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железных дорог, автомагистралей, 
трубопроводов, портов, линий опто-
волоконной связи. Эти коммуника-
ции должны соединить побережья 
Тихого океана и Балтийского моря, 
обеспечить связи с Южной и Юго-
Восточной Азией, а также с Ближ-
ним и Средним Востоком. Вскоре 
была озвучена концепция проек-
та Maritime Silk Road, в рамках ко-
торого будут созданы связи между 
новыми и реконструированными 
портами вдоль побережья Китая и 
выход из них через Южно-Китай-
ское море в Индийский океан, Пер-
сидский залив и Средиземноморье. 
Проект обеспечит удобные транс-
портные связи в цепочке индустри-
альных парков по всей Юго-Восточ-
ной Азии и между такими удален-
ными друг от друга странами, как 
Шри-Ланка, Кения и Греция.

Национальная комиссия Китая 
по развитию и реформам (NDRC) в 
марте 2015 г. рассмотрела различ-
ные проекты развития трансгра-
ничных связей, имеющие отноше-
ние к реализации отмеченных ини-
циатив. В результате NDRC наме-
тила цель по созданию совместно с 
международными партнерами но-
вого евро-азиатского моста в рам-
ках развития четырех экономиче-
ских коридоров: Китай — Монго-
лия — Россия; Китай — Централь-
ная Азия; Китай — Западная Азия и 
Китай — Индокитай и их продолже-
ний в Пакистан, Бангладеш, Мьян-
му и Индию. Аналогичная инициа-
тива в области морского судоход-
ства предусматривает соединение 
новыми транспортными маршру-
тами крупнейших портов в разных 
частях света.

По мнению аналитиков, сум-
марный объем государственного 
финансирования в развитие эконо-
мических коридоров и важнейших 
секторов национальной экономики 
может достигнуть 100 млрд долл. 
Сюда входят добыча и переработка 
нефти и газа, здравоохранение, эко-
логическая энергетика, транспорт и 
добыча полезных ископаемых.

Потенциал транзитных 
перевозок

Развитие разветвленной се-
ти железнодорожных сообщений 
является основным приоритетом 
стратегии экономического разви-
тия Китая. Находящийся на севе-
ро-западе страны Синцзян-Уйгур-
ский автономный район граничит 
с Индией, Пакистаном, Афганиста-
ном, Таджикистаном, Киргизией, 
Казахстаном и Россией, в Ланчжоу 
он соединен с национальной сетью 
железных дорог двухпутной маги-
стралью протяженностью 1904 км. 
В 1991 г. была открыта важнейшая 
магистраль, соединившая Китай и 
Казахстан через Достык. Объемы 
перевозок по этому коридору про-
должают возрастать по мере инду-
стриализации западного Китая, в то 
время как приграничная зона сво-
бодной торговли в Хоргосе, на ка-
захстанско-китайской границе, спо-
собствует усилению позиций этого 
района как важнейшего узла с высо-
ким потенциалом развития.

В связи с высокой загруженно-
стью портов Китая и увеличени-
ем объемов экспорта продукции 
китайской промышленности в за-
падном направлении железнодо-
рожный транспорт становится ре-

альной альтернативой морскому 
в торговле с Европой. Кроме то-
го, он может рассматриваться как 
инструмент, способствующий ин-
дустриальному развитию стран 
Центральной Азии, не имеющих 
собственного выхода к морю. Су-
ществующие железнодорожные 
магистрали уже активно использу-
ются различными международны-
ми компаниями.

На доставку грузов с заводов 
компаний-изготовителей, находя-
щихся во внутренних провинци-
ях, в порты Шэньчжэнь и Шанхай 
(рис. 3) и последующую отправку 
их морским транспортом в Евро-
пу требуется в среднем 35 сут, то-
гда как стандартное время транзита 
контейнера по железной дороге со-
ставляет от 18 до 20 сут. Поставлена 
задача по его сокращению до 10 сут. 
Скорость доставки является основ-
ным конкурентным преимуществом 
железной дороги, поскольку мор-
ские грузовые перевозки обходят-
ся значительно дешевле. Перевоз-
ка контейнера по железной дороге 
обходится в 3500 – 5500 евро про-
тив 2000 евро и меньше морским 
путем. Однако переключение гру-
зоотправителей с морского транс-
порта на железнодорожный позво-
лит им значительно сократить рас-
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Рис. 2. Масштабы международной торговли и инвестиционной активности Китая  
и 60 стран (главным образом азиатских), охватываемых инициативой One Belt, One Road, 

в первом квартале 2015 г. (по данным Министерства коммерции КНР)  
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ходы по управлению материально-
техническими запасами.

Поскольку Китай перемещает 
акцент с производства недорогих 
товаров на производство продук-
ции с высокой добавленной стои-
мостью, такой как бытовая электро-
ника или товары индустрии моды, 
можно предположить, что и отно-
сительная стоимость доставки же-
лезнодорожным транспортом будет 
снижаться.

Уменьшение времени транзита 
от двери до двери возможно также 
за счет рационализации процедур, 
связанных с пересечением государ-
ственных границ, в то время как кон-
тейнеризация уже позволила пре-
одолеть сложности, связанные с пе-
реломом колеи с ширины 1520 мм, 
существующей на железных доро-
гах бывшего СССР, на нормаль-
ную — 1435 мм, используемую в Ки-
тае и большей части Европы.

Существует явный потенциал 
для дальнейшего роста. Консал-

тинговая компания Roland Berger в 
2011 г. выполнила по заказу МСЖД 
исследование, в котором оценивает 
емкость рынка железнодорожных 
перевозок по евро-азиатскому мо-
сту в 4 млрд долл. США в год. В тот 
период железные дороги были го-
товы перевозить порядка полумил-
лиона контейнеров между Европой 
и Азией. По современным прогно-
зам, евро-азиатский рынок контей-
нерных перевозок имеет потен-
циал роста до 17,4 млн приведен-
ных 6‑метровых контейнеров TEU 
к 2020 г. и 22,7 млн — к 2030 г. До-
ля железных дорог в этих перевоз-
ках на уровне 5 – 6 % соответству-
ет почти 500 тыс. TEU в год, или 20 
контейнерным поездам в сутки к 
2020 г., и эта величина может удво-
иться в следующем десятилетии при 
условии ежегодного роста на 3,3 %. 
Контейнерный поток из стран Юго-
Восточной Азии в Европу может, по 
прогнозам, утроиться за ближай-
шие 15 лет и достичь 31 млн TEU.

Одним из препятствий для по-
вышения конкурентоспособности 
железнодорожного транспорта по 
сравнению с морским являются зна-
чительные потери времени при пе-
ресечении границ государств, по ко-
торым поезда идут транзитом. По-
этому необходимо введение нового, 
транзитного режима, допускающего 
проведение процедур таможенного 
контроля только в странах отправ-
ления и назначения груза. С 2012 г. 
Китай использует в международ-
ных грузовых перевозках железно-
дорожные накладные ЦИМ/СМГС, 
оформляемые по правилам, уста-
новленным в 2006 г. ОТИФ (Меж-
правительственной организаци-
ей по международным железно-
дорожным перевозкам) и ОСЖД 
(Организацией сотрудничества же-
лезных дорог). Это важный шаг на 
пути согласования систем железно-
дорожного права Европы и Азии и 
упрощения процедур таможенного 
оформления грузов.

Рис. 3. Порт Шанхая входит в число самых загруженных контейнерных портов мира
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Связи с Центральной Азией

Во многих аспектах глобальные 
планы Китая отражают намере-
ния Экономической и социальной 
комиссии ООН для Азии и Тихого 
Океана (ЭСКАТО), которая начиная 
с 1960 г. следует по пути реализации 
стратегии Trans Asian Railway (TAR), 
предусматривающей координиро-
ванный в масштабах региона подход 
к развитию общей железнодорож-
ной сети. Стратегия TAR направле-
на на создание отсутствующих свя-
зей между железными дорогами ре-
гиона с целью образования единой 
сети протяженностью 114 тыс. км с 
четырьмя основными коридорами, 
связывающими 28 государств от 
Сингапура до Турции прямым же-
лезнодорожным сообщением.

Из этих четырех железнодорож-
ных коридоров, входящих в состав 
ТAR, наибольшее развитие полу-
чили северные направления. Идея 
прямого железнодорожного пути 
из Европы в Индию появилась бо-
лее 140 лет назад. Хотя с тех пор по-
строены многие участки на этом на-
правлении, местные политические 
предпочтения препятствуют орга-
низации прямого железнодорожно-
го сообщения.

Из трех основных железнодо-
рожных коридоров, соединяющих 
Китай с Европой, наиболее загру-
женной на сегодняшний день яв-
ляется Транссибирская магистраль, 
проходящая по территории Рос-
сии в Белоруссию. Она имеет наи-
меньшее число пограничных пере-
ходов, но отличается весьма суро-
выми климатическими условиями.

Китай, Казахстан и ЕС проявля-
ют интерес к сдвинутым в южном 
направлении маршрутам транс-
портных коридоров, в частности к 
коридору TRACECA, соединяюще-
му юго-восточную часть Европы с 
Центральной Азией через Южный 
Кавказ. Существующий маршрут 
через Казахстан требует пересече-
ния Каспийского и Черного морей, 
хотя последнее можно будет исклю-

чить благодаря железнодорожно-
му обходу Баку — Тбилиси — Карс, 
проект которого разрабатывают 
совместно Азербайджан, Грузия и 
Турция. Коридор через Казахстан, 
Туркменистан и Иран сталкивает-
ся с проблемой многократного пе-
ресечения государственных границ, 
хотя в регионе достаточно развита 
сеть железных дорог.

С исторической, культурной и 
геополитической точек зрения реги-
он Центральная Азия охватывает не 
только некоторые государства СНГ, 
входившие ранее в состав СССР, но 
и Афганистан, северные террито-
рии Ирана, Тибетский и Синцзян-
Уйгурский автономные районы Ки-
тая, Монголию и потенциально ин-
дийский штат Джамму и Кашмир. 
Все основные игроки мирового мас-
штаба представлены в этом обшир-
ном регионе, где энергоресурсы яв-
ляются одним из основных факто-
ров стратегического уравнения.

В частности, существует соглаше-
ние между Ираном и Казахстаном, по 
которому казахская нефть доставля-
ется к Персидскому заливу для даль-
нейшего экспорта на мировые рын-
ки. По международному трубопрово-
ду газ из Туркменистана поступает в 
города на севере Ирана. Нефтепро-
вод Баку — Тбилиси — Джейхан под-
держивает тесные экономические 
связи между Турцией и Центральной 
Азией. На востоке региона действует 
нефтепровод между Казахстаном и 
Китаем, планируется строительство 
газопровода из Туркменистана в Ки-
тай, снабжающего газом также Узбе-
кистан и Казахстан.

Несмотря на то что регион богат 
природными ресурсами, индустри-
альное развитие стран Центральной 
Азии сдерживается недостаточно 
развитой транспортной инфраструк-
турой. В контексте развития новой 
экономической архитектуры, харак-
теризующейся глобальными цепя-
ми поставок, высокий уровень связ-
ности железнодорожной сети мо-
жет стимулировать промышленное 
развитие. Примером этому служит 

план развития экономики Казахста-
на, ориентированный на поддержку 
других отраслей промышленности, 
помимо добывающей. На террито-
рии страны созданы десять специ-
альных экономических зон, круп-
ные инвестиции предусмотрены на 
инфраструктуру, включая электро-
сети и газопроводы, автомобильные 
и железные дороги.

Казахстан с приграничной зоной 
свободной торговли в Хоргосе соеди-
няется новой линией колеи 1520 мм 
протяженностью 293 км, берущей 
начало в Жетыгене. Строитель-
ство линии было завершено в 2012 г. 
(рис.  4). Эта магистраль дополня-
ется 295‑км линией колеи 1435 мм 
Китайских железных дорог в Цзин-
хэ, отклоняющейся от магистрали 
Урумчи — Достык. Этот второй же-
лезнодорожный переход из Китая в 
Южный Казахстан короче на 500 км. 
Регулярные транзитные перевозки 
были начаты по этой линии в 2015 г.

Другой давно запланированной 
связующей линией между Кита-
ем и Центральной Азией является 
железная дорога протяженностью 
268 км из Каши в Узбекистан че-
рез Торугартский перевал и южные 
районы Киргизии. В настоящее вре-
мя дорога, трасса которой совпада-
ет с историческим маршрутом Шел-
кового пути между Каши и Ошем в 
Ферганской долине через Эркештам 
(погранпереход между Киргизией и 
Китаем), находится в стадии рекон-
струкции. Кроме того, существуют 
планы строительства железной до-
роги, которая обеспечит движение 
в направлении восток— запад через 
Таджикистан.

Китайские инжиниринговые 
компании подписали соглашение 
о поддержке строительства восьми 
линий в Иране, в том числе желез-
ной дороги Казвин — Решт — Аста-
ра протяженностью 370 км, кото-
рая станет составной частью желез-
нодорожного коридора север — юг, 
проходящего по западной сторо-
не Каспийского моря и ведущего в 
Азербайджан и Россию.
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Направление на Персидский 
залив

Объем грузовых перевозок ме-
жду Центральной Азией и Пер-
сидским заливом через Иран ста-
бильно растет после заверше-
ния строительства коридора Меш-
хед — Бафк — Бендер-Аббас. В 
2011  г. начаты перевозки между 
Алма-Атой и Бендер-Аббасом че-
рез Серахс и Узбекистан. Доставку 
грузов по маршруту протяженно-
стью 3766 км гарантируют за 150 ч.

В настоящее время Китай стре-
мится развивать собственные связи 
с регионом Персидского залива бла-
годаря различным мультимодаль-
ным проектам в Пакистане, Непале, 
Бангладеш и Афганистане. Транс-
портные аналитики считают, что 
Китай обеспокоен возможным влия-
нием ситуации в Малаккском проли-
ве, где высок риск пиратства, на ком-
мерческое судоходство. Поэтому ре-
шением может стать создание аль-
тернативных маршрутов с учетом 
основных направлений океанских 

грузовых перевозок. Одним из та-
ких вариантов является использо-
вание порта Гвадар в пакистанской 
провинции Белуджистан. Его распо-
ложение неподалеку от Ормузского 
пролива позволяет обеспечить в слу-
чае необходимости надежное снаб-
жение Китая энергоносителями.

На протяжении многих лет 
только Каракорумское шоссе, иду-
щее от Каши на юг, обеспечива-
ло Китаю выход в регион Персид-
ского залива. В настоящее время в 
коридоре ведутся интенсивные ра-
боты по его расширению и рекон-
струкции с устройством не только 
автомобильного, но и железнодо-
рожного сообщения, а также c про-
кладкой трубопровода через доли-
ну Инда до порта Гвадар. Коридор 
позволит также включить Гилгит-
Балтистанский регион Кашмира 
в логистическую сеть Синьцзян-
Уйгурского автономного райо-
на. Китай уже проложил автомаги-
страль, соединяющую Центральную 
Азию с Каракорумским высокогор-
ным шоссе через Бадахшан (Таджи-
кистан). Планируется также соеди-
нить Непал с Каракорумским шоссе 
через Тибетское плато и регион Ак-
сайчин, расположенный на границе 
Китая, Пакистана и Индии.

Железнодорожная сеть это-
го региона была расширена по-
сле открытия в июле 2006 г. линии 
Голмуд — Лхаса протяженностью 
1142 км (рис. 5). В дальнейшем ма-
гистраль продлена в западном на-
правлении на 252 км до Шига-
дзе — второго по величине города 
Тибета. В стадии обсуждения нахо-
дится проект строительства продол-
жения линии длиной 400 км до гра-
ницы с Непалом, а затем еще одного 
участка длиной 120 км до Катманду. 
В перспективе возможно продление 
железной дороги до границ Бутана и 
индийского штата Сикким. В конеч-
ном итоге китайские железные до-
роги могут дойти до округа Ньингчи 
(юго-восток Тибетского автономно-
го района), граничащего с индий-
ским штатом Аруначал-Прадеш.

Рис. 4. Укладка рельсошпальной решетки на линии Жетыген — Хоргос

Рис. 5. Поезд на высокогорной железной дороге Тибета
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С учетом имеющихся планов 
вполне реальным представляется 
беспересадочное железнодорожное 
сообщение города Рамешарам (юг 
Индии) через Манасаровар (Тибет) 
с городами Китая. Для его органи-
зации потребуется обеспечить вы-
ход из Катманду через Непал на сеть 
железных дорог Индии. В 2006  г. 
Министерство планирования Не-
пала провело технико-экономиче-
ское обоснование строительства 
174‑км электрифицированной же-
лезной дороги от Бирганджа (Не-
пал) до Катманду, оценочная стои-
мость которой составила 29,6 млрд 
непальских рупий.

Юго-Восточная Азия

Китай активно продвигает идеи 
железнодорожных сообщений в 
Юго-Восточной Азии. Если коридор 
протяженностью 1920 км, который 
должен соединить Куньмин и Ян-
гон — крупнейший город Мьянмы, 
только планируется, то изыскания 
по трассе линии через Лаос до его 
столицы Вьентьян уже проводятся.

Китай и Таиланд обсуждают идею 
строительства линии нормальной ко-
леи протяженностью 873 км от горо-
да Нонгхай (на границе с Лаосом) 
в Бангкок и Лаем-Чабанг. В марте 
2016  г. переговоры приостанавли-
вали из‑за неопределенности в пла-
не финансирования этого проекта 
стоимостью около 5 млрд долл. США. 
Предполагалось, что тайская сторона 
будет строить первый участок новой 
магистрали Бангкок — Корат протя-
женностью 240 км за счет собствен-
ных средств, но с использованием ки-
тайских технологий.

В Камбодже компания Chi-
na Railway Group проектирует же-
лезнодорожную линию длиной 
257 км от Пномпеня до границы с 
Вьетнамом. Предварительно стои-
мость ее строительства оценива-
ется в 600 млн долл. США. Линия 
должна иметь продолжение дли-
ной 128 км до города Хошимин. Ки-
тай уже соединен с Вьетнамом ли-

нией смешанной колеи (протяжен-
ностью 195 км) Ханой — Донг-Данг. 
Вьетнамский участок линии колеи 
1000 мм Куньмин — Хэкоу/Лао-
кай — Ханой активно реконструиру-
ется вьетнамской стороной. Китай-
ская ее часть перешивается на нор-
мальную колею. При этом участок 
Юйси — Мынцзы этого коридора 
является ключевой частью проекта 
железнодорожной сети стран, вхо-
дящих в Ассоциацию государств 
Юго-Восточной Азии (АСЕАН).

Линия Лашо (Мьянма) — Жуйли 
(Китай, провинция Юньнань) про-
тяженностью 232 км рассматрива-
ется в качестве стратегического на-
чала по реализации планов экстен-
сивного развития сети железных 
дорог Мьянмы. Тревожная ситуа-
ция в Малаккском проливе побу-
дила Китай построить газопровод 
протяженностью 1100 км от Кунь-
мина до глубоководного порта Кя-
оклю на побережье Аракан, принад-
лежащем Мьянме. Одна из основ-
ных целей этого проекта — освоение 
богатого газового месторождения в 
Андаманском море. Также обсужда-
ется и возможность строительства 
железнодорожного коридора.

Получив согласие Мьянмы на 
создание мультимодальных связей 
(автомобильной и железной доро-
ги наряду с трубопроводом) ме-
жду Кяоклю и провинцией Юнь-
нань, Китай стремится установить 
авто- и железнодорожное сообще-
ние с Бангладеш, где уже оказыва-
ет содействие в реализации инфра-
структурных проектов, в частности 
в финансировании развития инфра-
структуры портов Бангладеш, со-
оружения второго моста через ре-
ку Падма. Обсуждается строитель-
ство железнодорожной линии про-
тяженностью 130 км от Читтатонга 
до Гундума на границе с Мьянмой.

В рамках стратегии создания 
альтернативных маршрутов Китай 
финансирует почти все значимые 
инфраструктурные проекты в Шри-
Ланке, в том числе и строительства 
нового порта в Хамбантота, нефте-

хранилища, аэропорта, тепловой 
электростанции, автомобильных 
дорог и свободной экономической 
зоны Миригама в районе столицы 
страны Коломбо. Уже восстановле-
но несколько автомагистралей в по-
страдавших от военных действий се-
верном и восточном регионах стра-
ны; железные дороги Шри-Ланки 
получили новый подвижной состав.

Латинская Америка

Китай реализует инфраструк-
турные проекты и на других конти-
нентах, улучшая условия доступа к 
сырьевым ресурсам, в частности до-
биваясь контроля в портах Латин-
ской Америки. Китайские частные и 
государственные предприятия кон-
тролируют в настоящее время кон-
тейнерный терминал в Буэнос-Айре-
се (Аргентина), порты Кристобаль и 
Бальбоа — с двух сторон Панамско-
го канала, международный терминал 
Энсенада в порту Мансанильо и порт 
Веракрус в Мексике, а также два пор-
та на Багамских островах.

Трансокеанские маршруты со-
единяют китайскую провинцию 
Фуцзянь с Латинской Америкой, 
связывая порты Гонконг, Сямынь, 
Циндао и Шанхай с Мансанильо, 
Буэнавентура (Колумбия), Гуая-
киль (Эквадор), Кальяо (Перу) и 
несколькими портами в Чили. Кро-
ме того, Китай является основным 
потребителем бразильской желез-
ной руды, аргентинских соевых бо-
бов и венесуэльской нефти.

Активность Китая в развитии 
железнодорожной инфраструктуры 
этих стран представляется вполне 
логичной. Кроме строительства но-
вых линий в Венесуэле, китайские 
компании поставляли подвижной 
состав операторам пригородных по-
ездов и метрополитена как в Брази-
лии, так и в Аргентине.

Материалы портала HTDC Research 
(china-trade-research.hktdc.com); 
Railway Gazette International, 2016, № 5, 
p. 40 – 43.


