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Аннотация
Вопросам развития российской транспортно-логистической инфра-
структуры уделяется особое внимание. От оперативности и эффектив-
ности ее деятельности зависит скорость переориентации товарных по-
токов на южное и восточное направления. Имеющиеся логистические 
ограничения пропускной способности морских портов, припортовых 
территорий снижают эффективность перевозочного процесса, замед-
ляют экспортно-импортные операции. Сухие порты как относитель-
но новый элемент транспортно-логистической инфраструктуры смогли 
бы в существенной мере преодолеть эти ограничения за счет осущест-
вления интермодальных и мультимодальных перевозок ресурсов и това-
ров в международной торговле. Значение сухих портов актуализируется 
и их потенциальной ролью в развитии новых транспортных коридо-
ров, связывающих Российскую Федерацию с «дружественными» страна-
ми. Рассмотрены теоретические подходы к определению сухого порта 
в мировой практике, определены основные признаки сухих портов, вы-
полняемые ими функции в рамках транспортно-логистической инфра-
структуры. Проанализированы основные технические, организационные 
и экономические требования, предъявляемые к сухим портам в совре-
менных условиях. Идентифицированы преимущества и риски исполь-
зования сухих портов для экономических субъектов и экономики страны 
в целом. Рассмотрен опыт создания новых сухих портов на территории 
Российской Федерации, перспективы их развития в рамках международ-
ных транспортных коридоров.
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Abstract
Special attention is paid to the Russian transportation and logistics infrastruc-
ture development. The speed of  commodity flows reorientation to southern 
and eastern directions depends on the efficiency and effectiveness of  its acti-
vity. The existing logistical limitations on the throughput capacity of  seaports 
and port areas reduce the transportation process efficiency and slow down 
export-import operations. Dry ports as a relatively new element of  transport 
and logistics infrastructure could significantly overcome these limitations 
through implementing intermodal and multimodal transportation of  resour-
ces and goods in international trade. The importance of  dry ports is actu-
alized by their potential role in developing new transport corridors linking 
Russia with “friendly” countries. Theoretical approaches to the dry port defi-
nition in the world practice have been considered. The main features of  dry 
ports and their functions within the framework of  transport and logistics in-
frastructure have been defined. The main technical, organizational, and eco-
nomic requirements for dry ports in modern conditions have been analyzed. 
The advantages and risks of  using dry ports for economic entities and the 
country’s economy as a whole have been identified. The experience of  cre-
ating new dry ports in Russia and the prospects of  their development with-
in the framework of  international transport corridors have been considered.
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ВВЕДЕНИЕ
Начавшийся в 2022 г. процесс переориентации основных российских экспортных и импортных по-

токов с западного на южное и восточное направления испытал и продолжает испытывать негативное 
влияние имеющихся ограничений в развитии транспортно-логистической инфраструктуры страны. 
Основные сложности связаны с ограниченной пропускной способностью портов на Дальнем Востоке 
и на Черном и Каспийском морях, слабой координацией деятельности различных транспортных и ло-
гистических операторов, недостаточной оснащенностью припортовых зон, малым числом контейнер-
ных площадок на основных направлениях перевозки.

В процессе обработки экспортно-импортных грузов в морских портах Российской Федерации (да-
лее – РФ, Россия) осуществляется координация деятельности различных видов транспорта (морского, 
железнодорожного и автомобильного), взаимодействие различных типов транспортных и транспорт-
но-экспедиционных компаний, происходит таможенное оформление грузов и решаются вопросы даль-
нейшего распределения товарного потока внутри страны. Недостатки хоть в одном из этих компонен-
тов отрицательно сказываются на эффективности всего процесса международной торговли, приводят 
к задержкам в приеме или отправлении грузов, замедляют скорость обработки материальных потоков.

Различные аспекты совершенствования транспортно-логистической инфраструктуры страны были 
объектами изучения многих исследователей. Так, в работе Т.А. Прокофьевой доказана необходимость 
ускоренного развития транспортно-логистической инфраструктуры страны в Сибири и на Дальнем Вос-
токе [1]. В исследовании И.С. Кородюка рассмотрены факторы, определяющие развитие интермодаль-
ных и мультимодальных перевозок в рамках ключевых транспортных узлов страны [2]. Эффективность 
внутренних и международных перевозок не может быть обеспечена в текущих экономических услови-
ях без цифровизации этой сферы, чему посвящены А.В. Марусина и А.Д. Разуваева [3; 4]. Влияние ге-
ополитических факторов на формирование российской транспортно-логистической инфраструктуры 
было изучено в работах А.В. Силантьева и А.А. Эбзеева, а аспектам таможенного оформления грузов 
в рамках международной торговли посвящено исследование О.В. Гудковой [5–7].

Одним из направлений развития транспортно-логистической инфраструктуры, способствующим 
эффективному взаимодействию различных видов транспорта, особенно в рамках международной тор-
говли, в последние десятилетия выступает организация сухих портов. Концепция «сухого порта» поя-
вилась в 1960-е гг., но свое активное развитие получила с 1980-х гг., когда в западных странах, а потом 
и в государствах Юго-Восточной Азии начала создаваться система таких инфраструктурных элементов, 
которые существенно повысили эффективность перевозочного процесса в частности и всей междуна-
родной торговли в целом.

Отечественные ученые также выбирали сухие порты в качестве объекта своих исследований, но но-
вые экономические условия и усилия государства по развитию транспортной составляющей экономи-
ки страны предопределяют актуальность новых исследований в этой сфере [8–10].

Информационную основу настоящего исследования составляют научные работы зарубежных и рос-
сийских ученых, межправительственные соглашения, нормативно-правовые акты, данные государствен-
ной статистики и обзоры рынка. Основными методами изучения темы стали методы анализа и синтеза, 
так как они позволяют произвести комплексную оценку всего объекта исследования.

ОБЗОР ЛИТЕРАТУРЫ
Термин «сухой порт» появился в научной литературе и зарубежной бизнес-практике во второй по-

ловине XX в. и стал логическим продолжением используемого термина «внутренний терминал». Вну-
тренний терминал тогда понимался как часть гораздо более широкой категории, включающей логи-
стические объекты различных типов и размеров, которые не обязательно являются составной частью 
портового кластера: сухой порт, внутренний терминал, внутренний порт, внутренний хаб, внутренний 
логистический центр и грузовая деревня.

Трансформация понятия внутреннего терминала в понятие сухого порта во многом была связана с рас-
ширением масштабов международной торговли, значительная часть которой осуществляется на основе 
морских перевозок. Указание на «порт» напрямую определяет тесную связь внутреннего терминала (рас-
положенного не на побережье) с морским портом, выступающим как источник материального потока. 
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Следует отметить, что и само понятие сухого порта не является общепринятым во всем мире. В Ита-
лии схожие по выполняемым функциям и месторасположению инфраструктурные объекты называются 
«интерпорто», в Соединенных Штатах Америки и Великобритании – «грузовыми деревнями», во Фран-
ции – «логистическими», или «мультимодальными платформами». В Китае используют несколько терми-
нов: «логистический порт», «интермодальный хаб», «интермодальный терминал», «фрахтовая деревня»1.

Первое официальное понятие сухого порта появилось в 1982 г. в рамках документов Конференции 
Организации Объединенных Наций (далее – ООН) по торговле и развитию (UNCTAD), которое опре-
деляло его как внутренний терминал, на который судоходные компании выписывают собственные ко-
носаменты для импортных грузов, предусматривающие полную ответственность за стоимость и усло-
вия, или для экспортных грузов2. В таком толковании акцент ставится на основную роль в деятельности 
сухих портов судоходных компаний, и при этом эти инфраструктурные элементы были тесно связаны 
именно с деятельностью морских портов, хотя территориально располагались не на побережье. Отно-
сительно схожей трактовки понятия сухого порта придерживается В. Россо, который рассматривал его 
как внутренний интермодальный терминал, напрямую связанный с морским портом (портами) с помо-
щью транспортных средств высокой пропускной способности, где клиенты могут оставлять/забирать 
свои стандартизированные грузы, как если бы они находились в морском порте [11]. 

В некоторых западных источниках сухой порт понимается как территория, расположенная за пре-
делами зоны, прилегающей непосредственно к территории морского порта, обслуживающая промыш-
ленные и торговые предприятия конкретного региона. При этом она соединена с одним или нескольки-
ми морскими портами железной и/или автомобильной дорогами и предоставляет специализированные 
услуги для осуществления внешнеэкономической деятельности [12]. Такая трактовка предполагает жест-
кую привязку сухого порта к морскому, выступающему или как источник материального потока для 
дальнейшего распределения внутри страны, или как конечная точка для загрузки потока в рамках ме-
ждународной торговли. 

В отечественной практике используется понятие сухого порта, зафиксированное в межправительст-
венном соглашении о сухих портах в рамках Экономической и социальной комиссии ООН для Азии 
и Тихого океана (ЭСКАТО). Он определяется как место внутри территории страны с логистическим 
центром, соединенным с одним или более видами транспорта, предназначенное для обработки, времен-
ного хранения и предусматриваемого законом осмотра грузов, перевозимых в процессе международной 
торговли, и совершения применимых таможенных контрольных функций и формальностей3. В таком 
понимании термина отсутствует обязательная связь сухого порта с морскими перевозками, а основной 
акцент делается на осуществление в рамках международной торговли перевозки товаров одним или не-
сколькими видами транспорта, что предопределяет необходимость организации или интермодальных 
или мультимодальных перевозок.

При этом, если анализировать Приложение 1 к указанному документу, где перечислено около 250 сухих 
портов на территории стран, заключивших соглашение, то можно заметить, что значительная их часть 
расположена далеко от морских портов (например, применительно к России в качестве потенциальных 
мест расположения сухих портов приведены Казань, Екатеринбург, Волгоград).

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ
Для определения роли и значения сухих портов в транспортно-логистической инфраструктуре стра-

ны необходимо определиться с выполняемыми ими функциями и потенциальными выгодами, которые 
они могут предоставить хозяйствующим субъектам (транспортным и логистическим операторам, гру-
зовладельцам и грузополучателям), а также экономике всей страны в случае своего создания. Относи-
тельно функций сухих портов в отличие от трактовок понятия есть определенный консенсус среди ис-
следователей и практиков.

1 Varese Е., Marigo D.S., Lombardi М. Dry Port: A Review on Concept, Classification, Functionalities and Technological Processes. Режим доступа:  
https://www.researchgate.net/publication/346761427_Dry_Port_A_Review_on_Concept_Classification_Functionalities_and_Technological_Processes (дата 
обращения: 17.12. 2024).
2  United Nations. Multimodal transport and containerization : UNCTAD Secretariat guidelines on the introduction of  containerization and multimodal transport 
and on the modernization and improvement of  the infrastructure of  developing countries. Режим доступа: https://unov.tind.io/record/64997 (дата обра-
щения: 17.12. 2024).
3 Межправительственное соглашение о «сухих портах». Режим доступа: https://mintrans.gov.ru/documents/8/10807 (дата обращения: 17.12. 2024).
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1. Организация интермодальных и мультимодальных перевозок грузов. Речь идет об отгрузках круп-
ных партий поступивших из-за рубежа товаров железнодорожным транспортом на территорию сухого 
порта, которые затем развозятся автомобильным транспортом внутри определенного региона или стра-
ны, или наоборот – завоз товаров автомобильным транспортом на сухой слад с последующей отгруз-
кой укрупненных партий железнодорожным транспортом.

2. Приемка, разгрузка/погрузка контейнеров. В западной практике выделяют так называемые спут-
никовые сухие порты, которые выполняют транспортные и иные функции, которые стали слишком до-
рогостоящими в порту, например, хранение и пустые контейнерные склады [13]. При этом часть спут-
никовых портов выполняют исключительно транспортную функцию, перераспределяя грузы между 
железнодорожным и автомобильным транспортом. Сухие порты должны обеспечивать кратковремен-
ное хранение и оперативное перенаправление пустых контейнеров, которые могут скапливаться из-за 
неравномерности объемов поступления и отгрузок [14; 15].

3. Сдача и оформление получаемых (отправляемых) грузов. Хозяйствующие субъекты в рамках вза-
имодействия с управляющей сухим портом организацией (оператором) получают доступ ко всем доку-
ментам, которые сопровождают партии товаров.

4. Обработка и хранение навалочных грузов на открытых складских площадках внутри сухого пор-
та. Хотя основным предназначением сухого порта выступает оптимизация процессов грузопереработ-
ки и транспортировки контейнеров, определенная часть территории и объема переработки приходит-
ся на навалочные грузы, составляющие значительную часть мировой торговли ресурсами.

5. Расформирование и формирование в своих территориальных границах грузовых единиц (контей-
неров). Сухой порт выполняет функцию распределительного центра, способствуя организации сбор-
ных партий товаров (ресурсов) с их последующей отправкой грузополучателям [16].

6. Осуществление таможенного досмотра и контроля поступающих и отгружаемых товаров. Следует 
отметить, что, хотя большинство существующих сухих портов поддерживают осуществление таможен-
ного контроля и таможенного оформления непосредственно на самой территории, в некоторых случа-
ях эти процедуры могут осуществляться удаленно [17].

7. Предоставление финансовых, банковских и страховых услуг для участников торговли. Сухие пор-
ты, кроме контейнерных площадок, открытых и закрытых складов, имеют офисные помещения, в кото-
рых могут оказываться подобные услуги для хозяйствующих субъектов.

8. Долгосрочное хранение грузов. Как правило, сроки хранения товаров (контейнеров) внутри су-
хого склада не превышают нескольких дней, так как иначе будет происходить затоваривание складских 
помещений и площадок, что снизит эффективность функционирования порта по обработке грузов, 
но за дополнительную плату более длительное хранение грузов возможно, хотя и с временными огра-
ничениями [18].

Выполнение указанных функций достигается за счет соответствия сухих портов определенным тре-
бованиям.

1. Сухой порт должен иметь непосредственный и прямой доступ к автомобильным и железным доро-
гам для быстрой приемки и отправки грузов. При этом, согласно учебному пособию ЭСКАТО по сухим 
портам, они должны располагаться на расстоянии не более 300 км по автомобильной дороге от источ-
ника груза. Для перевозок с морских портов или сухими портами в иных государствах нужно поддержи-
вать железнодорожное сообщение по перевозке контейнеров на расстоянии более 300 км. Расстояние 
в 300 км является границей разграничения эффективности перевозок грузов автомобильным и желез-
нодорожным транспортом. 

2. Территория порта должна быть достаточно большой и протяженной, чтобы иметь возможность 
размешать на путях целые железнодорожные составы, контейнерные площадки, места стоянки грузово-
го автотранспорта и специальной погрузочно-разгрузочной техники, места для ремонта автотранспорта, 
помещения для хранения грузов и осуществления таможенных процедур, административные помещения.

3. Имеющаяся территориальная планировка сухого порта, используемые технические средства и тех-
нологии должны обеспечивать высокую скорость погрузки/разгрузки различных транспортных средств 
с соблюдением параметров эффективности таких операций [19]. Так, железнодорожная инфраструкту-
ра должна позволять обрабатывать полноразмерные контейнерные поезда (в России это на сегодняш-
ний момент времени состав из 71 условного вагона длиной около 989 м), должно иметься не менее трех 
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центральных железнодорожных путей на территории порта, причем штабели контейнеров размещают-
ся по обе стороны от путей на всей длине пути для быстрой разгрузки/погрузки.

4. Размеры сухого порта, его территориальная конфигурация должны быть достаточными для бе-
зопасного и беспрепятственного движения контейнеров, грузов и транспортных средств в пределах тер-
ритории сухих портов и через них и предусматривать возможность увеличения пропускной способности 
по необходимости с учетом обслуживаемых видов транспорта и будущих объемов контейнеров и гру-
зов [19]. При этом ширина автомобильных дорог внутри сухого порта не должна быть менее 15 м для 
удобного перемещения грузовых автомобилей и специализированной техники.

5. Планировка сухих портов должна предусматривать разделение крытых складов и открытых склад-
ских площадок, предназначенных для хранения различных типов грузов.

6. Площадка для хранения контейнеров должна обеспечивать удобство погрузки/разгрузки контей-
неров и использовать либо технологию их обработки с помощью погрузчиков или с использованием 
портальных кранов. Если годовой оборот сухого порта составляет более 200 тыс. условных контейне-
ров, целесообразно использовать портальные краны [16].

7. Для упрощения и ускорения обмена информационными сообщениями, процедуры таможенного 
оформления сухой порт должен иметь свою кодировку по системе UN/LOCODE для точного опреде-
ления месторасположения [19].

8. Конфигурация и оснащение сухих портов должны обеспечивать предоставление полного комплек-
са процедур, связанных с международной торговлей (таможенное оформление, прохождение фитосани-
тарного контроля, карантина и т.д.). Выполнение этого перечня процедур невозможно без тесного взаи-
модействия частных компаний (операторов порта) и соответствующих государственных органов власти.

К сухим портам предъявляется большое количество технических, организационных, инфраструктур-
ных и экономических требований, которые следует учитывать при определении места расположения та-
ких объектов и при их проектировании и строительстве.

Определим потенциальные выгоды от использования сухих портов для хозяйствующих субъектов 
и экономики отдельных стран в целом: 

 – включение в состав транспортно-логистической инфраструктуры сухих портов позволяет в зна-
чительной мере разгрузить морские порты, которые из-за постоянного увеличения масштабов между-
народной торговли, увеличения числа прибывающих судов и их вместительности испытывают трудно-
сти с обработкой товарных потоков;

 – увеличение партий перевозимых грузов (товаров), что снижает удельные транспортные затраты 
и уменьшает время на обработку поступающих/отгружаемых грузов;

 – оптимизация трансакционных затрат в рамках международной торговли, обеспечение возможно-
сти доступа малых и средних компаний к осуществлению внешнеэкономической деятельности через 
территориально приближенных к ним операторов сухих складов;

 – интеграция всех перевозочных и таможенных процедур и процессов в рамках транспортно- 
логистической инфраструктуры, что обеспечивает эффективное и быстрое перемещение грузов и то-
варов как в рамках трансграничной торговли, так и внутри страны;

 – переориентация перевозки грузов с менее эффективных видов транспорта на более эффектив-
ные в рамках мультимодальной или интермодальной транспортировки, что способствует сокращению 
транспортных расходов;

 – увеличение масштабов национальной и международной торговли, включение не только прибреж-
ных, но и внутренних районов отдельных стран в более активное экономическое развитие;

 – сокращение вреда окружающей природной среде за счет частичной замены грузового автотран-
спорта железнодорожным, более экологически чистым, особенно если речь идет об электрофициро-
ванных перевозках.

ВЫВОДЫ
Сухие порты как инфраструктурный элемент активно развиваются во многих странах мира, но в Рос-

сии их развитие ограничивается следующими обстоятельствами.
1. Не существует единого государственного органа, который бы осуществлял функции по планирова-

нию и координации работ по созданию и развитию сухих портов. Министерство транспорта РФ имеет 
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ограниченные возможности по разработке эффективной государственной политики в этой сфере, так 
как часть вопросов, связанных с организацией и работой сухих портов, находится в компетенции реги-
ональных или муниципальных органов управления (например, выделение земельных участков под пор-
ты, вопросы местного налогообложения, сооружения транспортной инфраструктуры и др.).

2. Сложным вопросом в процедуре создания новых сухих портов является выделение земельных 
участков из государственной (региональной или муниципальной) собственности. Сама процедура явля-
ется сложной и долгой по времени, что сказывается на готовности бизнеса вкладываться в создание по-
добных инфраструктурных объектов.

3. Сдерживающим фактором развития сухих складов в России является нестабильность экономи-
ческой ситуации в плане объемов и направлений международных перевозок. Текущая переориентация 
транспортных потоков на восточное и южное направления не гарантируется в будущем, когда санкци-
онные ограничения со стороны западных стран будут ослаблены или полностью сняты и товарные по-
токи опять поменяют свое направление, оставляя сухие порты в Сибири и Дальнем Востоке без необ-
ходимых товаров. 

4. Отсутствие развитой транспортной инфраструктуры для обеспечения перевозок грузов. «Узкие ме-
ста» на железнодорожных или автомобильных магистралях не позволят в полной мере реализовать пре-
имущества сухих портов, обеспечить приемлемый уровень окупаемости вложений частных инвесторов.

5. Поскольку сухие порты участвуют в осуществлении международной торговли и предполагают вы-
полнение ряда таможенных процедур в отношении поступающих (отправляемых) грузов, в этом аспек-
те требуется их тесное взаимодействие с государственными органами власти.

Изучим опыт создания сухих портов на территории России в последние годы. Одним из таких кейсов 
является создание порта в Екатеринбурге, который был заявлен в качестве потенциального места разме-
щения подобного инфраструктурного элемента. Проект предусматривает создание одного из крупнейших 
в стране внутренних логистических хабов, призванного связать европейскую и азиатскую части страны 
и глубоководные порты Северного морского пути (далее – СМП). Эффективность данного инфраструк-
турного элемента зависит от объемов перевозок грузов между Екатеринбургом и портами СМП, которые 
должны быть обеспечены за счет строительства ответвления от Транссибирской магистрали. Эта желез-
ная дорога и сухой порт в Екатеринбурге обеспечат загрузку СМП, повысят конкурентоспособность меж-
дународного транспортного коридора «Север-Юг» в порт Астрахани. Таким образом, упростится достав-
ка товаров из европейской части страны в страны Южной Азии, минуя загруженный Восточный полигон. 

Однако реализация всего проекта – это дорогостоящее и продолжительное по времени меропри-
ятие. Общие инвестиции оцениваются в 1,5 трлн руб. Само создание сухого порта в Екатеринбурге 
предусматривает:

 – строительство транспортно-логистического центра (далее – ТЛЦ) «Уральский» в 2035 г. с про-
ектной мощностью грузопереработки до 800 тыс. двадцатифутовых контейнеров год потребует около 
15 млрд руб. финансовых вложений;

 – строительство ТЛЦ «Екатеринбург» с объемом инвестиций в 13 млрд руб. к 2035 г. предусматри-
вает организацию контейнерно-контрейлерного терминала, терминала для крупногабаритных и тяжело-
весных грузов, терминала колесной техники, универсального складского комплекса и таможенных зон 
с общим объемом грузопотока в размере 10 млн т в год.

Реализация этих и подобных проектов позволит сформировать на территории Свердловской обла-
сти узловой мультимодальный транспортно-логистический центр, третий в стране после Московского 
и Санкт-Петербургского по объемам пропуска и обработки грузов, интегрированный в федеральную сеть.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Мировой опыт развития транспортно-логистической инфраструктуры показал эффективность разви-

тия такого ее элемента, как сухой порт. Многочисленные экономические, организационные и технические 
преимущества использования сухих портов обеспечиваются за счет разгрузки существующих морских пор-
тов, обхода «узких мест» на пути перемещения материальных потоков, более рационального использова-
ния разных видов транспорта, развития контейнерных перевозок между странами и внутри них, гибкого 
перераспределения грузов между разными видами транспорта. Увеличение масштабов  международной тор-
говли, появление новых и расширение имеющихся транспортных коридоров,  активное вовлечение новых 
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стран в мировую экономику, рост объемов перевозок в рамках интермодальных и мультимодальных пере-
возок потребуют строительства новых сухих портов в разных странах мира, включая Россию.

Актуальность создания сети сухих портов в России связана и с переориентацией основных товарных 
потоков страны в последние годы. Увеличение масштабов трансграничной торговли в восточном и южном 
направлениях столкнулось с ограниченностью пропускной способности как железных дорог, так и морских 
портов. В определенной части снять эти инфраструктурные ограничения помогут проекты создания сухих 
портов, реализующиеся в Сибири (например, в Екатеринбурге) и на Дальнем Востоке. Реализация подоб-
ных проектов станет логическим продолжением усилий государства по диверсификации направлений пе-
ревозок грузов, развитию международных транспортных коридоров, проходящим по территории России.
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