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АННОТАЦИЯ 

В данной статье речь идет о том, что современная основа транспорт-

но-логистического каркаса Южного Кавказа – результат планомер-

ного выстраивания транспортно-логистической системы Закавказ-

ского экономического района в советский период. Необходимость 

форсированного развития транспортной системы новообразован-

ного СССР в условиях новой идеологической парадигмы, с вовлече-

нием широких слоев населения, необходимости обеспечения терри-

ториальной взаимосвязи и политической интеграции территориаль-

ных единиц, входящих в СССР, а также на фоне участия государства 

во Второй мировой войне породили ряд проблем в вопросе выстра-

ивания эффективной сети транспортного сообщения, по сей день 

оказывающих влияние на транспортно-логистическую систему Юж-

ного Кавказа, в частности, Армении, Грузии и Азербайджана, что 

особенно актуально в условиях протекающих на международной 

арене политических процессов и обострения политических противо-

речий между странами. 

Целью работы является анализ политики СССР в сфере построения 

и развития транспортно-логистической системы Закавказского эко-

номического района, политических мотивов развития транспортной 

сети данного региона, выявление основных проблем, оказавших (по-

мимо конфликтов на данной территории в постсоветский период) су-

щественное влияние на современное состояние транспортного кар-

каса Южного Кавказа. 

Автором были исследованы исторические документы, отражающие 

процесс выстраивания транспортной системы СССР и Южного Кав-

каза (в пер. СССР – Закавказского экономического района), в част-

ности, проведен сравнительный анализ трансформации подходов к 

развитию отдельных видов транспорта, рассмотрены и выявлены по-

литические и геополитические мотивы, повлиявшие на реализацию 

подходов к выстраиванию транспортного каркаса Советского Союза 

и Армянской, Грузинской и Азербайджанской ССР. 
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Введение 

В большинстве современных исследований, посвященных вопросам 

транспортно-логистической системы Южного Кавказа, либо отдельных госу-

дарств данного региона, исходной точкой анализа той или иной проблемы яв-

ляется период после распада СССР, либо же авторы обращаются к современ-

ному состоянию транспортно-логистической системы региона, без отражения 

результатов ретроспективного анализ ситуации [1]. В ряде же исследований 

ретроспективный анализ применяется для исследования проблем, связанных 

с определенным видом транспорта, безотносительно к иным видам транс-

порта [2]. Исследования же, посвященные ретроспективному анализу форми-

рования и развития транспортно-логистического каркаса Южного Кавказа 

как единой системы, выстраиваемой на протяжении всего периода существо-

вания СССР, практически отсутствует. 

При этом формирование транспортно-логистической системы Закавказ-

ского экономического района СССР осуществлялось не только исходя из су-

губо экономической целесообразности, но и с учетом политических и геопо-

литических целей и задач, формулируемых высшим руководством СССР, а 

также из идеологических соображений. Рассмотрение этих задач, комплекс-

ный анализ политики выстраивания транспортного каркаса Закавказского 

экономического района на протяжении всего периода существования СССР 

и на отдельных этапах, выявление мотивов приоритетного развития того или 

иного вида транспорта, исходя из политической целесообразности, дает ключ 

к комплексному пониманию современных проблем транспортно-логистиче-

ской системы Южного Кавказа, актуализировавшихся, в частности, в резуль-

тате политико-идеологических противоречий после распада СССР, но зало-

женных еще на этапе его существования. 

Данное утверждение актуально также при анализе транспортно-логисти-

ческой системы Республики Армения, так как основные маршруты транс-

портной системы РА были выстроены именно в период СССР1. Более того, 

именно в период существования СССР были заложены основы диспропорци-

1 Данный тезис доказывает анализ плотности автомобильных дорог Армении в 1980г. 

(0,259 км/км2), и 2023г. (0,252 км/км2), не отражающий существенного расширения 

сети автомобильных дорог общего пользования после распада СССР (некоторое со-

кращение, при этом, обусловлено спрямлением ряда направлений).  
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онального развития отдельных видов транспорта, и после 1991г. данная тен-

денция сохранилась, что стало, по сути, инструментом политического давле-

ния на республику. 

Основные подходы к формирования транспортно-логистической 

системы СССР в первые годы существования Союза 

Основы современного транспортно-логистического каркаса Южного 

Кавказа были заложены в результате проводимой с 1930-хх гг. в СССР пла-

номерной политики по наращиванию транспортно-логистического потенциа-

ла страны, что было обусловлено необходимостью, с одной стороны, актив-

ного освоения ресурсной базы новых территорий, вошедших в состав Совет-

ского Союза, а с другой – быстрого развития промышленности, сельского хо-

зяйства, обеспечения взаимосвязи между территориями новообразованного 

государства. В положении о Народном комиссариате путей сообщения СССР 

[3] как главного органа, ответственного за осуществление политики по раз-

витию транспортно-логистического потенциала государства, особо подчер-

кивалась роль транспорта (с акцентом на железнодорожный и водный виды)

как важнейшего механизма обеспечения и реализации политических, эконо-

мических и оборонных интересов СССР. Транспорт в данном контексте рас-

сматривался как важнейший механизм обеспечения территориальной взаимо-

связанности между различными регионами СССР, без чего процесс интегра-

ции районов страны в единое экономическое и политическое пространство

был бы невозможными, особенно учитывая национально-культурное разно-

образие народов, входивших в состав СССР, так как слаборазвитая, фрагмен-

тированная транспортно-логистическая сеть усугубляет территориальное за-

мыкание. Данное обстоятельство, в свою очередь, негативным образом ска-

зывается на процессе формирования единого политико-идеологического со-

знания ввиду ослабления связи между центральной властью и периферией, а

также низкого уровня мобильности населения между городом (в котором, как

правило, уровень политического сознания выше, нежели в сельской местно-

сти как оплоте традиционного мышления)2 и сельской местностью.

По итогам прошедшей в январе-феврале 1932г. XVII Конференции ВКП 

(б) были разработаны Директивы к составлению второго пятилетнего плана 

народного хозяйства СССР (1933–1937гг.), ряд пунктов которой касался 

2 Так, в Постановление от 19 февраля 1988г. № 272 «О государственной программе 

строительства и реконструкции автомобильных дорог в нечерноземной зоне 

РСФСР» прямо отмечается, что развитие автомобильного транспорта непосредст-

венным образом влияет на повышение культурного уровня граждан. URL: https://e-

ecolog.ru/docs/pUMlm8KKSQVuy0N07e9HM/full?utm_referrer=https%3A%2F%-

2Fwww.google.com%2F  
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необходимости системного пересмотра подходов к планированию развития 

железнодорожного и иных видов транспорта, прокладки ок. 30 тыс. км желез-

нодорожного полотна (с соответствующей инфраструктурой) для усиления 

темпов экономического развития республик, входящих в состав СССР. При 

этом необходимость развития транспортно-логистического потенциала стра-

ны воспринималась сквозь призму идеологических целей и установок, так как 

экономическое развитие государства, одним из важнейших условий которого 

являлось налаживание бесперебойного транспортного сообщения, рассмат-

ривалось как залог обеспечения политической мощи государства. Так, в 

сфере расширения транспортно-логистического потенциала государства 

была провозглашена необходимость внедрения принципов «стахановского 

движения», а также коренного пересмотра подходов к квалификации и обра-

зованию специалистов, занятых в данной отрасли [4]. В 1933г. Постановле-

нием ЦК ВКП(б) «О политотделах на железнодорожном транспорте» [5] бы-

ло принято решение о создании органов партийно-политической работы в 

сфере железнодорожного транспорта3, сотрудники которых путем агитацион-

ной работы с персоналом, задействованным в функционировании железнодо-

рожного сообщения, должны были способствовать улучшению дисциплины, 

повышению качества работы, повышению уровня осознания важности желез-

нодорожного транспорта в жизни страны, пресечению случаев сокрытия не-

добросовестной работы. Данные меры должны былы привести к сокращению 

числа аварий в сфере ж/д транспорта, повышению эффективности осуществ-

ления грузоперевозок, сокращению масштабов перебоев в функционирова-

нии железнодорожного транспорта и т.д. В постановлении особо подчерки-

валась роль железнодорожного транспорта в экономической жизни страны, 

связи между сельской и городской местностями, а также его ключевое значе-

ние в обеспечении обороноспособности государства. Подобные отделы были 

созданы также в сфере водного транспорта. 

По сути, инициаторы создания данных отделов осознавали важность 

формирования у широких слоев населения новых политико-идеологических 

установок, нового типа мировоззрения с осознанием важности труда как за-

лога личного благополучия путем достижения общего прогресса. 

В 1934г. в Резолюции XVII съезда ВКП(б) (январь-февраль 1934г.), по-

мимо ранее неоднократно декларируемой в различных программных доку-

ментах необходимости развития сетей железнодорожного и водного транс-

порта, было заявлено о необходимости активного развития сети автомобиль-

ных дорог с целью перераспределения грузовых нагрузок на железнодорож-

ный и водные виды транспорта. При этом, нагрузку автомобильного вида 

                                                      
3 В 1943г. данные органы были упразднены ввиду неэффективности деятельности по-

следних.  
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транспорта предлагалось увеличить в 16 раз – с 1 млрд ткм до 16 млрд ткм. 

(посредством расширения также общего числа автомобилей – с 75 тыс. до по-

рядка 580 тыс. единиц), а общую протяженность автодорог – на 210 тыс. км 

[6]. Провозглашался курс на строительство ключевых транспортных линий 

СССР – Байкало-Амурскую магистраль, ж/д Москва-Донбасс, Караганда-

Балхаш и т.д., расширение системы водного транспорта (Беломорско-Балтий-

ский канал, Москва-Волга и пр.) и т.д. 

Таким образом, руководство СССР, осознавая место и роль развитой, ди-

версифицированной транспортно-логистической системы в вопросе эффек-

тивной реализации экономического, политического и оборонного потенциала 

страны, провозгласило курс на активное расширение транспортно-логистиче-

ской системы СССР. Более того, необходимость развития транспортного по-

тенциала государства была обоснована сквозь призму успешности достиже-

ния политико-идеологических целей советской власти. 

Особенности развития транспортно-логистической системы СССР 

после Второй мировой войны 

К 1950 году вопросы развития транспортно-логистического потенциала 

СССР становятся неотъемлемой частью Директив КПСС по пятилетним пла-

нам развития, что, помимо увеличения темпов роста промышленности, сель-

ского хозяйства, освоения новых территорий и т.д., было продиктовано также 

необходимостью преодоления экономических последствий Второй мировой 

войны и восстановления разрушенной инфраструктуры. При этом приоритет-

ное значение придавалось расширению сети железных дорог как наиболее 

эффективных и стратегически важных (несмотря на финансовую затратность 

на этапе прокладки и в дальнейшем обслуживании) с точки зрения осуществ-

ления грузооборота. Директивой 1951–1955гг. предполагалось увеличение 

грузооборота (к 1955г. по сравнению с 1950г.) железнодорожного транспорта 

на 40%, морского транспорта – на 60%, строительство железнодорожных вет-

вей «Красноярск-Енисейск», «Гурьев-Астрахань» и т.д., модернизация Лат-

вийской, Литовской и Эстонской ж/д [7]. 

Вместе с тем, несмотря на приоритетность в отношении развития желез-

нодорожного транспорта, начиная с 1950-х годов наблюдается также тенден-

ция развития автотранспорта и речного транспорта (как наименее затратных 

с точки зрения осуществления грузооборота и пассажирооборота), с увеличе-

нием нагрузки на 85% и 80% соответственно. Была поставлена задача по 

улучшению качественных характеристик системы, в частности, повышению 

уровня безопасности на автомобильных дорогах (улучшение качества покры-

тия, системы дорожных знаков и т.д.). 
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Значительное внимание проблемам развития транспорта и инфраструк-

туры было уделено в программе Шестого пятилетнего плана развития народ-

ного хозяйства СССР на 1956–1960 годы [8]. Развитие транспортно-логисти-

ческого потенциала страны воспринималось теперь не просто с точки зрения 

реализации внутренних потребностей государства в вопросах обеспечения 

эффективной связи между различными регионами страны, в частности, обес-

печения транспортной связи между Центральной Россией и районами Дон-

басса, Кавказа, Средней Азии, Урала и Поволжья, Урала и Сибири и т.д., уве-

личения товарооборота по Дальневосточному, Азово-Черноморскому и Се-

верному морским путям и т.д. Транспортная система рассматривалась теперь 

в качестве инструмента для поддержания экономической связи и геополити-

ческого сотрудничества с приграничными соседями, разделяющими идеоло-

гические и политические установки СССР, в частности, Китайской Народной 

Республикой (путем строительства ж/д ветви «Алма-Ата – Госграница») [9], 

а также расширения сферы геополитического влияния на сопредельные госу-

дарства и регионы путем наращивания товарооборота, осуществление кото-

рого невозможно без эффективной транспортно-логистической связи. 

Планомерное выстраивание и развитие транспортно-логистической сети 

СССР привело к тому, что к 1970-м годам в транспортной сфере от политики 

выстраивания транспортно-логистической системы был, условно, осуществ-

лен переход к политике повышения качества функционирования транс-

портно-логистической сферы (что отражено, в частности, в Директиве XXIV 

съезда КПСС по пятилетнему плану развития народного хозяйства СССР на 

1971–1975гг. [10]). Данная тенденция была сохранена и далее. 

При этом, развитие эффективной сети транспортно-логистических путей 

все еще воспринималось как органичное, политически-значимое продолже-

ние реализации идей социализма на пути к коммунизму. Так, комментируя 

строительство БАМа, руководитель строительно-монтажного поезда А. Фро-

лов в беседе с сотрудником журнала «Огонек» отметил: «Тут сильно полити-

ческая жизнь! Мы, как говорится, не дорогу – людей строить будем. Да... Лю-

дей... Обкатка поколения...» [11], а лозунг «БАМ – ударная стройка комму-

низма» – был неотъемлемым лозунгом этого масштабного мероприятия. 

В целом, за период 1940–1988гг. в СССР было проложено ок. 123 тыс. км 

железнодорожных путей, 1156 тыс. км шоссейных дорог с твердым покры-

тием, а общая протяженность автомобильных дорог на период 1988г. соста-

вила 1737 тыс.км [12]. При этом, несмотря на то, что основной акцент в Ди-

рективах к составлению пятилетних планов развития был сделан на развитии 

железнодорожной сети, масштабы строительства шоссейных дорог с твердым 

покрытием (и шоссейных дорог в целом) были значительно выше масштабов 

строительства железных дорог (Рис. 1.), что было обусловлено рядом объек-
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тивных причин (в частности, особенностями рельефа, финансовой целесооб-

разностью, затратностью строительных работ и обеспечения необходимой 

численности подвижного состава и т.д.). 

Выделяемые же государством средства на реализацию проектов расши-

рения сети железнодорожного транспорта и автотранспорта, несмотря на де-

кларируемый государством приоритет в вопросе развития сети железнодо-

рожного сообщения, были практически равны: так, в период с 1970–1985гг. 

на строительство железных дорог на пятилетний период выделялось в сред-

нем 19753 млн рублей, в то время как на строительство автомобильных пу-

тей – в среднем 19733 млн рублей4. 

 

 

Рисунок 1. Эксплуатационная длина железных дорог и шоссейных дорог  
с твердым покрытием (1940–1988гг.) (тыс.км)5. 

 

Вместе с тем, в соотношении общей протяженности отдельных видов 

транспортных путей, а также их плотности к территории СССР Советский 

Союз значительно уступал своему главному сопернику – США. Так, к 1985 

году общая протяженность железнодорожных путей общего пользования в 

                                                      
4  Расчет сделан на основе данных статистического сборника «Транспорт и связь 

СССР». М.: «Финансы и статистика», 1990. 
5 Источник: составлено автором на основе данных статистического сборника «Транс-

порт и связь СССР». М.: Государственное статистическое изд-во, 1957; «Транспорт 

и связь СССР». М.: «Финансы и статистика», 1990. 
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СССР с территорией порядка 22402 тыс.км2 составляла 145 тыс.км (в сово-

купности с путями необщего пользования – 249 тыс.км), шоссейных дорог – 

1542,6 тыс.км., при этом плотность железнодорожных путей общего пользо-

вания составляла 6,5 км/тыс.км2, плотность шоссейных дорог общего пользо-

вания – 44 км/тыс.км2 [13]. Общая же протяженность железнодорожных пу-

тей в США с территорией порядка 9826,6 тыс.км2 в 1985г. составляла 235 

тыс.км, шоссейных дорог – 6214 тыс.км., при плотности железнодорожных 

путей общего пользования – 25 км/тыс.км2, плотности шоссейных дорог об-

щего пользования – 663 км/тыс.км2 [14]. 

Относительно низкая плотность путей сообщения оказывала негативное 

влияние на эффективность интеграции отдельных регионов в единое поли-

тико-культурное и экономическое пространство СССР, и руководство страны 

осознавало важность развитой транспортной сети в вопросе обеспечения по-

литико-культурной интергарции. Так, в Постановление от 19 февраля 1988 г. 

N 272 «О государственной программе строительства и реконструкции авто-

мобильных дорог в нечерноземной зоне РСФСР» прямо отмечается, что раз-

витие автомобильного транспорта оказывает непосредственное влияние на 

повышение культурного уровня граждан [15], как результат – способствует 

повышению уровня политической культуры граждан. 

Анализ же в сфере иных видов транспорта, в частности, водного транс-

порта, который мог бы выступать в качестве альтернативы вышеотмеченным 

видам транспорта, учитывая географические особенности СССР, показал, что 

несмотря на значительно бо´льшую протяженность внутренних водных путей 

сообщения в СССР (126,6 тыс. км) по сравнению с США (41,1 тыс.км), гру-

зооборот в США внутренним водным транспортом практически в 2 раза пре-

вышал грузооборот аналогичным видом транспорта в СССР: 440 млрд тонн-

километров и 261 млрд тонн-километров соответственно [16]. 

Отмеченные обстоятельства порождают ряд вопросов относительно эф-

фективности реализации транспортно-логистической политики СССР, осо-

бенно с учетом декларируемых в программных документах целей и задач, а 

также плановых показателей. Кроме того, в программных документах, в ко-

торых тем или иным образом были отражены плановые установки и вопросы 

развития транспортно-логистической системы Союза, прослеживается отсут-

ствует четко сформулированного, развернутого стратегического обоснования 

тех или иных транспортных проектов, политическая и экономическая целе-

сообразность их реализации. Провозглашение же политических и геополити-

ческих целей в вопросах развития транспортно-логистического потенциала 

СССР н реализации ряда проектов (как, например, в упомянутом Шестом пя-

тилетнем плане развития народного хозяйства СССР) носят фрагментарный, 

декларативный характер, так и не получив доктринального оформления, что, 
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на наш взгляд, в условиях сложившейся международной обстановки и идео-

логического противостояния с капиталистическими странами было необхо-

димым условием для эффективной реализации транспортных проектов, кото-

рые в перспективе могли выступать в качестве инструмента политического 

влияния на фоне проблем в области транспортного развития в пограничных 

государствах. 

Особенности выстраивания транспортной системы Закавказского 

экономического района как важнейшего звена транспортно-

логистического каркаса СССР 

Важное место в транспортном каркасе СССР занимал Закавказский уча-

сток транспортной сети, играющий значительную роль в вопросах транспор-

тировки продуктов нефтепромышленности, полезных ископаемых (преиму-

щественно – марганцевой руды, сырья алюминиевой промышленности), про-

дукции промышленного производства (в частности, продукции химической 

промышленности: каустическая сода, каучук, удобрения, карбид кальция, га-

зовая сажа и пр.), машиностроения, сельского хозяйства, обеспечения манев-

ренности военных сил. 

Стратегическая значимость данного участка была обусловлена также по-

граничным положением Закавказского района с Ираном и Турцией, что было 

особенно важно в условиях протекающих на международной арене процес-

сов, направленных на расширение сфер влияния Великобритании, Германии, 

США, СССР, Турции и т.д. 

Закавказский участок транспортной сети играл важную роль, в частно-

сти, в плане наступления фашистской Германии через Кавказ с целью овла-

дения нефтяными районами и дальнейшего продвижения на Багдад [17]. В 

разделе «Оценка противника» было отмечено, что военно-политическое ру-

ководство СССР рассматривает Кавказ и Закавказье в качестве защитного ба-

рьера нефтяных месторождений и возможности выхода к Персидскому за-

ливу, и что оно ожидает наступление войск Германии в данном направлении 

именно исходя из наличия на данном участке пригодных для передвижения 

военных сил дорог [18]. 

К 1923г. основной грузопоток осуществлялся с задействованием желез-

нодорожного сообщения по двум основным направлениям: Баку-Батуми (че-

рез Баладжары, далее Поти-Михайлово), Навтлуг-Александрополь-Ереван-

Джульфа [19]. Функционировало также третье направление – Сабучинская, 

Сурамская, Боржомская и Бакурианские ветви, однако, грузопоток по данным 

ветвям составлял порядка 10% по сравнению с общим грузопотоком по двум 

основным направлениям. 

Важное значение придавалось удлинению ж/д ветки по маршруту 

«Джульфа-Алят» как кратчайшему маршруту, соединяющему Российские 
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железные дороги с Арменией и Азербайджаном, а также Тавризской ж/д, что 

позволяло увеличить эффективность и объемы товарооборота с Ираном (и да-

лее – с Турцией, благодаря удобному географическому расположению Котур-

чайского и Ханесурского перевалов), заинтересованной в расширении тор-

говли с целью нивелирования влияния Великобритании, а также осуществле-

нии эффективного сообщения между Тегераном и Тавризом ввиду отсутствия 

развитой транспортной инфраструктуры между отмеченными городами (и по 

всей территории Ирана в целом6), что делало маршрут «Джульфа-Тавриз-

Баку-Энзели» стратегически важным для Ирана7. Более того, в рамках про-

шедшего с 1-го по 6-е марта 1923г. в Тбилиси Закавказского Экономического 

Совещания особо подчеркивалось, что железнодорожное направление «Баку-

Батуми» (с выходом в Карс и Джульфу) прокладывалось именно исходя из 

политико-стратегических интересов, нежели исходя из экономической целе-

сообразности [20]. 

Политический аспект необходимости поддержания транспортного сообще-

ния между СССР и Ираном был обусловлен, в частности, соперничеством СССР 

с США, Великобританией и Германией за раздел сфер влияния также на восточ-

ном направлении. Так, к августу 1919г. правительство Великобритании в лице 

британского посланника в Иране Перси Кокса добилось, по сути, денонсации 

действующего от 1907г. англо-русского соглашения (согласно которому Иран 

был разделен на зоны влияния между Англией и Россией) подписанием нового 

соглашения с Персией, согласно которому британская сторона обязалась выде-

лить значительный финансовый займ правительству Персии, способствовать ре-

формированию экономики и армии, выстраиванию транспортной системы [21]. 

Соглашение значительно ослабляло позиции России в Персии, а также вызвало 

недовольство националистически настроенного местного населения, которое по-

сле столкновений большевистских и английских войск в Энзели и отступления 

                                                      
6 В дальнейшем данное обстоятельство значительным образом повлияло на процесс 

строительства Трансиранской железной дороги, которая воспринималась Ираном 

как инструмент суверенизации страны.  
7 В данном контексте стоит, однако, отметить, что данная заинтересованность была, 

скорее, вынужденной, так как с точки зрения экономических условий осуществле-

ние товарооборота с СССР вызывало раздражение иранской стороны (о чем свиде-

тельствует ряд исторических документов, например, письмо временного поверен-

ного в делах СССР в Иране И.А. Карташева народному комиссару иностранных дел 

СССР М.М. Литвинову. 21 января 1939г. URL: https://docs.historyrussia.org/ru/no-

des/104991-pismo-vremennogo-poverennogo-v-delah-sssr-v-irane-i-a-kartasheva-

narodnomu-komissaru-inostrannyh-del-sssr-m-m-litvinovu-21-yanvarya-1939-g#mode/-

inspect/page/3/zoom/4), так как Советский Союз, пользуясь геополитической ситуа-

цией, сложившейся вокруг Ирана и учитывая его стремление снизить зависимость 

от британского капитала, осуществлял закупки местной продукции (в частности, 

хлопка) по заниженным ценам.  
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последних рассматривало сотрудничество с большевистским правительством 

как возможность ослабления позиций Великобритании. В свете этого руковод-

ство СССР считало важным налаживание бесперебойного транспортного сооб-

щения с Ираном для активизации экономических отношений с целью усиления 

политического влияния в стране, что, свою очередь, находило свое отражение в 

политике выстраивания транспортно-логистической системы Закавказского эко-

номического района. 

Среди основных проблем Закавказских железных дорог к 1923г. были 

выделены проблемы электрификации станций, необходимость увеличения их 

протяженности (что было обусловлено также несоответствием пропускной 

способностью линий росту интенсивности грузопотока и пассажиропотока), 

а также необходимость обновления подвижных составов. 

Среди шоссейных дорог государственного значения [22], требовавших зна-

чительных инвестиций ввиду изношенности (которые потенциально могли бы 

разрешить вопрос чрезмерной загруженности железнодорожного транспорта, а 

также снизить затраты на транспортировку), к 1923г. выделялись: «Военно-Гру-

зинская», «Военно-Осетинская», «Тбилиси-Манглис», «Михайлово-Боржом», 

«Ахалцых-Кутаис», Черноморская, «Акстафа-Дилижан-Александрополь», «Ди-

лижан-Еленовка-Ереван», «Евлах-Шуши» и т.д. 

Ряд проблем наблюдался также в функционировании крупнейших пор-

тов: Батуми, Поти, Баку, Сухуми, технические характеристики которых, в 

частности, в вопросах необходимой глубины входа в порт, состояния при-

чала, наличия необходимых механизмов для осуществления разгрузочных ра-

бот, состояние примыкающих транспортных линий, не позволяли полноцен-

ным образом задействовать их потенциал, в результате чего на период к 

1923г. большинство данных портов реализовывали свой потенциал примерно 

на 20–25% от показателей, зафиксированных в 1913г. 

Необходимость разрешения вышеотмеченных проблем, а также выстра-

ивания эффективной транспортно-логистической сети была обусловлена 

быстрым ростом промышленности в Закавказском экономическом районе 

(Рис. 2, с сохранением тренда в последующем десятилетии), увеличиваю-

щейся численностью населения республик, входящих в Закавказский эконо-

мический район (Рис. 3., с сохранением тренда в последующем десятилетии), 

необходимостью налаживания внутрирайонных связей. 
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Рисунок 2. Темпы роста общего объема продукции промышленности в странах За-
кавказского экономического района (1940–1970гг.) (в % к 1940г.)8. 

 

Рисунок 3. Темпы роста численности населения в странах Закавказского  
экономического района (1940–1970гг.) (тыс. чел.)9. 

 

                                                      
8 Составлено на основе данных статистического ежегодника «Народное хозяйство СССР 

в 1970 году (Статистический ежегодник)», М.: Изд-во «Статистика», 1971. С. 139. 
9 Составлено на основе данных статистического сборника «СССР в цифрах в 1985г.», 

М.: Изд-во «Финансы и статистика», 1986. С. 7. 
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В период 1940–1970гг. в Закавказском экономическом районе было про-

ложено 1030 км железнодорожных путей общего пользования и около 2 тыс. 

км путей необщего пользования [23]. К 1970г. основной грузопоток Закавказ-

ского экономического района осуществлялся по ж/д магистрали «Веселое-

Цхакая-Самтредия-Навтлуги-Акстафа-Алят-Баладжары» с ответвлениями 

Поти, Батуми, Ленинакан, Масис, Джульфа, Дербент, Баку [24]. При этом, 

протяженность железнодорожных линий, плотность железнодорожной сети 

не соответствовали темпам роста промышленного производства и требовали 

значительной модернизации. Так, согласно оценке К.Н. Хуршудяна, для обес-

печения эффективного обслуживания потребностей экономики Закавказ-

ского экономического района требовалось увеличить протяженность желез-

нодорожной сети на 2680 км [25]. 

В Армении на период 1970г. основной внутренний грузопоток осуществ-

лялся преимущественно автомобильным транспортом. Выделялись 4 основ-

ных направления из Еревана: Ленинакан (далее – с возможностью задейство-

вания ж/д ответвления для осуществления межрайонных перевозок), Кирова-

кан, Алаверди, Севан. 

При этом, несмотря на тот факт, что уже к 1980 г. по плотности ж/д путей 

и автомобильных дорог республик Закавказского экономического района 

значительно опережали ряд стран СССР (Рис. 410), однако, недостаточная раз-

ветвленность железнодорожной сети Армянской ССР и Азербайджанской 

ССР, а также недостаточная протяженность автомобильных дорог и неравно-

мерность их распределения в целом в Закавказском экономическом районе 

являлись серьезным препятствием для развития промышленности (ввиду ее 

неравномерного территориального расположения, что было также обуслов-

лено особенностями транспортно-логистической системы региона), эффек-

тивного осуществления межрайонного сообщения и равномерного распреде-

ления населения территорий республик, что, с точки зрения, в частности, де-

мографической безопасности, является одной из основных угроз для обеспе-

чения национальной безопасности. 

 

                                                      
10 Рассчитано автором на основе данных: Транспорт и связь СССР: Статистический 

сборник / М.: Изд-во «Финансы и статистика», 1990. С. 111; СССР в цифрах в 1985г. 

Краткий статистический сборник. М.: Изд-во «Финансы и статистика», 1986. С. 7; 

Народное хозяйство СССР в 1980 году (Статистический ежегодник), М.: Изд-во 

«Финансы и статистика», 1981. С. 307. 
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Рисунок 4. Плотность автомобильных дорог и железнодорожных путей общего 
пользования, 1980г. (км/км2). 

Более того, анализ плановых Директив КПСС по развитию народного хо-

зяйства вплоть до 1975г. показал отсутствие восприятия транспортно-логи-

стической сети Союза как единой, гармонично развитой системы, в которой 

различные виды транспорта взаимодополняют друг друга (а не находятся в 

состоянии конкуренции, либо обособленного развития) с целью выстраива-

ния единого транспортно-логистического каркаса государства. 

Заключение 

Таким образом, процесс выстраивания транспортно-логистической си-

стемы СССР и Южного Кавказа, в частности, преследовал не только сугубо 

экономические цели, но и являлся инструментом выстраивания единого по-

литического пространства, а также расширения геополитического влияния. 

Однако анализ программных документов, решений съездов, директив, резо-

люций КПСС, документов Наркома путей сообщения СССР и иных докумен-

тов показал отсутствие системного, последовательного подхода к позициони-

рованию транспортно-логистической системы как инструмента политиче-

ского и геополитического влияния, хотя имплицитно и на уровне отдельных 

документов, а также в реализации ряда транспортно-логистических проектов 

данный подход прослеживался. 

Данный недостаток, на наш взгляд, значительным образом препятствовал 

эффективности процесса выстраивания транспортно-логистической системы 

СССР, о чем свидетельствует ряд исторических документов, авторы которых 

отмечали необходимость донесения до широких масс идеи о важности рас-

ширения транспортных сетей и повышения эффективности деятельности уже 
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существующих дорожных маршрутов как важнейшего инструмента построе-

ния процветающего социалистического общества. 

Помимо этого, с учетом сложной международной ситуации, идеологиче-

ского противостояния ведущих международных игроков, борьбы за расшире-

ние сферы политического влияния и в отношении Ирана, Турции, Китая, Ин-

дии и др. транспортно-логистические проекты могли стать эффективным ин-

струментом реализации политических целей СССР, в частности, посредством 

развития транспортной системы Южного Кавказа как важнейшего погранич-

ного района Союза, имевшего серьезный международный транспортный по-

тенциал. Однако необходимость развития транспортной системы Закавказ-

ского экономического района рассматривалась преимущественно сквозь 

призму внутригосударственной экономической целесообразности, а отдель-

ные заявления о необходимости расширения транспортной сети Армянской 

ССР, Грузинской ССР и Азербайджанской ССР, исходя из геополитической 

целесообразности, не получили своего программного оформления, и, по сути, 

не были реализованы в полном объеме. Не был реализован также транзитный 

потенциал региона, который в условиях сложившейся геополитической конъ-

ектуры мог стать весомым международным транспортным коридором ввиду 

своего геополитического расположения и ряда проблем транспортно-логи-

стического характера в сопредельных регионах. 

Более того, отсутствие системного, последовательного подхода к выстраи-

ванию транспортной системы СССР, в целом, привело к диспропорционально-

сти развития отдельных видов транспорта, а также недостаточному уровню ди-

версификации маршрутов в республиках, входящих в Закавказский экономиче-

ский район, в частности. Последствия подобной ситуации стали в полной мере 

очевидными после распада СССР, особенно на фоне возникших на территории 

бывшего Закавказского экономического района военных конфликтов (Нагорно-

Карабахский конфликт, Грузино-Абхазский, Грузино-Осетинский конфликты), 

в рамках которых стороны стали использовать фактор диспропорционального 

развития отдельных видов транспорта в республиках Южного Кавказа, а также 

недостаточной диверсификации транспортно-логистических маршрутов в каче-

стве инструментов политического влияния на оппонента (например, Транскав-

казская магистраль, автомобильная дорога Тбилиси-Зугдиди-Очамчира-Су-

хуми-Сочи, ж/д Баку-Тбилиси-Гюмри-Карс, вопрос «Зангезурского коридора» и 

т.д.). Таким образом, сложившаяся сегодня в регионе Южного Кавказа ситуация 

в сфере транспорта – результат непоследовательности в вопросе осуществлении 

транспортно-логистической политики СССР. 
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ABSTRACT 

The modern basis of the transport and logistics framework of the South 

Caucasus is the result of the systematic construction of the transport and 

logistics system of the Transcaucasian economic region during the period 

of the USSR. The need for accelerated development of the transport sys-

tem of the newly formed USSR in the context of a new ideological para-

digm, with the involvement of broad sections of the population, the need 

to ensure territorial interconnection and political integration of territorial 

units included in the USSR, as well as against the background of the state's 

participation in World War II, gave rise to a number of problems in the 

issue of building an effective transport network, which to this day affect 

the transport and logistics system of the South Caucasus, in particular, 

Armenia, Georgia and Azerbaijan, which is especially relevant in the con-

text of political processes taking place in the international arena and the 

aggravation of political contradictions between countries. The aim of the 

work is to analyze the policy of the USSR in the sphere of construction 

and development of the transport and logistics system of the Transcauca-

sian economic region, political motives for the development of the 

transport network of this region, identification of the main problems that 

had (in addition to the conflicts in this territory in the post-Soviet period) 

a significant impact on the current state of the transport framework of the 

South Caucasus. 

The author studied historical documents reflecting the process of building 

the transport system of the USSR and the South Caucasus (in the trans. 

USSR – Transcaucasian economic region), particularly, using a compar-

ative analysis of the transformation of approaches to the development of 

individual modes of transport was carried out, political and geopolitical 

motives that influenced the implementation of approaches to building the 

transport framework of the Soviet Union and the Armenian, Georgian and 

Azerbaijan SSRs were considered and identified. 

Keywords: transport system of the USSR, transport system of the Arme-

nian SSR, transport system of the Azerbaijan SSR, transport system of the 

Georgian SSR, rail communication, automobile communication. 


