла неста-
бильность российской валюты. В данных 
условиях импортные контейнерные пере-
возки в России были сокращены на 17% [8].

Анализ среднегодового темпа роста 
с наращением (Compound Annual Growth 
Rate, CAGR) за 7 месяцев 2019 – 2022 годы 
показал, что каждое направление контей-
нерных перевозок подвержено воздей-
ствию внешних факторов [11,12]. При 
этом степень реакции элементов имеет 
разнонаправленную динамику. Так ковид-
ные ограничения в большей мере отраз-
ились на импортных, экспортных и тран-
зитных перевозках и в меньшей степени 
на каботажных перевозках. Ограниче-
ния на перевозки через морские порты 
РФ и уход из нашей страны крупнейших 
морских перевозчиков в большей степени 
оказывают воздействие на экспортные по-
ставки контейнеров.

ТОП-10 морских портов РФ, июнь 2022 г.

Название 6 месяцев 2021 г. 6 месяцев 2022 г.
Порт Новороссийск 71,48 74,72
Порт Усть-Луга 52,9 58,35
Порт Восточный 38,2 39,75
Порт Приморск 26,12 30,50
Порт Мурманск 27,54 27,93
Большой порт С-Петербург 30,64 21,41
Порт Тамань 16,6 21,36
Порт Ванино 18,29 8,71
Порт Владивосток 14,56 15,40
Порт Сабетта 13,91 4,55
Итого 10 морскими портами России 310,13 322,68
Всего морскими портами России 412,13 410,04
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Рис. 7. Среднегодовой темп роста с наращиваем контейнерных перевозок морских портов РФ, 
CAGR январь-июль 2019 – 2022 гг.
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Рис. 8. Новые линейные сервисы из Новороссийска

На фоне сдерживающих внешних фак-
торов магистральные операторы начинают 
разрабатывать новые линейные сервисы. 
На сегодняшний день открыли регулярные 
морские контейнерные перевозки из порта 
Новороссийск в Турцию, Израиль, Египет, 
ОАЭ, Индию (рис. 8) [13].

Что касается воздушных контейнер-
ных перевозок, то логистические компании 
из-за закрытого неба со странами: Европы, 
США, Сингапура, стараются выстроить но-
вые маршруты, с доставкой к ближайшей 
к территории России точки, а затем пере-
гружаться на автомобильный транспорт. 
Это исключает прямой вылет из этих стран 
в Россию [7].

Из всех видов транспорта, более-менее 
стабильно работает железнодорожный и ав-
томобильный транспорт. Однако специали-
сты предупреждают о «перегреве» инфра-
структуры. Сложная ситуация железных 
транспортных узлов России, в связи с уси-
лением контейнерного потока из КНР на-
блюдалась ещё до начала украинского кон-
фликта. Нынешний логистический кризис 
в очередной раз показывает, насколько для 
России важно развивать железнодорожную 
инфраструктуру [14]. 

Основным логистическим подходом 
в создавшейся ситуации является диверси-
фикация маршрутных направлений с раз-
витием паназиатского транспортного ко-
ридора. Так в начале июля 2022 г. из Под-

московья отправился контейнерный поезд 
по восточной ветке этого транспортного 
коридора (Москва – Озинки – Семиглавый 
Мар – Болашак – Серхетяка – Инче Бу-
рун), пролегающей через Россию, Казах-
стан, Туркменистан, Иран. По прибытию 
в иранский порт Бендер-Аббас контейне-
ры перегрузятся на судно, следующее в ко-
нечный пункт назначения – Нава-Шева. 
Ориентировочно транзитное время займет 
35–37 дней при протяженности маршрута 
свыше 8 тыс. км.

Иранская государственная судоходная 
линия Исламской Республики Иран (IRISL) 
расширила свою сеть, облегчив транспор-
тировку российских товаров в Индию через 
Международный транспортный коридор 
Север-Юг (INSTC), сухопутно-морской ко-
ридор, проходящий через несколько стран 
в обход западных санкций, принятых против 
России. 

Другой маршрут перехода из порта 
Астрахань на юге России в иранские порты 
Энзели на Каспийском море и Бендер-Аб-
бас в Персидском заливе был разработан 
еще в 2000 г., но из-за геополитических пре-
пятствий интерес к маршруту со временем 
угас. Сейчас данный маршрут вновь стал 
актуален. Сообщается, что IRISL выдели-
ла 300 контейнеров для перевозки грузов 
между Россией и Индией, и если спрос воз-
растет, количество этих контейнеров будет 
постоянно увеличиваться [15,16].
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Рис. 9. Новые маршруты

Параллельно разрабатывается маршрут 
между Россией и Индий на основе прямых 
морских линий. В июле из Новороссийска 
маршрутом через Суэцкий канал отправлен 
контейнеровоз в индийский порт Нава-Ше-
ва (Мумбаи). Грузы планируется отправлять 
в Индию пока раз в месяц по согласованно-
му графику, в дальнейшем количество судо-
заходов может быть увеличено до двух. Вре-
мя следования по морю – около 14 – 15 су-
ток. В рамках сервиса по запросу клиентов 
доступна транспортировка привлеченным 
фидерным судном из Нава-Шева в другой 
индийский порт Мундра, а также доставка 
контейнера до конечного получателя авто-
транспортом вглубь Индии.

Основным хабом для поставок товаров 
между Россией и Европой становится Тур-
ция. В этом случае грузы, прибывающие 
по суше в Стамбул, далее будут перегру-
жаться на морской транспорт и отправляться 
в черноморские порты России. Этим же путем 
российские товары могут доставляться в Се-
верную Африку, Индию, Южную Америку.

Заключение
Таким образом, волатильность динами-

ки объемов различных сегментов контей-

нерных перевозок за январь-июль 2022 г. 
подтверждает постепенную адаптацию рын-
ка к ситуации. Вместе с введением различ-
ных запретов и ограничений логистические 
компании находят и выстраивают новые 
маршруты перевозок, открывая совершен-
но другие возможности для нашей страны. 
Наиболее перспективным на сегодняшний 
день является использование МТК «Север-
Юг» с использованием инфраструктуры 
Прикаспийских стран.

Все маршруты перевозок будут муль-
тимодальные с применением различных 
видов транспорта (морского, железнодо-
рожного и автомобильного). Главное, это 
оперативно реагировать на события, про-
исходящее в нынешнее время и уметь 
к ним приспосабливаться.

Формирование и функционирова-
ние транспортных компаний становится 
мощным фактором интеграции субъектов 
международных отношений. Следующим 
шагом будет работа по определению узких 
мест и формированию «дорожных карт» 
для содействия развитию транспортных 
мощностей с учётом номенклатуры гру-
зов» и развития транспортно-логистиче-
ских центров.
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