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Аннотация. В статье исследуется стратегическая роль современных транспортных инвестиций в обес-
печении устойчивого регионального и макроэкономического роста. Анализ базируется на эволюционном 
подходе – от классической модели Фрица Фойгта (1830–1839) к передовым стратегиям развития транс-
портной инфраструктуры XXI века. Модель Фойгта рассматривается как ключевая теоретическая основа, 
объясняющая поэтапное и кумулятивное влияние транспортных систем на экономическое развитие. Это 
влияние реализуется через стимулирование концентрации производства, значительное повышение мо-
бильности трудовых ресурсов, существенное расширение внутренних и внешних рынков сбыта, а также 
общий рост деловой активности регионов. В рамках данного исследования историческая модель Фойгта 
адаптируется к актуальным социально-экономическим условиям Азербайджана. При этом учитываются 
глобальные процессы цифровизации, интеграции национальной экономики в международные цепочки 
добавленной стоимости и трансформация логистических сетей. Особое внимание уделяется развитию вы-
сокоэффективной мультимодальной транспортной системы, рациональному распределению инвестици-
онных ресурсов между различными видами транспорта и формированию устойчивых транзитных кори-
доров, таких как «Восток – Запад» и «Север – Юг». Результаты анализа показывают, что эффективность 
транспортных инвестиций существенно возрастает только при условии комплексного и стратегического 
подхода. Такой подход включает синхронное развитие железнодорожного, автомобильного, морского и 
авиационного транспорта, а также активное участие в международных и транзитных маршрутах. Подчер-
кивается, что модернизация транспортной инфраструктуры и ее глубокая интеграция в мировую транс-
портную систему являются критически важными факторами. Они способствуют резкому повышению кон-
курентоспособности страны, активизации сбалансированного регионального развития и укреплению 
транзитного потенциала Азербайджана как важного логистического узла международной торговли и драй-
вера устойчивого экономического роста в Каспийском регионе. 
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Основные положения: 
♦ влияние инвестиций на экономический рост: инвестиции в транспортный сектор повышают эконо-

мическую эффективность, снижают транспортные расходы, стимулируют промышленное производство и 
активизируют региональную экономику; 

♦ необходимость мультимодальной и стратегической планировки: интеграция железнодорожного, ав-
томобильного, морского и воздушного транспорта, стратегическое приоритезирование и комплексное 
планирование позволяют максимально повысить экономическую отдачу и сбалансировать региональное 
развитие;  

♦ оптимизация национальных и международных возможностей: для Азербайджана международные 
транспортные коридоры и национальный транспортный потенциал имеют стратегическое значение для 
экономического роста и увеличения валютных поступлений; инвестиции в национальный флот и логисти-
ческую инфраструктуру повышают конкурентоспособность страны. 
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Abstract. The article investigates the strategic role of modern transport investments in ensuring sustain-

able regional and macroeconomic growth. The analysis is built upon an evolutionary approach, tracing pro-
gression from the classical Fritz Voigt model (1830–1839) to the advanced transport infrastructure develop-
ment strategies of the 21st century. Voigt’s model is viewed as a key theoretical framework that explains the 
gradual and cumulative impact of transport systems on economic development. This influence is accom-
plished by stimulating production concentration, enhancing labor mobility significantly, expanding internal and 
external markets substantially, and increasing regional business activity generally. Within the scope of this 
research, the historical Voigt model is adapted to the current socio-economic conditions of Azerbaijan. This 
adaptation accounts for global processes of digitalization, integration of the national economy into interna-
tional value chains, and transformation of logistic networks. A particular emphasis is placed on the develop-
ment of a highly efficient multimodal transport system, the rational allocation of investment resources across 
various transport modes, and formation of resilient transit corridors, such as "East-West" and "North-South." 
The results of the analysis indicate that effectiveness of transport investments significantly increases only 
with a comprehensive and strategic approach. Such an approach entails the synchronized development of 
rail, road, maritime, and air transport, alongside active participation in international and transit routes. It is 
underscored that modernization of transport infrastructure and its deep integration into the global transport 
system are critically important factors. These factors contribute to a sharp increase in the country's competi-
tiveness activation of balanced regional development, and strengthening Azerbaijan's transit potential as a 
vital logistics hub for international trade and a driver of sustainable economic growth in the Caspian region. 

 
Keywords: transport investments, Voigt model, multimodal transport system, infrastructure efficiency, 

sustainable development, international transport corridors 
 
Highlights: 
♦ the impact of investments on economic growth: Investments in the transport sector increase economic 

efficiency, reduce transportation costs, stimulate industrial production, and enhance regional economic ac-
tivity; 

♦ the need for multimodal and strategic planning: Integration of rail, road, maritime, and air transport, 
along with strategic prioritization and comprehensive planning, maximizes economic returns and ensures bal-
anced regional development;  

♦ optimization of national and international opportunities: For Azerbaijan, international transport corri-
dors and national transport potential are strategically important for economic growth and increasing foreign 
currency inflows; investments in the national fleet and logistics infrastructure enhance the country’s compet-
itiveness. 
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Введение 
Модель, включающая теорию роста, объ-

ясняющую «существенное» влияние транс-
портного сектора на экономическое развитие, 
была разработана Фрицем Фойгтом в 1830–
1839 гг. [1]. Модель Фойгта была составлена 
на основе состояния индустриальных стран Ев-
ропы до 1830 г. и в период 1830–1839 гг. 
Транспортная система в ней рассматривается 
как функция качества экономического про-
гресса региона. 

Модель состоит из трех этапов. На первом 
этапе исследуется регион без транспортной си-
стемы; на втором этапе – регион с железнодо-
рожным транспортом; на третьем этапе – ре-
гион с автомобильным и железнодорожным 
транспортом. Другие виды транспорта в мо-
дели не учитывались.  

Модель была разработана для северного 
региона Баварии в Германии. Исследование 
влияния транспорта на экономику региона 
проводилось под руководством Фойгта [1]. 

На первом этапе изучалась Северная Ба-
вария XVIII века в условиях закрытой эконо-
мики. Расстояние между населенными пунк-
тами составляло 14–20 км, экономические 
связи были слабыми и централизованными. 
Из-за низкой транспортной доступности и вы-
соких транспортных расходов наблюдались 
значительные различия в ценах между регио-
нами. 

На втором этапе в изучаемый регион в 
1835 г. был введен железнодорожный транс-
порт. В районах прохождения железной дороги 
транспортные расходы снизились на 77%, 
наблюдался рост населения, снижение издер-
жек, расширение рыночных возможностей и 
развитие промышленности. Рост промышлен-
ного сектора в районах, через которые прохо-
дила железная дорога, сопровождался увели-
чением численности населения. Жители других 
районов начали переселяться в индустриали-
зированные зоны. Транспортный сектор играл 
значительную роль в неравномерном распре-
делении общего экономического дохода в ре-
гионе. В районах и особенно в узловых точках 
железной дороги наблюдался рост доходов. 
Строительство железной дороги предоставляло 
относительные преимущества определенным 
территориям, и финансовые ресурсы направ-

лялись в эти благоприятные зоны. По мере уве-
личения относительного дохода и спроса на 
душу населения наблюдалось быстрое эконо-
мическое развитие. 

На третьем этапе после введения железно-
дорожного транспорта в регион были проло-
жены автомобильные дороги. В результате ми-
грация населения в этих районах прекрати-
лась. Автомобильный транспорт дополнял ра-
боту железной дороги и обеспечивал связь ре-
гиона с другими территориями. Автомобиль-
ный транспорт удобен для перевозки грузов и 
пассажиров на короткие расстояния, тогда как 
железная дорога предназначена для массо-
вых перевозок пассажиров и крупногабарит-
ных грузов на большие расстояния. 

По результатам наблюдений за регионом 
в 1830–1839 гг. было установлено, что суще-
ствует связь между транспортным сектором и 
экономическим прогрессом. Также необхо-
димо определить территории, где транспорт-
ная инфраструктура должна быть оптимально 
развита с точки зрения вовлечения ресурсов 
страны в экономический оборот. Применение 
результатов Фрица Фойгта крайне важно для 
повышения эффективности инвестиций в 
транспортный сектор [1]. 

Инвестиции в транспортный сектор вклю-
чают внедрение новой техники и технологий, 
капитальное строительство, механизацию и 
автоматизацию производственных процессов. 
Соответственно, основные принципы оценки 
экономической эффективности остаются та-
кими же, как указано выше. Поскольку внедре-
ние инновационных технологий в транспорт-
ном секторе осуществляется поэтапно, во-
просы их реализации рассматриваются с ис-
пользованием различных методов с учетом 
специфики каждой стадии. Это также включает 
расчет экономической эффективности инве-
стиций, необходимых для реализации предла-
гаемых новшеств, отдельных изобретений и 
ряда задач в транспортном секторе [2]. 

Для определения ежегодного прироста 
экономической эффективности при внедрении 
новой техники рассматриваются следующие 
операции: 

♦ внедрение новых грузовых, пассажир-
ских, технических и вспомогательных транс-
портных средств; 
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♦ применение новых механизмов, обору-
дования, установок и информационных техно-
логий в транспортном секторе [3]; 

♦ регулярное обновление транспортных 
средств с точки зрения их технического осна-
щения; 

♦ использование новых конструкций и ма-
териалов; 

♦ применение передовых, продуктивных и 
эффективных методов грузоперевозок [4].  

Понятие мультимодальных перевозок воз-
никло в результате адаптации грузоперевозок 
к современным требованиям. Экономические 
процессы в условиях сложности транспортных 
операций регулируются различными инстру-
ментами, такими как внедрение технологиче-
ских инноваций, профессионализм кадров, де-
ловая и конкурентная среда [5]. Таким обра-
зом, мультимодальные перевозки наряду с 
альтернативными транспортными системами 
продолжают усиливать свое значение в между-
народном торговом обороте. 

Применение мультимодальных перевозок 
может сократить заторы на дорогах. При этом 
в перевозочном процессе участвуют как мини-
мум два вида транспорта; перевозка грузов 
осуществляется на основе одного транспорт-
ного договора; транспортная документация 
подготавливается по инициативе грузовла-
дельца совместно с оператором перевозки; 
весь транспортный процесс организуется опе-
ратором перевозки. 

В мультимодальных перевозках междуна-
родный транспортный экспедитор и оператор 
мультимодальных перевозок несут ответствен-
ность перед грузовладельцем за любые дей-
ствия и ошибки до момента сдачи груза. 

Применение мультимодальных перевозок 
в коридоре, который на международном 
уровне обозначается как Зангезурский, может 
повысить эффективность грузоперевозок не 
только между Нахичеваном и остальной ча-
стью Азербайджана, но также между Турцией и 
Ираном, Россией и Европой. Мультимодаль-
ные перевозки представляют собой эффектив-
ный инструмент, который оптимизирует дея-
тельность транспортных компаний, повышает 
их надежность, способствует экономии финан-
совых ресурсов и улучшает контрольные воз-

можности, а также повышает качество транс-
портных услуг в условиях конкурентной среды. 

Кроме того, применение мультимодаль-
ных перевозок имеет важное значение с точки 
зрения повышения производительности и кон-
курентоспособности грузоперевозок, а также 
сохранения экологического баланса. 

В процессе перевозок мультимодальный 
транспорт обеспечивает использование 
наиболее эффективных маршрутов на всех 
этапах и одновременно снижает заторы, энер-
гопотребление, издержки и загрязнение окру-
жающей среды [5]. 

Одним из важнейших стратегических во-
просов, стоящих перед развитием Азербай-
джанского Каспийского морского судоходства, 
является интеграция перевозок грузов с реги-
ональных направлений (Каспийский бассейн) 
в глобальную транспортно-логистическую си-
стему. Основа этой интеграции заключается в 
трансокеанской магистральной системе. 

Под трансокеанской магистральной систе-
мой понимается комплексная транспортная 
структура, направленная на организацию дея-
тельности крупных, высокоскоростных и спе-
циализированных типов судов, а также универ-
сальных и специализированных флотов, функ-
ционирующих на основных магистральных 
портах на основе единого, координированного 
расписания. Эта система играет ключевую 
роль в обеспечении подключения к междуна-
родным транспортным потокам, бесперебой-
ности перевозок, логистической эффективно-
сти и высокой конкурентоспособности [6]. 

 
Методы 

Рассмотри подробнее методы исследова-
ния и их результаты. 

Системный подход предполагает изучение 
Азербайджанского Каспийского морского 
флота в контексте перехода к трансокеанской 
системе как единого комплекса взаимосвя-
занных элементов. Анализ, выполненный в 
рамках данного методологического подхода, 
выявляет следующие ключевые выводы: 

♦ Необходимость функционирования та-
ких элементов, как региональные перевозки, 
международные маршруты, структура флота, 
портовая инфраструктура, логистическая сеть 
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и система оперативного управления, как еди-
ного механизма. 

♦ Переход к трансокеанской магистраль-
ной системе требует не только совершенство-
вания судостроительных технологий, но и об-
новления моделей управления, укрепления 
механизмов координации, модернизации пор-
тов, подготовки персонала и соответствия 
международным нормативным требованиям 
[7]. 

Метод сравнительного анализа позволяет 
сопоставить существующую систему регио-
нальных перевозок Азербайджанского Кас-
пийского морского флота с требованиями 
трансокеанской магистральной системы 
(табл. 1). 

Данное сравнение показывает, что пере-
ход Азербайджанского Каспийского морского 

флота на трансокеанскую магистральную си-
стему требует не только технических, но и 
структурных, организационных и стратегиче-
ских изменений. 

Согласно отчету Конференции ООН по тор-
говле и развитию (UNCTAD), объем межконти-
нентальной торговли увеличился с 1,8 трлн 
долл. США в 1990 г. до 17,2 трлн долл. США в 
2013 г. и достиг 31 трлн долл. США в 2023 г. 
(см. рисунок). При этом на морской транспорт 
приходится 70% грузов, перевозимых в меж-
континентальной торговле [8].  

Согласно данным Государственного коми-
тета статистики Азербайджана, для периода 
2000–2022 гг. [9]. с целью оценки плотности 
взаимосвязи между доходами от грузоперево-
зок в транспортном секторе, объемом инве-
стиций в основной капитал, рассчитанным с 

 
Таблица 1 

Результаты сравнения основных показателей Региональной модели Каспийского моря  
и Трансокеанской магистральной модели* 

 

Показатели Региональная модель  
Каспийского моря Трансокеанская магистральная модель 

Географическое покрытие Закрытый бассейн Глобальные маршруты 
Требования к флоту Средний тоннаж Крупнотоннажные и высокоскоростные 

суда 
Инфраструктура Региональные порты Международные магистральные порты 
Управление Локальная координация Глобальная интеграция и единое распи-

сание 
Конкурентная среда Ограниченная Высокая международная конкуренция 

 

* Составлено автором на основе данных информационно-технологических ресурсов. 
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* Составлено по: Global Trade Update (March 2024) / UNCTAD. URL: https://unctad.org/pub-
lication/global-trade-update-march-2024 (date of access: 18.11.2025). 
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использованием программного пакета 
EViews, и динамическими изменениями стои-
мости основных фондов транспортного сек-
тора вычисляется коэффициент линейной пар-
ной корреляции. Этот коэффициент определя-
ется по следующей формуле: 

 

rxy =
∑(y − y�)(x − x�)

�∑(y − y�)2 ∑(x − x�)2
 . 

 

Значение коэффициента находится в диа-
пазоне [-1; 1]. Близость коэффициента к еди-
нице указывает на наличие высокой корреля-
ционной зависимости между рассматривае-
мыми показателями. Напротив, близость коэф-
фициента к нулю свидетельствует об отсутствии 
линейной зависимости. Следует отметить, что 
при нулевом значении коэффициента линей-
ной зависимости между объектами исследова-
ния может не быть, однако нелинейная зави-
симость при этом также возможна. Степень за-
висимости между показателями определяется, 
как правило, по шкале Чеддока [10]. 

Необходимо подчеркнуть, что коэффици-
ент линейной парной корреляции одновре-
менно определяет направление связи между 
причинным и следственным показателями. 
Если коэффициент положителен, между показа-

телями существует прямая зависимость, т.е. 
при увеличении фактора причины значение 
результативного показателя также возрастает. 
Если же коэффициент отрицателен, наблюда-
ется обратная зависимость, т.е. при увеличе-
нии фактора причины значение результатив-
ного показателя уменьшается. Для определе-
ния коэффициента линейной парной корреля-
ции используется статистическая функция 
KORREL. Согласно проведенному расчету, ко-
эффициент детерминации для данной зависи-
мости равен 0,952. 

В результате применения программного 
пакета EViews, множественный коэффициент 
корреляции составил R = 0,934. Это свидетель-
ствует о высокой степени связи между зависи-
мой переменной Y, отражающей доходы от 
грузоперевозок в транспортном секторе Азер-
байджана, и независимыми переменными 
модели (X1 и X2). Значение коэффициента де-
терминации указывает на то, что соответству-
ющее уравнение регрессии объясняет 93,4% 
дисперсии результативного показателя за счет 
факторов, включенных в модель, тогда как 
оставшиеся 6,6% обусловлены влиянием дру-
гих факторов. Высокое значение коэффици-
ента детерминации свидетельствует о том, что 

 
 Таблица 2 

Коррелограмма остатков* 
 

Date: 05/12/24   Time: 13:53    
Sample: 2000 2022      
Included observations: 23 
 

    

Autocorrelation Partial Correlation  AC PAC Q-Stat Prob 
 

.  |****  | .  |****  | 1 0.592 0.592 9.1571 
 

0.002 
.  |**.   | .**|  .   | 2 0.214 -0.210 10.411 0.005 
. *|  .   | . *|  .   | 3 -0.086 -0.185 10.624 0.014 
. *|  .   | .  |  .   | 4 -0.153 0.053 11.330 0.023 
. *|  .   | .  |  .   | 5 -0.095 0.032 11.620 0.040 
. *|  .   | .**|  .   | 6 -0.184 -0.291 12.770 0.047 
.**|  .   | . *|  .   | 7 -0.259 -0.101 15.173 0.034 
.**|  .   | . *|  .   | 8 -0.316 -0.097 18.993 0.015 
.**|  .   | . *|  .   | 9 -0.327 -0.200 23.381 0.005 
. *|  .   | .  |  .   | 10 -0.184 0.026 24.876 0.006 
. *|  .   | . *|  .   | 11 -0.083 -0.073 25.209 0.008 
.  |  .   | .  |  .    | 12 0.021 -0.053 25.233 0.014 

 
 

* Составлено по: Global Trade Update (March 2024) / UNCTAD. URL: https://unctad.org/pub-
lication/global-trade-update-march-2024 (date of access: 18.11.2025). 
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уравнение регрессии хорошо отражает исход-
ные данные, а основная часть результативного 
показателя (93,4%) объясняется за счет вклю-
ченных в модель факторов. 

На основании уравнения регрессии по-
строенной модели и применения программ-
ного пакета EViews представлены динамика 
аппроксимации модели, отражающая прогно-
зируемые (Fitted) и фактические (Actual) зна-
чения исследуемых показателей, а также 
остатки (Residual) между ними.  

Согласно результатам, полученным с ис-
пользованием программного пакета EViews, 
коррелограмма остатков будет иметь следую-
щий вид (табл. 2). 

Как видно из полученной таблицы, остатки 
очищены от автокорреляции. По результатам 
проведенного исследования было установ-
лено, что в Азербайджанской Республике 
между доходами от грузоперевозок в транс-
портном секторе и объемом инвестиций в ос-
новной капитал, а также стоимостью основных 
фондов транспортного сектора на основе при-
менения программного пакета EViews наблю-
дается линейная зависимость, выраженная 
уравнением регрессии: 

Y = 0.37807228178*X2 + 
0.359846386442*X1 - 684.412816733. 
В данной зависимости близость коэффици-

ента корреляции к единице (0,96) указывает 
на то, что эта зависимость приближается к 
функциональной. Это объясняет изменение до-
ходов от грузоперевозок в транспортном сек-
торе Азербайджана на 93,4% за счет факто-
ров, включенных в модель [10]. 

Результаты прогноза доходов от грузопере-
возок в транспортном секторе Азербайджана, 
выполненного с использованием программ-
ного пакета EViews, подтверждены статистиче-
скими данными, таблицами, графиками и рас-
четами. Выводы логично следуют из проведен-
ного анализа. Согласно прогнозам, доходы в 
транспортном секторе Азербайджана будут 
увеличиваться к 2030 г. Вместе с тем некото-
рые прогнозные оценки, например, многомил-
лиардные доходы от транзита, требуют более 
детального сценарного обоснования для повы-
шения надежности и практической примени-
мости результатов. 

 

Результаты 
Исследование посвящено количествен-

ному анализу доходов от грузоперевозок в 
транспортном секторе Азербайджана, для про-
ведения которого использован статистический 
программный пакет EViews. В работе основ-
ное внимание уделено выявлению динамики 
доходов по годам и оценке их стандартных 
ошибок, что позволяет определить уровень 
точности полученных результатов [11]. Одно-
временно проанализированы прогностиче-
ские возможности регрессионного уравнения 
и обоснована целесообразность его примене-
ния при формировании долгосрочных сцена-
риев развития транспортного сектора. На ос-
нове результатов прогнозирования установ-
лено, что к 2030 г. доходы от грузоперевозок 
будут характеризоваться устойчивой тенден-
цией роста, что свидетельствует о положитель-
ной динамике транспортного сектора и нали-
чии значительного потенциала для экономиче-
ского развития страны. 

В работе особо акцентировано внимание 
на следующих ключевых аспектах: 

♦ методологическая база: использование 
программного обеспечения EViews для ана-
лиза временных рядов и построения регресси-
онных моделей; 

♦ статистическая точность: определение 
стандартных ошибок доходов, способствую-
щее повышению надежности прогнозных оце-
нок; 

♦ прогностическая значимость: выявле-
ние долгосрочной тенденции роста доходов и 
использование полученных результатов для 
оценки направлений инвестиционной поли-
тики и развития транспортной инфраструк-
туры; 

♦ экономическое значение: рост доходов 
как показатель эффективности транспортного 
сектора и его вклада в валовой внутренний 
продукт страны [12]. 

Таким образом, проведенное исследова-
ние демонстрирует комплексный подход к ана-
лизу и прогнозированию доходов транспорт-
ного сектора, объединяя количественные ме-
тоды с экономико-статистической интерпрета-
цией результатов и раскрывая их научную и 
практическую значимость [13]. 
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Установлено, что исследование проявле-
ния результатов теоретических школ, связан-
ных с инвестициями – одним из ключевых эле-
ментов макроэкономического роста – в транс-
портном секторе, имеет важное научно-прак-
тическое значение. С учетом экономического 
потенциала страны эффективное применение 
инвестиционной деятельности в транспортной 
инфраструктуре создает возможности для зна-
чительного увеличения доходов, получаемых 
от грузовых и пассажирских перевозок [5]. 

Повышение эффективности инвестиций, 
направляемых в транспортный сектор Азер-
байджана, должно осуществляться с учетом не 
только социально-экономических факторов, но 
и культурно-исторических особенностей реги-
она, его геополитического положения и совре-
менных глобальных реалий. В особенности, 
растущее значение международных транс-
портных коридоров, проходящих через терри-
торию страны – Восток–Запад (Шелковый 
путь) и Север–Юг – актуализирует необходи-
мость научного обоснования инвестиционных 
стратегий, направленных на обеспечение дол-
госрочного развития транспортной отрасли. 

Оптимальное сочетание имеющихся сырь-
евых ресурсов, человеческого капитала и при-
менения современных технологий позволяет 
добиться синергетического эффекта от инве-
стиций, направляемых в транспортный сектор. 
Согласно статистическим данным, в 2023 г. 
около 25% общих инвестиций в экономику 
страны было направлено на развитие транс-
портной отрасли, а доля работников, занятых в 
этом секторе, превышала 8% [9]. 

В данном контексте особую значимость 
приобретает мониторинг тенденций, наблюда-
емых в транспортном секторе на националь-
ном, региональном и глобальном уровнях, а 
также факторов, влияющих на инвестицион-
ные потоки. Учитывая стремительную транс-
формацию транспортной сферы, возникает 
необходимость создания специализирован-
ного исследовательского института (организа-
ции), который будет осуществлять комплекс-
ный анализ происходящих процессов, научно 
обосновывать направления инвестиционной 
деятельности и поддерживать процесс приня-
тия решений на основе достоверной аналити-
ческой информации. 

Обсуждение 
Инвестиции в инфраструктуру ускоряют 

экономический рост. Снижение транспортных 
расходов расширяет рынки, стимулирует про-
мышленное производство и активизирует эко-
номику регионов. 

Мультимодальная транспортная система 
имеет ключевое значение. Интеграция желез-
ных дорог, автомобильных магистралей, авиа-
ции и морского транспорта обеспечивает бо-
лее гибкое и эффективное взаимодействие ре-
гионов. 

Транспортные узлы формируют центры 
экономического роста. Железнодорожные 
станции, порты, логистические центры и транс-
портные развязки создают «полюса роста», что 
важно при планировании инвестиций [13]. 

Доступность снижает экономическое не-
равенство. Улучшение связности сельских и 
удаленных территорий способствует сбаланси-
рованному региональному развитию. 

Необходим комплексный подход к плани-
рованию. Развитие только одного вида транс-
порта недостаточно – сеть должна проектиро-
ваться как единая система [11]. 

Снижение логистических расходов повы-
шает конкурентоспособность. Эффективная 
транспортная система уменьшает стоимость 
продукции и расширяет экспортные возмож-
ности [14]. 

Приоритетная направленность инвести-
ций. Проекты инфраструктуры следует реализо-
вывать в зонах, где они дают максимальный 
экономический эффект.  

 
Заключение 

Проведенный анализ динамики мировой 
торговли и структуры международных перево-
зок позволяет сделать ряд важных выводов о 
стратегических возможностях развития мор-
ского транспорта. Согласно данным информа-
ционной базы ООН по торговле товарами, 
объем межконтинентальной торговли увели-
чился с 1,8 трлн долл. США в 1990 г. до 
17,2 трлн долл. США в 2013 г. и достиг 31 трлн 
долл. США к 2023 г. Данный рост отражает рас-
ширение глобальной производственно-потре-
бительской кооперации, ключевую роль в кото-
рой играют страны Азии, прежде всего Индия 
и Китай. 
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Особое значение в современной мировой 
экономике имеет морской транспорт, на долю 
которого приходится около 70% всех торговых 
грузоперевозок. Расширение объемов произ-
водства и потребления в азиатском регионе 
стало основным стимулом роста морской тор-
говли. Для государств, обладающих транзит-
ным потенциалом и доступом к международ-
ным водам, это создает уникальные возмож-
ности для привлечения значительных валют-
ных поступлений [15]. В частности, даже при 
условии, что всего 0,1% международных гру-
зов будет перевозиться азербайджанским фло-
том, возможен многомиллиардный приток 
стратегических валютных ресурсов. 

Учитывая растущий спрос на перевозки 
крупнотоннажными танкерами и сухогрузами, 
целесообразно развитие совместных проек-
тов по строительству современных судов. Стра-
тегически важным направлением является со-
здание совместного судостроительного пред-
приятия и обновление национального флота 
для выхода на рынки межконтинентальных пе-
ревозок. Это позволит повысить конкуренто-

способность отечественных судоходных ком-
паний по сравнению с зарубежными операто-
рами [16]. 

Организация трансокеанской магистраль-
ной системы перевозок является эффектив-
ным инструментом оптимизации грузопото-
ков. Сосредоточение грузов на одном крупном 
транспортном коридоре и сокращение количе-
ства промежуточных портов создают условия 
для применения высокоскоростных специали-
зированных судов большой вместимости, что 
обеспечивает высокую экономическую от-
дачу. Наличие современного универсального 
и специализированного флота позволит суще-
ственно повысить эффективность перевозок 
по ключевым направлениям и укрепить пози-
ции страны в глобальной логистической си-
стеме [17]. 

В целом, развитие национального мор-
ского транспорта и интеграция в мировые 
транспортно-логистические цепочки способны 
стать одним из ключевых факторов устойчи-
вого экономического роста и повышения меж-
дународной конкурентоспособности страны. 
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