
ВЕСТН. МОСК. УН&ТА. СЕР. 27. ГЛОБАЛИСТИКА И ГЕОПОЛИТИКА. 2019. № 1

П.А. Покрытан*

ЕВРАЗИЙСКИЙ ТРАНСПОРТНЫЙ КОРИДОР
В КОНТЕКСТЕ ТОРГОВЫХ РАЗНОГЛАСИЙ
США И КИТАЯ

P.A. Pokrytan

THE EURASIAN TRANSPORT CORRIDOR
IN THE CONTEXT OF TRADE DISPUTES
THE UNITED STATES AND CHINA

Статья посвящена вопросам получения возможных преференций России
как транзитного посредника транспортировки грузов из Китая в страны Евро&
пейского союза в условиях разворачивающейся напряженности в отношениях
между Китаем и США. Приведены возможности и ограничения российского
сегмента евразийского транспортного коридора в части Транссибирской ма&
гистрали и Северного морского пути и выдвинута гипотеза о возможном уси&
лении конкурентных позиций России в транспортировке грузов по Транссибу.
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The article is devoted to the issues of obtaining possible preferences of Russia as
a transit intermediary of goods from China to the countries of the European Union
in the context of the unfolding tension in relations between China and the United
States. The possibilities and limitations of the Russian part of the Eurasian transport
corridor in the part of the TRANS&Siberian railway and Northern sea route are given
and the hypothesis of the possible strengthening of Russia’s competitive position in
the transport of goods on the TRANS&Siberian is put forward.
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Необходимость дальнейшего поиска и освоения новых высокопри&
быльных секторов вложения отечественного капитала детерминирует важ&
ность реализации евразийского транспортного коридора. В данном случае
предлагается задействовать геополитическое положение России как евра&
зийской державы, находящейся на границе двух фабрик мира, используя
ее в качестве транзитного коридора грузов из Китая в Европу. Традици&
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онно в литературе предполагается, что реализация проекта могла бы ока&
зать влияние на развитие капитала, способствовала бы оживлению хозяй&
ственной жизни внутри страны1, создала бы рабочие места в удаленных от
центра регионах, повысила роль России на международной арене2. Вместе
с тем разработка положительных и отрицательных сторон евразийского
транзита, последствия и риски реализации проекта Китайской Народной
Республики «Один пояс — один путь» для отечественной экономики пред&
ставляется узловым моментом в оценке перспектив данного проекта. Кро&
ме того, необходимо учесть особенности текущего момента и найти локаль&
ное решение на основе глобальных событий, определяющих начавшиеся
трения между двумя мировыми центрами. Речь идет о США и Китае. Ха&
рактерно, что это противостояние было предсказано в футурологических
прогнозах известного философа Ж. Аттали как прелюдия к грядущему ги&
перконфликту, в котором Китай наряду с исламским фундаментализмом
будет одним из основных его субъектов3.

В этом противостоянии России может быть предоставлен шанс, реа&
лизация которого усилила бы ее геополитическое значение и дала эконо&
мические преимущества за счет повышения востребованности принад&
лежащего ей транспортного коридора. О чем идет речь? Транспортные
коммуникации, расположенные на территории РФ, представляют собой
сухопутный мост для логистических потоков между странами Евросоюза
и Азиатско&Тихоокеанского региона (АТР), Америки и Евразии. Данный
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1 Хотя этот тезис и оспаривается в литературе авторами, считающими, что в Сибири
и на Дальнем Востоке необходимо развивать «принципиально другие системы с опорой на
внедорожные… виды транспорта» (см.: Замятина Н.Ю., Пилясов А.Н. Локальная транс&
портная система Сибири и Дальнего Востока России: Право на эксперимент // Экономика
Востока России. 2018. № 1. С. 24).

2 Этот взгляд представлен у многих авторов в монографиях, статьях, обзорах, см., на&
пример: Сазонов С.Л. Транспортная система КНР. Китайская Народная Республика: Поли&
тика, экономика, культура. К 60&летию КНР. М., 2009; Starr S.F., Kuchins A.C. The Key to
Success in Afghanistan. A Modern Silk Road Strategy // Silk Road Paper. 2010. Maу; Виноку1
ров Е.Ю., Либман А.М. Евразийская континентальная интеграция. СПб., 2012; Россия и
Китай: Четыре века взаимодействия. История, современное состояние и перспективы раз&
вития российско&китайских отношений / Под ред. А.В. Лукина. М., 2013; Петровский В.Е.
О перспективах развития российско&китайских отношений. Китай в эпицентре глобальных
проблем АТР. М., 2013; Якунин В.И. Интегральная евразийская инфраструктурная система
как приоритет национального развития страны. М., 2013; Островский А.В. Китайский про&
ект «Экономический пояс Шелкового пути» как путь к международному экономическому
сотрудничеству // Азия и Африка сегодня. 2016. № 2; Лузянин С.Г. Евразийская экономи&
ческая интеграция и «Экономический пояс Шелкового пути»: Вопросы стратегического
сопряжения на центральноазиатском направлении // Перспективы сотрудничества России
и Китая в Центральной Азии. М., 2016; Ларин А.Г. К анализу сущности проекта ЭПШП и
его сопряжения с ЕАЭС // Китай в мировой и региональной политике. История и совре&
менность. Вып. XXI. М., 2016; Сафронова Е.И. Страны — участницы ШОС в Евразийском
экономическом союзе: Специфика «перекрестного» членства // Китай в мировой и регио&
нальной политике. История и современность. Вып. XXII. М., 2017 и др.

3 Аттали Ж. Россия будет одной из величайших держав XXI века, потому что у нее
есть огромный потенциал // Развитие и экономика. 2018. № 19.



путь позволяет сократить время доставки грузов, что позитивно влияет на
величину оборотного капитала грузовладельцев, уменьшая себестоимость
доставки грузов в целом. Так, включение трансконтинентальных магистра&
лей в систему поставок транзитного груза крайне выгодно для международ&
ной торговли. Торговый оборот между государствами ЕС и АТР составляет
около 10 млн контейнеров в год. На долю морского транспорта приходится
бo´льшая часть этого грузооборота (около 96%)4. Путь по Транссибирской
железнодорожной магистрали (Транссиб), несмотря на высокие тарифы,
вдвое короче и в конечном итоге дешевле морского пути. Срок доставки
контейнеров составляет от 8 до 12 дней, в то время как морской транспорт
в среднем доставляет их в течение одного&двух месяцев. Международная
перевозка грузов оценивается на сумму около 600 млрд долларов.

Трансконтинентальный путь может обеспечить снижение этой суммы
более чем на 14% (при максимально благоприятной ситуации — до 80 млрд
долл. в год). Это побуждает владельцев груза инвестировать в проект мо&
дернизации соответствующих транспортных магистралей России. Одна&
ко на данный момент объемы грузов в размере 10 млн контейнеров транс&
портировать через Транссиб не представляется возможным из&за износа
технических устройств и отсутствия возможности повысить мощность
некоторых участков железнодорожных линий. В целом по отрасли из&
нос путей и инфраструктурных объектов составил около 58%, основных
фондов — 68, машин и оборудования — 62, транспортных средств — око&
ло 77%5. Более удручающая ситуация с оборудованием морских портов
и припортовых коммуникаций — пока нет порта, способного осуществить
качественную и своевременную перевалку грузов в заявленном объеме
(лишь около 25%). Практическая реализация проекта по привлечению
транзитного груза обеспечит развитие соответствующей инфраструктуры.
Это касается морских портов Северного и Дальневосточного бассейнов,
Каспийского, Балтийского, Азовского и Черного морей, а также железно&
дорожных сетей Байкало&Амурской и Транссибирской магистралей.

Транссибирская железнодорожная магистраль, протяженность кото&
рой составляет 10 тыс. километров, является конкурентным преимуществом
России в сфере трансконтинентального транзита. Она пересекает около
20 субъектов РФ и осуществляет 45% всех внутригосударственных желез&
нодорожных перевозок. Транссиб представляет собой двухпутную элект&
рифицированную линию с потенциальным грузооборотом до 100 млн
тонн в год. К 2020 г. перспективные объемы перевозок транзитных гру&
зов в контейнерах в евроазиатском сообщении по Транссибу с учетом по&
рожнего контейнерного потока оцениваются на уровне более 700 тыс. —
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4 Trade and economic relations with Asia. European Parliament’s Committee on Internatio&
nal Trade–2016. URL: CBS http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2016/535024/
EXPO_STU(2016)535024_EN.pdf (дата обращения: 12.09.2018).

5 Цветков В.А., Зоидов К.Х., Медков А.А. Формирование эволюционной транспортно&
транзитной системы России в условиях интеграции и глобализации. М.; СПб., 2014.



1 млн TEU6. Уменьшение порожнего контейнерного потока из ЕС в Ки&
тай вполне вероятно в силу изменения характера китайской экономики
в последние два года. «Из мирового производителя Китай превратился в
потребителя и теперь не мир заполняется китайскими товарами, а товары
производятся для Китая»7.

Динамика общего объема контейнерных перевозок по Транссибу в
TEU характеризовалась следующими данными: 2008 г. — 657 тыс.; 2009 —
373 тыс.; 2010 — 527 тыс.; 2011 г. — 564 тыс. единиц8. Только за 8 месяцев
2018 г. по Транссибу перевезено «свыше 590 тыс. контейнеров, что на 22%
больше, чем за аналогичный период прошлого года. При этом транзит вы&
рос до 128 тыс. единиц»9.

Преимуществами перевозок по Транссибу по сравнению с морским
путем являются: а) доставка груза в два раза быстрее, время следования
контейнерного поезда из КНР в Финляндию по магистрали обычно зани&
мает меньше 10 суток, а морской путь — около 30 дней10; б) минимальное
число перевалок груза, что позволяет снизить издержки владельцев и га&
рантирует его сохранность; в) низкие политические риски, так как почти
весь маршрут проходит через территорию одной страны — России — с на&
дежной системой государственной власти и стабильной политической
ситуацией.

На данный момент потенциал Транссиба в качестве международно&
го транзитного коридора в направлении Восток—Запад полностью не ре&
ализован. По территории России перевозится лишь 1,5% всего объема
контейнерного грузопотока в транспортном сообщении между Азией и Ев&
ропой. Анализ производственно&технологических и организационно&хо&
зяйственных проблем Транссиба, наряду с преимуществами, указывает на
его недостатки. Эксплуатация Транссиба в районах Восточной Сибири,
Забайкалья и Дальнего Востока, БАМа и иных железнодорожных линий
в сторону Тихоокеанского региона осуществляется в тяжелых природно&
климатических условиях, связанных с лавиноопасными и скально&обваль&
ными участками дороги, размещением основы некоторых участков поверх
вечномерзлых грунтов, множеством кривых небольшого радиуса, а также
существенными расстояниями и низкими температурами, осложняющи&
ми содержание бесстыкового пути. Помимо сложных природно&клима&
тических условий необходимо указать на состояние путевого хозяйства,
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6 TEU — двадцатифутовый эквивалент — условная единица измерения количественной
стороны транспортных потоков, пропускной способности контейнерных терминалов либо
вместимости грузовых транспортных средств. Один TEU равен контейнеру длиной 20 футов
(6,1 м) и шириной 8 футов (2,44 м).

7 Галоян Д.Р. Оценка движения капиталов между странами ЕАЭС и региональными
объединениями // Международная торговля и торговая политика. 2018. № 1. С. 91.

8 Цветков В.А., Зоидов К.Х., Медков А.А. Указ соч. С. 544.
9 Перевозки контейнеров по Транссибу выросли на 22%. URL: https://sdelanounas.ru/

blogs/112665/ (дата обращения: 07.10.2018).
10 Восточный полигон — Транссиб и БАМ. URL: http://cargo.rzd.ru/static/public/ru?

STRUCTURE_ID=5128& (дата обращения: 10.10.2018).



в частности износ действующего подвижного состава и общее депрессивное
состояние экономики регионов, по которым проходит Транссиб. Однако,
по нашему мнению, этот путь будет более востребован в условиях проти&
востояния США и Китая, чем другие.

Другой транспортный коридор — Северный морской путь (СМП) —
кратчайший морской путь между европейской частью Российской Феде&
рации и Японией, проходит рядом с Дальним Востоком, огибает терри&
торию России, т.е. пролегает по морям Северного Ледовитого океана
(Карское, Лаптевых, Восточно&Сибирское, Чукотское) и частично Тихого
океана (Берингово). Длина пути составляет 14 тыс. километров. Объем пе&
ревозок через Северный морской коридор за последние годы сильно воз&
рос: если в 2010 г. грузооборот составлял 110 тыс. тонн, то в 2016 — 7,5 млн,
а в 2017 г. — 10,7 млн тонн11. Это тенденция детерминирована более низ&
кой стоимостью морских перевозок, поскольку отсутствуют издержки по
содержанию путей или дорог, а грузоподъемность судна значительно боль&
ше железнодорожного состава. Также стоит отметить, что доля аварий на
морском транспорте составляет всего 3% от общего числа аварий, что го&
ворит о безопасности морских перевозок. Но и тут есть свои минусы,
главный из которых — большая потеря времени и низкая частота перево&
зок. Если при перевозке через Транссиб маршрут проходит напрямую, то
СМП огибает территорию нашей страны. Кроме того, следует учитывать,
что транспортировка груза от предприятия до порта и от порта до поку&
пателя тоже требует затрат. Развитие СМП имеет большие перспективы в
качестве основной российской магистрали в Арктическом регионе, по&
зволяющей связать порты Западной и Северной Европы с государствами
Северной Америки и Азии.

Среди преимуществ Северного морского пути для развития перево&
зок в направлении Азия — Европа выделяются большая грузоподъемность,
относительная дешевизна, сохранность перевозимого груза за счет пере&
возки в контейнерах, сокращение расстояния и сроков доставки грузов
в направлении Китай — Россия — Европа (14 тыс. км) по сравнению с
маршрутом через Суэцкий канал (23 тыс. км), возможное увеличение сро&
ков навигации в результате глобального потепления и таяния льдов (с 20—30
до 120 дней), наличие у России самых мощных в мире ледокольных ко&
раблей и богатого опыта арктической навигации, строительство ресур&
содобывающими и судоходными компаниями крупнотоннажных судов
усиленного ледового класса и др. Вместе с тем нельзя не отметить и недо&
статки СМП, а именно: расходы на перевозку груза от производителя до
порта и от порта до потребителя, длительность всего периода доставки
груза, ограниченную продолжительность арктической навигации.

Росту востребованности евразийских транспортных коридоров—Транс&
сиба и Северного морского пути может способствовать начавшаяся тор&
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говая война между Китаем и США, в результате которой Китай должен
будет искать новые рынки сбыта или существенно усиливать свое присут&
ствие на имеющихся, поскольку североамериканский рынок для Подне&
бесной сужается. По экспертным оценкам, потери Китая от этой торго&
во&экономической военной кампании могут составить от 375 до 504 млрд
долларов, что соответствует 46—62% совокупного дефицита торгового ба&
ланса США12.Именно этими цифрами обусловлен торговый дефицит меж&
ду США и Китаем. И совершенно неважно, что в настоящее время санкции
охватывают китайские товары всего на 50—60 млрд долларов. Это лишь
начало. Необходимо отметить, что санкции против Китая были объявлены,
когда страна начала крайне активно выходить за рубеж, в частности раз&
вивать свой проект «Один пояс — один путь». По мнению экспертов, «Ки&
тай стремится создать вокруг себя “Сообщество стран общей судьбы”. Это
страны, которые признают авторитет и лидерство Китая и предоставляют
ему свои ресурсы и свои дороги для перевозки продукции. И США пре&
красно понимают, что Китай собирает вокруг себя лагерь стран, которые
будут составлять и торговую, и политическую антиамериканскую коали&
цию»13. В этом смысле эксперты абсолютно правы, решить экономические
проблемы китайской экономики внутри страны невозможно, необходимо
выходить на внешний рынок и переподчинять себе «энергетику, логистику,
торговлю». Это полностью согласуется с поведением основных экономи&
ческих игроков в глобальном пространстве. Но этот аспект, в свою оче&
редь, приводит к появлению новых возможностей для России, в частности,
по расширению присутствия на китайском рынке, а также повышению
значимости евразийского транспортного коридора, проходящего по ее
территории. Особенно это касается Транссиба, поскольку навигация по Се&
верному морскому пути в этом году уже закончилась, а проблема реализа&
ции товаров для производителя постоянна и злободневна.

Развивая в перспективе более привлекательный по сравнению с СМП
Транссиб необходимо предусмотреть экологические последствия от его
активной эксплуатации. Как известно, железнодорожный транспорт загряз&
няет окружающую среду в значительно большей степени, чем морской.
Так, на тонну груза, перевезенного на километр, судно&контейнеровоз
выбрасывает 3 г углекислого газа, а поезд 18, т.е. в 6 раз больше14! Легко
подсчитать, какой ущерб окружающей среде будет нанесен, учитывая, что
магистраль в основном проходит по экологически чистым местам.

Россия обязана использовать представившийся шанс, тем более что
в данном случае она почти обречена на успех. Он был предсказан в книге
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12 Чем закончится торговая война США и Китая? Прогноз эксперта. URL: http://stock&
maks.com/fin/36282&chem&zakonchitsya&torgovaya&voyna&ssha&i&kitaya&prognoz&eksperta.html
(дата обращения: 09.10.2018).

13 Григорьев Ф. К чему приведут торговые войны между Китаем и США? URL:
http://xn&&b1ae2adf4f.xn&&p1ai/article/47023&k&chemu&privedut&torgovye&voyny&mezhdu&kitaem&
i&ssha&.html (дата обращения: 09.10.2018).

14 О чем пишут научно&популярные журналы мира. Цифры и факты // Наука и жизнь.
2018. № 10.



Ж. Аттали «Краткая история будущего (Мир в ближайшие 50 лет)»: «Если
возникнет конфликт между США и Китаем, то в результате выиграет Ев&
ропа»15, неотъемлемой частью которой, по его мнению, является Россия.
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