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ВВЕДЕНИЕ

Развитие и модернизация транспортно-транзитных систем (ТТС) —  стратегическое направление 
социально-экономического развития России, других стран Европейской части СНГ (ЕЧ СНГ), Цен-
тральной Азии (ЦА), Южного Кавказа (ЮК), Западной Азии (ЗА) и Южной Азии (ЮА) (Зоидов К. , 
Медков, Зоидов З. , 2018).

Стержнем развития ТТС в ЦА исторически выступал Великий шелковый путь (ВШП). Исследова-
ние цивилизационной, геополитической и геоэкономической роли ВШП содержится в работах акаде-
мика А. Акаева (Акаев, Акаева, 2019).

В настоящее время финансово-экономические и производственно-технологические трудности не 
позволяют России самостоятельно сформировать инфраструктурную основу Большого Евразийского 
партнерства (далее —  БЕАП), идея создания которого была выдвинута Президентом России В. В. Пути-
ным на XX Петербургском международном экономическом форуме 17 июня 2016 г. (Белоглазов, Хафи-
зова, 2017). Кроме того, существуют транспортно-строительные и организационно-институциональ-
ные проблемы инфраструктурного обеспечения создания БЕАП (табл. 1).
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Аннотация. В статье приводятся результаты исследования, всестороннего научного обзора и ана-
лиза основных подходов к проблеме эволюционного развития транспортно-транзитных систем 
(ТТС) и сопряжения инфраструктурно-интеграционных проектов в целях формирования Боль-
шого Евразийского партнерства (БЕАП). Выявлены транспортно-строительные и организа-
ционно-институциональные проблемы обеспечения инфраструктурой формирования БЕАП. 
Показано, что в исследовательском сообществе существует три варианта рассмотрения инфра-
структурно-интеграционного проекта «Пояс и путь» (ПиП): 1) строительство сети маршрутов 
евроазийских перевозок; 2) включение всеобъемлющего механизма внешней экспансии Китая 
и его международных торговых отношений для решения внутренних проблем; 3) формирования 
глобального политического, социального, экономического, культурного пространства на осно-
ве перемещением энергии, товаров, технологий, компетенций и др. Доказано, что в настоящее 
время только китайская инициатива ПиП может стать эффективной основой эволюционного 
развития и сопряжения инфраструктурно-интеграционных проектов на пространстве Большой 
Евразии. Дан научный обзор возможных направлений использования китайской инициативы 
ПиП для формирования БЕАП с лидирующим участием России. Определены наиболее эффек-
тивные формы и способы сопряжения альтернативных ПиП инфраструктурно-интеграционных 
проектов для формирования БЕАП в целях развития ТТС России.
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Основой эволюционного развития и сопряжения инфраструктурно-интеграционных проектов 
на пространстве Большой Евразии является выдвинутая в 2013 г. инициатива КНР ПиП.

28 марта 2015 г. в Китае была опубликована «Концепция и план действий по продвижению 
совместного создания «Экономического пояса Шелкового пути» (далее —  ЭПШП) и «Морского 
Шелкового пути XXI века» (далее —  МШП-XXI), составляющих вместе инициативу ПиП.

Для определения реалистичности, достижимости и конкретного наполнения БЕАП требует-
ся провести глубокий теоретико-методологический и научно-практический анализ содержания 
и перспектив осуществления самого значимого современного инфраструктурно-интеграционного 
проекта на пространстве Глобальной Евразии —  инициативы КНР ПиП.

В исследовательском сообществе существует три варианта рассмотрения инфраструктурно-ин-
теграционного проекта ПиП, как: 1) строительства сети маршрутов европейско-азиатских пере-
возок; 2) включения всеобъемлющего механизма внешней экспансии Китая и его международных 
торговых отношений для решения внутренних проблем (особенно ярко этот подход прослеживает-
ся в работах (Лю, Авдокушин, 2019)); 3) формирования глобального политического, социального, 
экономического, культурного пространства на основе перемещения энергии, товаров, технологий, 
компетенций и других экономических и неэкономических благ.

Эволюционное развитие и тесная взаимосвязь внешнеполитических, дипломатических, воен-
но-стратегических и транспортно-торговых российско-китайских отношений показана в книге 

Таблица 1. Транспортно-строительные и организационно-институциональные проблемы инфраструктурного обеспечения 
формирования БЕАП

Название  
проекта

Значение  
для формирования БЕАП

Проблемы реализации

Модернизация Транссиба 
и БАМ

Самая протяженная железнодорожная 
магистраль Азия —  Европа, становой 
хребет ТТС России. Основные транс-
портные артерии для вывоза природ-
ных ресурсов на экспорт в страны АТР

Использование увеличенной пропускной 
способности магистралей для обслуживания 
поставок угля и других сырьевых товаров на 
рынки стран АТР, несоответствие профиля 
пути задачам пропуска ускоренных контей-
нерных поездов

Развитие автомобильного 
Международного транспорт-
ного коридора (МТК) «Евро-
па —  Западный Китай»

Увеличение и облегчение перевозок 
грузов автомобильным транспортом 
на евразийском пространстве

Отставание в финансировании и строи-
тельстве российских участков МТК, кото-
рые должны быть сданы в эксплуатацию еще 
к ЧМ-2018 по футболу

Строительство платной частной 
автомагистрали «Меридиан»

Наиболее современная и беспрепят-
ственная трасса, соединяющая Евра-
зию на рыночной основе

Проект находится на подготовительной ста-
дии, заключаются соглашения с регионами, 
идет выкуп земли, источники финансирова-
ния неопределенны, перспективы туманные

Организация и обеспечение 
транзитных перевозок грузов 
по Северному морскому пути 
(СМП)

Наиболее короткий морской маршрут, 
соединяющий Европу и Азию

Основное предназначение —  вывоз сырья по 
западному участку СМП, сложность перевоз-
ки температурочувствительных грузов, от-
ставание в строительстве ледоколов, нераз-
витость береговой инфраструктуры, споры 
о статусе СМП, экономические санкции

Строительство и модернизация 
железнодорожной инфраструк-
туры Приволжской железной 
дороги и Северо-Кавказской 
железной дороги

Транспортно-транзитное обеспечение 
торгово-экономических связей на ев-
разийском пространстве по направле-
нию «Север —  Юг»

Использование модернизированной железно-
дорожной инфраструктуры для наращивания 
экспортных поставок сырьевых товаров через 
порты Азово-Черноморского бассейна, обе-
спечения транспортного сообщения с Респу-
бликой Крым

Расширение пропускной спо-
собности пограничных пере-
ходов и железнодорожной ин-
фраструктуры Польши

Обеспечение бесшовного движения 
грузов из Азии на железнодорожной 
сети Европы в направлении «Восток —  
Запад» и обратно.

Продолжительные сроки модернизации, риски 
недозагруженности ввиду сокращения объемов 
международной торговли вследствие экономи-
ческого спада, пандемии коронавируса, поли-
тики санкций и торговых войн

Субсидирование контейнер-
ных перевозок по сухопутным 
маршрутам Евразии

Стимулирование перевозок высокодо-
ходных грузов по сухопутным евроазий-
ским железнодорожным маршрутам

Сокращение субсидирования движения кон-
тейнерных поездов правительством КНР и ру-
ководством провинций. Рост бюджетных рас-
ходов РФ на субсидирование перевозок кон-
тейнеров по Транссибу



 ЭКОНОМИКА И МАТЕМАТИЧЕСКИЕ МЕТОДЫ     том 57     № 2     2021

66 ЗОИДОВ, МЕДКОВ

(Фауст, 2019). Важное понимание места и ВШП в истории человечества, его общественно-поли-
тического и религиозно-культурного значения изложено в исследовании (Хансен, 2014). В книге 
(Франкопан, 2018, с. 183) подчеркивается, что ВШП приносил не только доходы его контролиру-
ющим властям, но и «давал хозяевам доступ к информации и идеям, которые можно было скопи-
ровать и использовать за тысячи миль от места их появления».

Обзор научных подходов к проблемам эволюционного развития и сопряжения инфраструктур-
но-интеграционных проектов на пространстве Большой Евразии позволяет определить наиболее 
эффективные направления модернизации и реиндустриализации на высокотехнологичной основе 
национальной экономики России, прежде всего в рамках формирования инновационно-индустри-
альных поясов торговых путей XXI в. и проведения организационно-институциональных улучше-
ний (Alchian, 1950; Норт, 1997; Nelson, Winter, 2000).

МЕТОДЫ (ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ)

В исследовании использованы методы системного анализа (Клейнер, 2016; Макаров и др., 2020), 
эволюционно-институциональной теории (Alchian, 1950; Норт, 1997; Nelson, Winter, 2000), теории про-
изводственно-технологической сбалансированности (Яременко, 1999) и исторического подхода (Акаев, 
Акаева, 2019; Валлерстайн, 2016; Кроули, 2015; Пейн, 2017; Фауст, 2019; Франкопан, 2018; Хансен, 2014).

РЕЗУЛЬТАТЫ И ОБСУЖДЕНИЯ

Реализация инициативы ПиП предполагает формирование поясов экономического сотрудниче-
ства и пяти международных транспортных коридоров (Островский, 2017). Стратегия инициативы 
направлена на развитие экономически отсталых регионов Китая путем реализации крупных ин-
фраструктурно-индустриальных проектов, позволяющих в сжатые сроки повысить уровень соци-
ально-экономического развития этих территорий.

Предложенная в статье (Акаев и др., 2019) пространственная математическая модель по мысли 
авторов должна дать возможность оценить, как изменятся трансъевразийские транспортные пото-
ки в случае реализации масштабных проектов модернизации российской железнодорожной сети.

И. Анохов и А. Суходолов (Анохов, Суходолов, 2019) указывают на то, что спрос на перевозки 
грузов по трансконтинентальному мосту обусловлен конкурентными преимуществами сухопутных 
сообщений по сравнению с морскими перевозками. Появление более короткого и эффективного 
транспортного плеча ослабляет влияние фактора географической удаленности, запускает механизм 
сборки разрозненных ресурсов Евразии в единый организм.

Всесторонний анализ направлений эволюционного развития перевозок грузов автомобильным 
транспортом в целях формирования инфраструктурной основы ПиП и БЕАП содержится в работе 
(Чэнь, Сазонов, 2019). Основную выгоду от инициативы МШП-XXI Россия может приобрести пу-
тем реализации совместно с китайской стороной проектов развития международных транспортных 
коридоров (МТК) «Приморье-1» и «Приморье-2», через которые осуществляется перевозка грузов 
из северо-восточных провинций КНР до морских портов Приморского края с последующей их от-
правкой в южные порты КНР и/или порты стран АТР.

Всесторонний анализ морской составляющей современной инициативы ПиП содержит-
ся в (Афонасьева, 2018). По мнению автора, «учитывая специфику работы КНР по реализации 
МШП-XXI и ее явный интерес к подключению российского Северного морского пути к проекту 
ПиП, можно предположить, что Китай в случае принятия решения об экономической целесоо-
бразности северного морского маршрута будет пытаться экономически закрепиться в Арктиче-
ском регионе».

В статье (Борисов, 2019) отмечается, что в ЭПШП и МШП-XXI доминируют энергетические 
инвестиционные проекты, коммерческая эффективность которых дополняется повышением энер-
гетической безопасности КНР путем диверсификации источников снабжения энергоресурсами, 
обеспечения их надежности и управляемости.

Анализ научных подходов к определению направлений эволюционного развития и сопряже-
ние главных инфраструктурно-интеграционных проектов на пространстве Глобальной Евразии 



 ПРОБЛЕМЫ ЭВОЛЮЦИИ ТРАНЗИТНЫХ СИСТЕМ 67

ЭКОНОМИКА И МАТЕМАТИЧЕСКИЕ МЕТОДЫ     том 57     № 2     2021

позволил выявить и систематизировать основные составляющие механизма использования ки-
тайской инициативы ПиП для формирования БЕАП с лидирующим участием России (табл. 2).

ПиП —  важнейшее направление внутриэкономического и внутриполитического развития 
Китая. Ин Цзюй (Цзюй, 2019) указывает, что в последние годы себестоимость производства 
в Китае медленно, но устойчиво растет, что приводит к тому, что конкурентное преимущество, 
которое Китай имел в мировом разделении труда.

А. В. Островский указывает (Островский, 2016), что ПиП будет способствовать более равно-
мерному развитию территорий Китая при сохранении имеющихся достижений. При реализации 
стратегии «идти вовне» экспортная ориентация производства стимулировало государство, пред-
принимателей и население КНР осваивать прибрежные территории. Ускорение социально-эконо-
мического развития Синьцзян-Уйгурского автономного района (СУАР) приведет не только к стро-
ительству и модернизации транспортной и энергетической инфраструктуры, которая до сих пор 
остается весьма отсталой, но и к значительным этническим миграциям (Селиванов, 2015).

Таблица 2. Направления использования китайской инициативы ПиП для формирования БЕАП с лидирующим участием России

Инфраструктурно-
интеграционный проект

Цели и политико-экономические 
выгоды для Китая

Направления использования для формирова-
ния БЕАП и развития ТТС России

Модернизация и увеличе-
ние пропускной способ-
ности Транссиба и БАМа

Альтернативный маршрут перевозок 
по направлению Китай —  Европа, про-
ходящий по одной стране, для транс-
портного сообщения северо-восточных 
и северных районов КНР

Использование самой протяженной железной 
дороги магистрали в качестве инфраструктур-
ной основы БЕАП, реализация синергетическо-
го эффекта экспортно-импортных, транзитных 
и внутренних перевозок

Развитие транспортного 
направления «Север —  Юг»

Альтернативный маршрут грузовых пе-
ревозок, привлекательный для Индии, 
Пакистана, Ирана, стран ЦА и ЮК

Реализация инфраструктурно-интеграционного 
проекта БЕАП, где Россия играет лидирующую 
роль, упрочение торгово-экономических и про-
изводственно-технологических связей со стра-
нами ЦА, ЗА, ЮА и ЮК

Модернизация автомаги-
стралей, входящих в МТК 
«Европа —  Западный Ки-
тай» со строительством 
платной трассы «Меридиан»

Повышение привлекательности сухо-
путного маршрута КНР —  Казахстан —  
Россия —  ЕС вследствие усиления кон-
куренции между видами транспорта, 
расширения объемов перевозок «от 
двери до двери».

Преодоление инфраструктурного неравенства 
видов транспорта, обеспечение гибкости евро-
азийских сухопутных перевозок, расширение 
поля внедрения беспилотных технологий, укре-
пление пространственной связанности ЕАЭС

Повышение и реализация 
транспортно-транзитного 
потенциала СМП

Использование самого короткого во-
дного маршрута КНР —  ЕС, формиро-
вание «Ледяного Шелкового пути», ор-
ганизация поставок сырья из Полярно-
го региона в Китай

Укрепление позиций России в Арктике, инфра-
структурное обеспечение экспорта природных 
ресурсов, увеличение экспорта транспортных 
услуг при использовании ледокольной провод-
ки, гидрографических и навигационных услуг, 
береговой инфраструктуры и пр.

Развитие инновационно- 
индустриальных поясов ев-
роазийских торговых путей

Задействование производственно-тех-
нологических, строительных, инвести-
ционных и кадровых ресурсов Китая 
на всех направлениях евроазийских 
торговых путей

Эффективный трансфер и внедрение в эконо-
мику передовых технико-технологических про-
цессов, локализация производства товаров и ус-
луг, постепенное занятие лидирующих позиций 
в обслуживании торговых путей XXI в.

Расширение практики увя-
зок, заключение «пакетных 
сделок»

Организация равноправного, взаи-
мовыгодного сотрудничества на про-
странстве Большой Евразии как со-
ставляющих нового типа глобализации

Увязка доступа Китая к природным ресурсам 
Заполярья с ростом транзитных перевозок по 
СМП, привлечение китайских ресурсов к соо-
ружению инфраструктурных объектов в паке-
те с доступом российских проектных и строи-
тельных компаний к сооружению коммуника-
ций в КНР, поставками продукции российского 
транспортного машиностроения

Развитие «Цифрового 
Шелкового пути»

Развитие и рост экспорта высокотехно-
логичных продукции и услуг, развитие 
Индустрии 4.0 с лидирующим положе-
нием Китая

Формирование БЕАП на цифровой инфра-
структурной основе, распространение цифро-
вой трансформации экономики вдоль торговых 
путей, эффективное вложение российского ин-
теллектуального (человеческого) капитала
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Проект ПиП может послужить серьезным предупреждением в первую очередь для США, кото-
рые вместо активного и равноправного участия в совместных проектах с другими странами объ-
являют «торговые войны» (Макаров и др., 2020).

Как отмечает автор в (Лузянин, 2017), в настоящее время стал значимой международной реаль-
ностью Форум глав государств ПиП, который можно рассматривать как образование неформаль-
ных и неинституализированных способов глобального управления и развития (типа G-20), но уже 
не в западной (американской), а в китайской версии.

В статье (Мозиас, 2019) автор указывает, что в рамках ПиП не только кредитные ресурсы, но 
и прямые инвестиции предоставляет Китай под ряд обязательств страны-реципиента: привлекать 
китайские компании для проектирования и строительства предприятий и инфраструктурных объ-
ектов; использовать в их деятельности китайские технологии, оборудование и материалы; нани-
мать китайских специалистов для эксплуатации и обслуживания объектов.

Таким образом, посредством ПиП внутренняя промышленная политика Китая распространя-
ется за пределы Китая —  на национальные экономики стран, вовлекаемые в реализацию иници-
ативы ПиП.

Если возможное участие России в проекте ПиП сведется только к инфраструктурной составля-
ющей, то в дополнение к сырьевой ренте страна будет в лучшем случае получать еще и транзитную 
ренту, которая, однако, отнюдь не гарантирована.

Форматом российско-китайского взаимодействия в рамках ПиП может быть образование зоны 
преференциальной торговли и инвестиций между ЕАЭС и Китаем, в рамках которой сотрудни-
чество может строиться по принципу «пакетных сделок». Например, больший доступ китайских 
компаний к разработке сырьевых месторождений в РФ может быть увязан с предоставлением рос-
сийским компаниям дополнительных возможностей выхода на китайские рынки высокотехноло-
гичных товаров и услуг, прежде всего в области транспортного машиностроения и строительства 
инфраструктурных объектов (Мозиас, 2019).

Как показывает практика, сотрудничество в формате «ЕАЭС —  Китай» пока не дает практи-
ческих результатов. Предпочтение отдается развитию двустороннего формата взаимоотношений 
(Семенищева, 2019).

Эксперты отмечают ряд рисков, которые могут возникнуть при присоединении к проекту ПиП. 
Прежде всего указывается, что «получение китайских инвестиций ведет к контролю китайских ин-
весторов над отдельными инфраструктурными и производственными проектами, т. е. фактически 
к ослаблению национального суверенитета, покупка земли китайскими инвесторами повышает 
вероятность народных волнений» (Хейфец, 2020).

По мнению авторов (Анохов, Суходолов, 2019), политика ЕАЭС состоит в создании единой 
и относительно замкнутой таможенной зоны, защищающей рынки стран-участниц от внешней 
конкуренции. Эта логика противоречит логике ЭПШП, т. е. задаче обеспечения максимальной 
открытости рынков.

Как отмечается в (Пивоваров, 2016), прилегающие к современному Шелковому пути террито-
рии ЦА и западные регионы Китая находятся в экономической низине, т. е. отстают в социально-эко-
номическом развитии от соседних регионов. Таким образом, экономическое развитие этих райо-
нов представляет собой феномен верблюжьего горба: «обе стороны —  высокие, середина —  низкая».

Ряд ведущих государств мира, включая США, Австралию, Индию и Японию, ищут альтерна-
тивы ПиП, определяют перспективы собственных инфраструктурных инициатив, нацеленных на 
сдерживание Китая, и предлагают странам по маршруту ПиП иные перспективы и возможности 
экономического развития.

Пока остается открытым вопрос об участии Индии в МШП-XXI из-за ее разногласий с Паки-
станом по спорным территориям, через которые проходит Китайско-Пакистанский экономиче-
ский коридор (КПЭК), а также из-за опасений превращения порта Гвадар в военно-морскую базу 
КНР (Афанасьева, 2018).

Так, Е. Канаев отмечает: «Практика, однако, продемонстрировала: дистанция от “диплома-
тии улыбок” до долговой ловушки, как свидетельствует пример порта Хамбантота, составляет 
полшага, а перспектива последующего использования перешедших под контроль КНР объектов 
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инфраструктуры в военных целях —  наиболее вероятный, если не единственно возможный 
сценарий» (Канаев, 2019).

В целях купирования рисков, связанных с китайской инициативой ПиП, Япония предпри-
няла ряд мер, прежде всего разработала и стала активно продвигать концепцию «качественной 
инфраструктуры» (Лексютина, 2019).

Выдвижение идеи Цифрового шелкового пути (ЦШП) и ее реализация становятся продол-
жением и расширением программы инновационного развития Китая. Центральное звено в ре-
ализации проекта —  дальнейшее развитие электронной торговли (Авдокушин, Лю, 2019).

Однако при реализации проекта ЦШП в рамках ПиП необходимо учитывать следующую 
закономерность: «Цифровая трансформация рассматривается как средство повышения эффек-
тивности производства. Однако на практике наблюдается снижение темпов роста производи-
тельности труда в ряде стран, являющихся лидерами очередной технологической революции» 
(Дементьев, 2019).

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Либеральная составляющая проекта ПиП выражается в сокращении транспортного рассто-
яния и снижении таможенных тарифов, минимизации времени и ликвидации препятствий для 
прохождения пограничных и таможенных процедур. Остается актуальным запрос на создание 
оператора транзитных перевозок грузов, обеспечивающего их беспрепятственное осуществление 
и безопасность на основе лучших мировых практик корпоративного управления (Клейнер, 2016).

В настоящее время развитие торговых путей и их инновационно-индустиальных поясов 
должно стать основой для транзита и локализации самых передовых промышленных техно-
логий и перевозочных процессов на основе обеспечения производственно-технологической 
сбалансированности национальной экономики (Яременко, 1999).
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Abstract. The article presents the results of research, a comprehensive scientific review and analysis of 
the main approaches to the problem of the evolutionary development of transport and transit systems 
(TTS) and the interface of infrastructure and integration projects in order to form the Greater Eurasian 
partnership (GEAP) in the space of Global Eurasia. Transport and construction, organizational and 
institutional problems of infra-structural support for the formation of GEAP are identified. It is shown 
that the research community has three options for considering the infrastructure integration project 
“Belt and road” (B&R), such as: building a network of routes for Euro-Asian transport; including 
a comprehensive mechanism for China's external expansion and its international trade relations to 
solve internal problems; forming a global political, social, economic, and cultural space based on the 
movement of energy, goods, technologies, competencies, and others. It is proved that at present only the 
Chinese B&R initiative can become an effective basis for the evolutionary development and integration 
of infrastructure and integration projects in the Greater Eurasia area. A scientific review of possible ways 
to use the Chinese B&R initiative to form a GEAP with Russia's leading participation is given. The most 
effective forms and methods of combining alternative B&R infrastructure and integration projects for 
the formation of GEAP for the development of the TTS of Russia have been identified.
Keywords: transport and transit systems, Large Eurasian partnership, infrastructure and integration 
projects, China's Belt and road initiative, interconnection, trade routes, innovation and industrial belt, 
industry 4.0, digital transformation, localization of production, state participation.
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