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The article proposes an organizational and 
economic approach to prioritizing the devel-
opment of logistics infrastructure in bilateral 
trade between the Russian Federation and 
Georgia under conditions of the absence of 
a formalized interstate infrastructure strate-
gy. The study substantiates the need to 
move from a fragmented analysis of individ-
ual infrastructure facilities toward a systemic 
view of the trade and logistics corridor as an 
integrated economic system. The proposed 
approach is based on four interrelated lev-
els: physical infrastructure, border and insti-
tutional mechanisms, logistics flow organiza-
tion, and economic efficiency of trade. It is 
demonstrated that the coordinated develop-
ment of these levels contributes to the re-
duction of total logistics costs, improvement 
of delivery predictability and resilience, and 
creation of conditions for the growth and di-
versification of Russian export structure. The 
findings may be applied to infrastructure pri-
oritization in foreign trade corridors charac-
terized by institutional constraints and stra-
tegic uncertainty. 
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ОРГАНИЗАЦИОННО-ЭКОНОМИЧЕСКИЙ 
ПОДХОД К ФОРМИРОВАНИЮ ПРИОРИ-

ТЕТОВ РАЗВИТИЯ ЛОГИСТИЧЕСКОЙ 
ИНФРАСТРУКТУРЫ ДВУСТОРОННЕЙ 

ТОРГОВЛИ 
 
В статье предлагается организационно-
экономический подход к формированию 
приоритетов развития логистической ин-
фраструктуры двусторонней торговли меж-
ду Российской Федерацией и Грузией в 
условиях отсутствия формализованной 
межгосударственной стратегии инфра-
структурного взаимодействия. Обоснована 
необходимость перехода от фрагментарно-
го анализа отдельных инфраструктурных 
объектов к системному рассмотрению тор-
гово-логистического направления как це-
лостной экономической системы. Подход 
основан на выделении четырёх взаимосвя-
занных уровней: физической инфраструк-
туры, погранично-институциональных ме-
ханизмов, логистической организации пото-
ков и экономической эффективности тор-
говли. Показано, что согласованное разви-
тие данных уровней позволяет снизить со-
вокупные логистические издержки, повы-
сить предсказуемость и устойчивость по-
ставок, а также создать условия для роста 
объёмов и диверсификации экспортной но-
менклатуры Российской Федерации. Ре-
зультаты исследования могут быть исполь-
зованы при формировании приоритетов 
инфраструктурного развития внешнеторго-
вых направлений в условиях институцио-
нальной неопределённости. 
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Современное развитие российско-грузинской торговли осуществляется в условиях отсут-

ствия формализованных политических и стратегических договорённостей, что обусловлено спе-
цификой двусторонних межгосударственных отношений и сохраняющимися геополитическими 
ограничениями. И несмотря на то, что объёмы торговли с каждым годом растут, в отличие от ряда 
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других внешнеторговых направлений, торгово-экономическое взаимодействие между Российской 
Федерацией и Грузией не опирается на долгосрочные межправительственные стратегии, совмест-
ные программы развития логистической инфраструктуры или институционализированные меха-
низмы координации транспортной политики. Вместе с тем, отсутствие формализованной стратеги-
ческой рамки не исключает наличия устойчивой взаимной экономической заинтересованности сто-
рон в развитии торговых связей. 

Российско-грузинская торговля в последние годы развивается преимущественно в прагма-
тичном, рыночном формате, определяемом фактическим спросом, географической близостью и 
сложившейся структурой товарооборота. Для Российской Федерации Грузия представляет собой, 
с одной стороны, стабильный рынок сбыта продукции агропромышленного комплекса, топливно-
энергетического и промышленного секторов, а с другой – важный элемент логистической конфигу-
рации Черноморского и Закавказского направлений. В условиях трансформации глобальных цепей 
поставок и необходимости диверсификации транспортных маршрутов российская сторона объек-
тивно заинтересована в устойчивом функционировании торгово-логистической инфраструктуры на 
грузинском направлении [1]. 

Для Грузии экономический интерес к торговле с Российской Федерацией носит преимуще-
ственно структурно-экономический характер. Российский рынок остаётся одним из ключевых 
направлений экспорта грузинской продукции, обеспечивая валютные поступления и занятость в 
экспортно-ориентированных секторах [8]. Кроме того, торговые потоки, связанные с Россией, фор-
мируют значимую часть загрузки транспортно-логистической инфраструктуры Грузии, что обуслов-
ливает заинтересованность страны в сохранении и развитии соответствующих торговых каналов в 
рамках более широкой транзитно-логистической модели [11]. 

При этом развитие логистической инфраструктуры на российско-грузинском направлении 
носит фрагментарный и несинхронизированный характер. Отсутствие координированной стратегии 
приводит к реализации инфраструктурных решений преимущественно в рамках национальных 
программ и международных инициатив, без учёта специфики двусторонних торговых потоков. В 
результате существующий инфраструктурный потенциал используется лишь частично, а рост тор-
говли сопровождается увеличением логистических издержек, нестабильностью сроков доставки и 
снижением предсказуемости цепей поставок [14]. 

Инфраструктурные ограничения в данных условиях выступают системным фактором нере-
ализованного торгового потенциала российско-грузинских экономических связей. Высокая концен-
трация грузопотоков на ограниченном числе маршрутов и узлов, прежде всего, на автомобильном 
направлении, ограниченная пропускная способность отдельных элементов инфраструктуры, а 
также недостаточное развитие альтернативных и мультимодальных логистических решений уси-
ливают чувствительность торговли к сезонным, организационным и административным факторам 
[15]. Существенную роль при этом играют не только физические, но и институциональные ограни-
чения, связанные с таможенным администрированием, уровнем цифровизации и координацией 
действий задействованных ведомств. 

В сложившихся условиях отсутствие предпосылок для формирования единой стратегиче-
ской программы развития российско-грузинской логистической инфраструктуры в среднесрочной 
перспективе не исключает, а, напротив, актуализирует необходимость выработки системного под-
хода к повышению эффективности двусторонней торговли [13]. Это обусловливает переход от 
разрозненного анализа отдельных инфраструктурных объектов к формированию организационно-
экономического подхода, основанного на структурировании приоритетов развития логистической 
инфраструктуры и учёте взаимосвязи между физическими, институциональными и организацион-
ными параметрами торговых потоков. 

Учитывая многофакторный характер инфраструктурных ограничений и различную природу 
их влияния на торговые потоки, в работе обосновано выделение нескольких аналитических уров-
ней развития логистической инфраструктуры, отражающих последовательную трансформацию 
физических и институциональных условий в экономические результаты двусторонней торговли 
(Табл.).  
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Таблица – Организационно-экономический подход к формированию приоритетов развития логистической инфраструктуры двусторонней торговли (со-
ставлена авторами) 

 Предмет разви-
тия 
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автодорожная 
инфраструктура 

увеличение дорожной ёмкости А-161 
"Владикавказ – Нижний Ларс – граница с 
Грузией" / S3 "Mtskheta–Stepantsminda–
Larsi Highway" 

− расширение пропускной способности перегру-
женных участков дорожной сети; 

− внедрение управляемого движения и мер транс-
портной безопасности для повышения эффективности 
использования инфраструктуры; 

− переход к контрактам жизненного цикла, направ-
ленным на снижение износа и повышение устойчивости 
дорожной инфраструктуры 

− пропускная способность (фактическая и про-
ектная, в том числе по критическим участкам); 

− сезонность/погодная уязвимость (для дву-
сторонней торговли это риск разрыва поставок); 

− износ/аварийность (как индикатор потерь 
времени и стоимости); 

− резерв мощности (наличие альтернативных 
плеч и "буферов") 

портовая ин-
фраструктура 
(Новороссийск, 
Туапсе – Бату-
ми, Поти, Ана-
клия) 

снижение зависимости двусторонней 
торговли от единственного сухопутного 
маршрута за счёт расширения морского 
компонента логистики, рост контейнери-
зации грузопотоков и формирование 
резервной пропускной способности для 
обслуживания увеличивающихся объё-
мов внешней торговли 

− увеличение пропускной способности портов Поти 
и Батуми за счёт модернизации перегрузочного оборудо-
вания, оптимизации портовых операций и устранения фи-
зических ограничений, связанных с осадкой судов и досту-
пом к причалам; 

− развитие наземной связности портов с автодо-
рожной и железнодорожной инфраструктурой; 

− поэтапная проработка потенциала глубоководно-
го порта Анаклия как элемента долгосрочного расширения 
портовых мощностей и приёма крупнотоннажных судов 

− пропускная способность портов; 

− ограничения по осадке и типоразмеру судов 
(как фактор увеличения стоимости и времени достав-
ки); 

− уровень контейнеризации грузопотоков (как 
индикатор эффективности морской логистики); 

− доля морского маршрута в структуре двусто-
ронней торговли; 

− резерв портовых мощностей (возможность 
перераспределения потоков при перегрузке сухопут-
ных маршрутов) 

мультимодаль-
ные узлы 
(порт–железная 
дорога–
автодорога) и 
распредели-
тельные хабы 

создание и модернизация интермодаль-
ных терминалов, обеспечивающих сты-
ковку портовой, железнодорожной и 
автомобильной инфраструктуры с це-
лью сокращения времени перегрузки и 
простоев грузов; развитие "сухих пор-
тов" и распределительных логистиче-
ских хабов вблизи ключевых транспорт-
ных узлов и портовых подходов; разви-
тие подъездной и терминальной инфра-
структуры, обеспечивающей непрерыв-
ность и адаптивность логистических 
цепочек 

− создание и модернизация интермодальных тер-
миналов, обеспечивающих физическую стыковку порто-
вой, железнодорожной и автомобильной инфраструктуры с 
фокусом на ускорение перегрузочных операций и сокра-
щение простоев грузов; 

− развитие "сухих портов" и распределительных 
логистических хабов вблизи ключевых транспортных раз-
вязок и портовых подходов; 

− развитие подъездных путей, площадок накопле-
ния и терминального оборудования, обеспечивающих не-
прерывность и гибкость логистических цепочек 

− пропускная способность перегрузки как инди-
катор возможности масштабирования торговых пото-
ков; 

− доля грузов, перераспределяемых с автомо-
бильного транспорта на железнодорожный и морской, 
как показатель снижения логистических издержек и 
инфраструктурных рисков для российской внешней 
торговли; 

− наличие резервной мощности мультимо-
дальных узлов (буферизация пиковых нагрузок, со-
кращение очередей и времени ожидания), обеспечи-
вающей устойчивость торговых цепочек в условиях 
сезонности и неравномерности поставок 

складская логи-
стика и припор-
товые логисти-
ческие терми-
налы 

снижение временных и стоимостных 
потерь российской внешней торговли за 
счёт формирования физической "бу-
ферной" инфраструктуры, обеспечива-
ющей сглаживание сезонных и операци-
онных колебаний пропускной способно-
сти транспортной сети, а также повыше-
ние гибкости и предсказуемости двусто-
ронних торговых потоков 

− развитие складской инфраструктуры вблизи пор-
тов и ключевых транспортных узлов, включая комплексы 
временного хранения; 

− расширение мощностей консолидации и декон-
солидации грузов; 

− развитие таможенно-складской инфраструктуры 
как элемента физического ускорения логистических опе-
раций и снижения простоев грузов; 

− создание специализированных складских мощ-
ностей для отдельных товарных групп, значимых для рос-
сийско-грузинской торговли 

− среднее время нахождения груза на складе и 
в порту как индикатор эффективности логистического 
оборота; 

− пропускная способность складских термина-
лов; 

− доля грузов, проходящих консолидацию и 
временное хранение без увеличения общего срока 
доставки; 
наличие резервных складских мощностей, обеспечи-
вающих буферизацию пиковых нагрузок и снижение 
вариативности сроков поставок для российских экс-
портёров и импортёров 
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КПП и таможня; 
досмотровые 
мощности; 
межведом-
ственная коор-
динация; 
цифровизация 
пограничных и 
таможенных 
процедур 

снижение временных и административ-
ных издержек российской внешней тор-
говли за счёт повышения пропускной 
способности и предсказуемости погра-
ничных процедур, а также обеспечения 
стабильного и ритмичного прохождения 
грузов через границу 

− оптимизация работы пунктов пропуска и тамо-
женных органов с фокусом на увеличение фактической 
пропускной способности; 

− развитие и модернизация досмотровых мощно-
стей; 

− повышение согласованности действий таможен-
ных, пограничных и контрольных служб; 

− внедрение и расширение цифровых процедур 
(предварительное декларирование, электронный докумен-
тооборот, обмен данными) как инструмента сокращения 
простоев и административной нагрузки на участников 
внешнеэкономической деятельности 

− среднее время прохождения границы; 

− вариативность сроков таможенного и погра-
ничного оформления (как ключевой фактор неопреде-
лённости для российской торговли); 

− уровень административных издержек, вклю-
чая прямые и косвенные затраты, связанные с просто-
ем грузов и транспортных средств 
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диверсифика-
ция логистиче-
ских маршру-
тов; 
баланс автомо-
бильного и 
морского 
транспорта; 
контейнериза-
ция грузопото-
ков; 
интермодаль-
ные логистиче-
ские решения 

повышение устойчивости и масштаби-
руемости внешнеторговых потоков Рос-
сийской Федерации за счёт снижения 
концентрации грузов на отдельных 
маршрутах и видах транспорта, а также 
оптимизации структуры перевозок с 
целью сокращения логистических рис-
ков и издержек 

− диверсификация логистических маршрутов рос-
сийско-грузинской торговли за счёт более активного ис-
пользования морского компонента и альтернативных логи-
стических плеч; формирование сбалансированной струк-
туры перевозок между автомобильным и морским транс-
портом с учётом сезонности и инфраструктурных ограни-
чений; 

− развитие контейнеризации как базового инстру-
мента повышения предсказуемости, скорости и унифика-
ции логистических операций; 

− внедрение интермодальных решений, обеспечи-
вающих гибкое перераспределение потоков между видами 
транспорта и снижение зависимости торговли от отдель-
ных узких мест 

− уровень концентрации грузопотоков на от-
дельных маршрутах и транспортных узлах; 

− доля альтернативных маршрутов в структуре 
двусторонней торговли; 

− устойчивость цепей поставок, выражающая-
ся в способности логистической системы обеспечивать 
ритмичность и надёжность поставок в условиях сезон-
ных, инфраструктурных и организационных ограниче-
ний 
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логистические 
издержки; 
сроки доставки; 
предсказуе-
мость поставок; 
объёмы и но-
менклатура 
экспорта; 
конкурентоспо-
собность внеш-
ней торговли 

обеспечение устойчивого экономическо-
го эффекта для внешней торговли Рос-
сийской Федерации за счёт снижения 
совокупных логистических издержек, 
повышения предсказуемости торговых 
операций и создания условий для роста 
объёмов и диверсификации экспортной 
номенклатуры 

− снижение транспортных, складских и админи-
стративных издержек за счёт более полного использова-
ния физической и институциональной инфраструктуры; 

− сокращение средних сроков доставки и, прежде 
всего, их вариативности как фактора скрытых экономиче-
ских потерь; 

− повышение устойчивости цепей поставок, обес-
печивающее возможность перехода к регулярным и кон-
трактным формам торговли; 

− создание условий для расширения экспортной 
номенклатуры и вовлечения новых товарных групп, вклю-
чая продукцию с более высокой добавленной стоимостью 

− уровень совокупных логистических издержек 
в структуре внешнеторговых операций; 

− средние сроки доставки и дисперсия сроков; 

− стабильность и ритмичность поставок; 

− динамика объёмов российского экспорта; 

− изменение структуры экспортной номенкла-
туры и доли товаров с более высокой добавленной 
стоимостью 
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Уровень 1. Физическая инфраструктура как приоритетный уровень реализации ло-
гистического потенциала двусторонней торговли 

В рамках организационно-экономического подхода физическая инфраструктура 
рассматривается как базовый уровень реализации логистического потенциала двусто-
ронней торговли, определяющий предельные параметры эффективности внешнеторго-
вых потоков Российской Федерации. Именно на данном уровне формируются структур-
ные ограничения, оказывающие прямое влияние на стоимость, сроки и устойчивость тор-
говых операций, а также на возможность их масштабирования без непропорционального 
роста логистических издержек. 

Ключевой особенностью российско-грузинского направления является высокая 
концентрация грузопотоков на ограниченном числе транспортных маршрутов и узлов А-
161 "Владикавказ–Нижний Ларс–граница с Грузией" / S3 "Mtskheta–Stepantsminda–Larsi 
Highway", прежде всего, в автодорожном сегменте. Автомобильная инфраструктура вы-
полняет системообразующую функцию в двусторонней торговле, однако ограниченная 
пропускная способность отдельных участков, сезонная и погодная уязвимость, а также 
физический износ дорожной сети трансформируются в экономические риски для россий-
ской внешней торговли. В этой связи приоритеты развития автодорожной инфраструкту-
ры должны быть ориентированы не только на увеличение пропускной способности, но и 
на повышение эксплуатационной устойчивости коридора за счёт устранения узких мест, 
управления трафиком и внедрения современных подходов к управлению дорожными ак-
тивами. Важным элементом физического уровня является портовая инфраструктура Гру-
зии, прежде всего, порты Поти и Батуми, через которые осуществляется значительная 
часть морского компонента российско-грузинской торговли. Для Российской Федерации 
развитие портовой инфраструктуры на данном направлении представляет собой инстру-
мент диверсификации логистических маршрутов и снижения зависимости от единствен-
ного сухопутного коридора. Рост контейнеризации и расширение морского сегмента тор-
говли позволяют перераспределять грузопотоки и снижать чувствительность внешней 
торговли к сезонным ограничениям автомобильных перевозок [5]. Вместе с тем, ограни-
чения по осадке судов, характеристикам перегрузочного оборудования и наземной связ-
ности портов сдерживают реализацию данного потенциала, что обусловливает приори-
тетность мер, направленных на устранение физических ограничений, напрямую влияю-
щих на сроки и стоимость доставки. Проект глубоководного порта Анаклия в этом контек-
сте может рассматриваться как долгосрочный резерв расширения портовых мощностей, 
значение которого для России носит отложенный и вспомогательный характер [9]. Особое 
место на физическом уровне занимают мультимодальные узлы, обеспечивающие стыков-
ку автомобильного, железнодорожного и морского транспорта. Для российской внешней 
торговли развитие интермодальных терминалов, "сухих портов" и распределительных 
хабов является одним из наиболее экономически эффективных способов повышения 
устойчивости логистических цепочек без реализации капиталоёмких инфраструктурных 
проектов. Наличие резервной пропускной способности и возможность перераспределения 
потоков между видами транспорта позволяют снижать концентрацию нагрузки, сокращать 
простои и повышать предсказуемость поставок. Дополняющим элементом физической 
инфраструктуры выступает складская логистика, включая припортовые терминалы и ло-
гистические комплексы временного хранения [10]. Для российско-грузинской торговли 
складская инфраструктура выполняет функцию физической буферизации, сглаживая се-
зонные и операционные колебания пропускной способности транспортной сети и снижая 
вариативность сроков доставки. Развитие складских мощностей вблизи портов и ключе-
вых транспортных узлов способствует ускорению логистического оборота и повышению 
устойчивости торговых цепочек. 

Таким образом, развитие физической логистической инфраструктуры на россий-
ско-грузинском направлении является первоочередным условием реализации логистиче-
ского потенциала международной торговли Российской Федерации. Приоритеты на дан-
ном уровне должны формироваться исходя из способности инфраструктурных решений 
снижать концентрацию грузопотоков, повышать эксплуатационную устойчивость транс-
портной системы и создавать резерв пропускной способности, обеспечивающий устойчи-
вый экономический эффект для внешней торговли. 

Уровень 2. Пограничная и институциональная инфраструктура как фактор эконо-
мической эффективности двусторонней торговли В рамках организационно-
экономического подхода пограничная и институциональная инфраструктура рассматри-
вается как уровень, обеспечивающий трансформацию физической пропускной способно-
сти транспортной сети в реальную экономическую эффективность двусторонней торгов-
ли. Для Российской Федерации именно на данном уровне формируются параметры пред-
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сказуемости и ритмичности внешнеторговых операций, напрямую влияющие на конкурен-
тоспособность экспорта и импорта. В отличие от физической инфраструктуры, погранич-
ная и институциональная подсистема не увеличивает формальную пропускную способ-
ность маршрутов, однако определяет степень фактического использования существую-
щих мощностей. В условиях российско-грузинской торговли, характеризующейся высокой 
концентрацией грузопотоков на отдельных переходах, организационные и администра-
тивные факторы приобретают ключевое значение. Неэффективная организация погра-
ничных процедур способна нивелировать эффект инфраструктурных инвестиций, увели-
чивая сроки доставки и совокупные логистические издержки [7]. С позиции интересов 
Российской Федерации ключевыми компонентами данного уровня являются пункты про-
пуска и таможенные органы, досмотровые мощности, а также механизмы межведом-
ственной координации. Ограниченная согласованность действий задействованных служб 
и недостаточное развитие досмотровых ресурсов приводят к росту времени прохождения 
границы и, прежде всего, к высокой вариативности сроков оформления. Последняя вы-
ступает критическим фактором неопределённости для российской внешней торговли, 
увеличивая потребность в страховых запасах, складской буферизации и резервировании 
транспортных мощностей. 

В этой связи приоритеты развития пограничной и институциональной инфраструк-
туры должны быть ориентированы не только на сокращение среднего времени прохожде-
ния границы, но и на снижение дисперсии сроков оформления [12]. Особое значение при-
обретает развитие и интеграция цифровых процедур, включая предварительное декла-
рирование, электронный документооборот и обмен данными, рассматриваемых как ин-
струмент снижения административных издержек и сокращения простоев грузов и транс-
портных средств [4]. Дополняющим направлением является повышение согласованности 
действий таможенных, пограничных и контрольных служб. В условиях отсутствия форма-
лизованных межгосударственных механизмов координации организационно-
экономический подход предполагает фокус на оптимизации процедур и регламентов, 
обеспечивающих стабильное и ритмичное прохождение грузов через границу. 

Таким образом, пограничная и институциональная инфраструктура выступает 
ключевым связующим звеном между физическими параметрами транспортной сети и 
экономическими результатами двусторонней торговли. Для Российской Федерации прио-
ритеты на данном уровне должны быть ориентированы на сокращение времени и вариа-
тивности прохождения границы, снижение административных издержек и повышение 
предсказуемости логистических операций, что позволяет обеспечить более полное ис-
пользование потенциала физической инфраструктуры без значительных капитальных 
затрат. 

Уровень 3. Логистическая организация потоков как инструмент повышения устой-
чивости двусторонней торговли В рамках организационно-экономического подхода логи-
стическая организация потоков рассматривается как уровень, обеспечивающий повыше-
ние устойчивости и масштабируемости внешнеторговых потоков Российской Федерации 
за счёт оптимизации структуры перевозок и снижения концентрации грузов на отдельных 
маршрутах и видах транспорта. Значение данного уровня заключается в возможности 
повышения эффективности торговли без пропорционального увеличения капиталоёмких 
инфраструктурных инвестиций [2]. 

Российско-грузинское торговое направление характеризуется высокой концентра-
цией грузопотоков, прежде всего, в автомобильном сегменте, что усиливает чувствитель-
ность торговли к сезонным, инфраструктурным и организационным ограничениям. В этих 
условиях ключевым направлением логистической организации потоков является дивер-
сификация маршрутов, ориентированная на снижение зависимости внешней торговли 
России от отдельных транспортных коридоров и узлов. С позиции интересов Российской 
Федерации диверсификация логистических маршрутов предполагает более активное ис-
пользование морского компонента торговли и альтернативных логистических плеч при 
формировании сбалансированной структуры перевозок между автомобильным и морским 
транспортом. Такое перераспределение потоков позволяет сглаживать пиковые нагрузки, 
снижать логистические риски и повышать устойчивость цепей поставок в условиях сезон-
ных и инфраструктурных ограничений. Важным элементом данного уровня является раз-
витие контейнеризации как базового инструмента стандартизации и повышения предска-
зуемости логистических операций. Контейнеризация способствует сокращению времени 
перегрузки, упрощению интермодальных переходов и повышению гибкости управления 
грузопотоками. Дополняющим направлением выступает внедрение интермодальных ло-
гистических решений, обеспечивающих возможность оперативного перераспределения 
потоков между видами транспорта и снижение зависимости торговли от отдельных "узких 
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мест". Эффективность логистической организации потоков для российской стороны оце-
нивается по уровню концентрации грузов на отдельных маршрутах, доле альтернативных 
логистических направлений и устойчивости цепей поставок. Снижение концентрации и 
рост доли альтернативных маршрутов свидетельствуют о повышении адаптивности логи-
стической системы и снижении инфраструктурных и операционных рисков, а устойчивость 
цепей поставок проявляется в способности обеспечивать ритмичные и надёжные постав-
ки в условиях внешних ограничений. 

Таким образом, логистическая организация потоков выступает связующим звеном 
между физической и институциональной инфраструктурой и экономической эффективно-
стью двусторонней торговли, обеспечивая для Российской Федерации снижение концен-
трации логистических рисков и повышение устойчивости внешнеторговых операций на 
грузинском направлении. 

Уровень 4. Экономическая эффективность двусторонней торговли как результи-
рующий уровень организационно-экономического подхода В рамках организационно-
экономического подхода экономическая эффективность двусторонней торговли рассмат-
ривается как результирующий уровень, интегрирующий воздействие физической, погра-
нично-институциональной и организационно-логистической подсистем. Для Российской 
Федерации именно на данном уровне проявляется степень реализации логистического 
потенциала международной торговли и достигается устойчивый экономический эффект 
от согласованного развития инфраструктурных и организационных элементов. Экономи-
ческая эффективность формируется не за счёт простого наращивания инфраструктурных 
мощностей, а через снижение совокупных логистических издержек, оптимизацию сроков 
доставки и повышение предсказуемости торговых операций [6]. В условиях российско-
грузинского направления, характеризующегося высокой концентрацией грузопотоков и 
зависимостью от отдельных маршрутов, инфраструктурные и институциональные ограни-
чения напрямую трансформируются в экономические потери, проявляющиеся в росте 
транспортных и административных затрат и нестабильности поставок. С позиции интере-
сов Российской Федерации ключевым показателем экономической эффективности явля-
ется уровень совокупных логистических издержек в структуре внешнеторговых операций, 
а также вариативность сроков доставки [3]. Снижение не только среднего времени до-
ставки, но и дисперсии сроков позволяет сократить скрытые издержки, связанные с фор-
мированием страховых запасов, резервированием транспортных и складских мощностей 
и ограничениями долгосрочного контрактования. Важным проявлением экономической 
эффективности является влияние логистических условий на динамику объёмов и номен-
клатуры российского экспорта. Повышение устойчивости и предсказуемости цепей поста-
вок создаёт условия для перехода от эпизодических поставок к регулярным торговым мо-
делям и снижает барьеры входа для новых товарных групп, включая продукцию с более 
высокой добавленной стоимостью. В результате развитие логистической инфраструктуры 
влияет не только на количественные, но и на структурные параметры экспорта. Итоговым 
результатом выступает повышение конкурентоспособности российской внешней торговли 
на грузинском направлении. Снижение логистических издержек, стабилизация сроков до-
ставки и расширение экспортной номенклатуры формируют мультипликативный экономи-
ческий эффект, обеспечивающий более полную реализацию логистического потенциала 
двусторонней торговли. 

Таким образом, экономическая эффективность двусторонней торговли в рамках 
организационно-экономического подхода представляет собой интегральный результат 
согласованного развития логистической инфраструктуры и организации торговых потоков. 
Для Российской Федерации реализация приоритетов на предыдущих уровнях модели 
обеспечивает не только снижение издержек и повышение устойчивости торговли, но и 
создаёт условия для роста объёмов и диверсификации экспортной номенклатуры, что, в 
конечном итоге, определяет степень реализации логистического потенциала российско-
грузинского торгового направления. Предложенный в работе организационно-
экономический подход к формированию приоритетов развития логистической инфра-
структуры двусторонней торговли позволяет рассматривать российско-грузинское торго-
во-логистическое взаимодействие как целостную систему, в которой экономическая эф-
фективность определяется не отдельными инфраструктурными проектами, а согласован-
ным развитием физической инфраструктуры, погранично-институциональных механизмов 
и логистической организации потоков. В условиях отсутствия формализованной стратегии 
двустороннего инфраструктурного развития данный подход обеспечивает методическую 
основу для приоритизации мер, ориентированных на снижение логистических издержек, 
повышение предсказуемости и устойчивости торговых операций, а также создание усло-
вий для роста объёмов и диверсификации экспортной номенклатуры Российской Федера-
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ции. Научная новизна работы заключается в разработке многоуровневой организационно-
экономической конструкции, позволяющей структурировать приоритеты развития логи-
стической инфраструктуры с позиции их влияния на экономические параметры двусто-
ронней торговли, а также в обосновании взаимосвязи между инфраструктурными, инсти-
туциональными и организационными факторами и результативностью внешнеторговых 
операций. Авторский вклад состоит в адаптации и интеграции разрозненных зарубежных 
и региональных исследований в единую методическую рамку, применимую к условиям 
российско-грузинского торгового направления и ориентированную на практическое повы-
шение эффективности международной торговли Российской Федерации. 
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