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ВВЕДЕНИЕ 

 

 

 

Актуальность темы исследования и степень ее разработанности 

Транспорт Китая является одной из главных отраслей и базовых 

инфраструктурных компонент экономики КНР. Транспортные коммуникации 

обеспечивают связность территории и экономического пространства страны. 

Транспортная система и ее инфраструктура являются основой взаимодействия 

экономических субъектов, связывая в единое целое все провинции и автономные 

районы. Они также служат фундаментом для внешнеэкономических отношений 

Китая, обеспечивая интеграцию страны в мировую экономическую структуру. 

Транспортный процесс – ключевой фактор работы экономики КНР.  

Геополитическое и геоэкономическое положение КНР напрямую связано с 

параметрами функционирования и развития транспортной системы, а также с 

конфигурацией транспортных сетей. Направления грузопотоков, их объемы, 

баланс между транзитом, внутренними и экспортными перевозками играют 

ключевую роль в этом процессе. Работа транспорта способствует формированию 

межотраслевых связей, которые составляют заметную часть производственных 

отношений в экономике страны. Транспортный процесс охватывает все области 

материального производства Китая и во многом обладает своей специфичностью. 

Именно по этой причине требуется детальный анализ экономических отношений, 

связанных с работой транспортного сектора КНР. 

В работе автор впервые проанализировал дополнительные к 

государственным капиталовложениям, инвестиции в наиболее капиталоемкую 

отрасль народного хозяйства – транспортный комплекс. В работе отмечается, что 

Китай, начиная с 20-го в., стал активно привлекать частные инвестиции в виде ГЧП 

в развитие железнодорожного транспорта. Также впервые в Китае была применена 

модель финансирования автомобильных скоростных автомагистралей, которая 

осуществлялась за счет эмиссии акций местными органами власти (провинции и 

муниципалитеты). Эти акции, обещающие высокий ежегодный доход (до 10%) и 
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гарантированные государством, активно приобретались населением, что позволило 

в кратчайшие сроки построить в стране одну из крупнейших в мире сеть 

автомобильных дорог в стране. Определено, что в 14-й пятилетке по большинству 

показателей транспортный комплекс КНР превратился в мирового лидера, а 

транспортная проблема страны была полностью решена. Смещение в начале XXI 

в. вектора интеграционных процессов в сторону Азии и образование двух крупных 

экономических полюсов развития АТР и Европы стали активизировать расширение 

международной торговли между ними, способствуя формированию новых 

маршрутов транзитных грузопотоков. Глобальное лидерство китайского морского 

флота и стремительно развивающаяся континентальная транспортная сеть 

определяют особое положение КНР в качестве ключевого звена евразийских 

транзитных потоков. РФ, являясь важным актором системы международных 

отношений, не может находиться в стороне от мировых экономических и 

геополитических изменений, а стратегические российские интересы связаны с 

увеличением экспортного потенциала, в том числе от осуществления транзитных 

перевозок. Главные транспортные потоки из АТР в Европу и в обратном порядке 

проходят по транспортной инфраструктуре КНР. Для большей вовлеченности АТР 

в мировое экономическое взаимодействие Китай предложил и реализует 

инициативу «Пояс и путь», что является дополнительным драйвером развития, как 

западных провинций Китая, так и соседних стран. В настоящее время приграничная 

и региональная инфраструктурная интеграция РФ и КНР получила новый импульс 

в развитии и может стать важным звеном транзитной транспортной сети стран 

ЮВА и вносить существенный вклад в рост ВВП РФ.  

Модернизация транспортного комплекса РФ является целью большинства 

отраслевых, региональных и федеральных целевых программ. Она должна 

опираться на теоретические исследования, выявляющие китайский опыт 

диверсификации инвестиционных источников отраслевого развития. Выявление 

механизмов инновационного прорыва в области развития транспортного 

комплекса КНР позволяет обосновывать и формировать практические 
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рекомендации для модернизации российской инфраструктурной отрасли, что 

делает выбор темы диссертационного анализа наиболее актуальным. 

Объектом диссертационного исследования является транспортный комплекс 

КНР, совокупность его составляющих отраслей, внутриотраслевые и 

межотраслевые пропорции, особенности и периоды становления, основные 

параметры современного состояния и перспективы инновационного развития. 

Предметом исследования выступают экономические и организационные 

отношения, управленческие решения, составляющие основу формирования и 

реализации концепции инновационной отраслевой модернизации, формы и методы 

инвестиционного обеспечения отраслевых программ развития инфраструктурного 

комплекса КНР. 

Цель диссертационного исследования состоит в определении основных 

источников финансирования направлений модернизации транспортного комплекса 

КНР, выявлении его мультипликативного потенциала, стимулирующего 

экономическое развитие Китая. Работа нацелена на изучение основных китайских 

маршрутов евроазиатских транзитных перевозок, определение роли транспортного 

комплекса КНР как в региональном развитии страны, так и всего азиатского 

региона, выявление основных направлений и перспектив развития российско-

китайской региональной инфраструктурной интеграции, способной укрепить роль 

РФ в системе евроазиатских транзитных маршрутов. 

Цель исследования определила последовательность постановки задач 

диссертационного исследования:  

– рассмотреть основные этапы развития транспортного комплекса КНР, 

выявить макроэкономические и внутриотраслевые причины возникновения 

транспортной проблемы страны, проанализировать современное состояние 

транспортной отрасли КНР, изучить опыт Китая в проведении модернизации 

транспортного комплекса, финансирование которой сочетает использование 

государственных средств и частного капитала, использовании ПИИ и ПЗИ;  
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– исследовать преимущества приоритетного развития транспорта и 

инфраструктуры, создающие мультипликативный эффект в социально-

экономическом развитии страны; 

– доказать, что благодаря разработке и реализации инновационных 

транспортных решений, в основе которых лежат разработанные в Китае 

технологии, удалось увеличить объем экспорта товаров с высокой добавленной 

стоимостью; 

– исследовать развитие транспортного взаимодействия КНР со странами – 

членами инициативы «Пояс и путь» и доказать, что транспортный комплекс 

является основным драйвером развития, как экономики Китая, так и социально-

экономического развития этих стран; 

– обобщить российско-китайские государственные, региональные и 

отраслевые программы, направленные на развитие потенциала приграничной и 

региональной транспортной интеграции; 

– доказать, что перспективы включения России в интеграционные процессы 

стран ЮВА в настоящее время главным образом зависят от усиления 

сотрудничества с Китаем в сфере совместного развития транспортной 

инфраструктуры и интеграции инфраструктурных систем. 

Хронологические рамки исследования. Для исследования в 

диссертационной работе был выбран период начала XXI в., который 

характеризуется наибольшей динамикой в развитии транспортной сферы, периода 

модернизации отрасли и перехода на инновационное развитие. Для наиболее 

полного раскрытия основной темы и выявления причин возникновения 

транспортных диспропорций диссертант обратился к ретроспективному анализу 

периода после создания КНР в 1949 г., что позволило выявить причины 

возникновения транспортной проблемы и рассмотреть пути ее решения.  

Информационная база диссертационного исследования. В процессе 

выполнения исследования были использованы источники: официальные 

законодательные документы, акты, статистические справочники КНР и РФ; 

федеральные программы развития транспорта Российской Федерации, отраслевые 
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планы, нормативные документы Китая и России, касающиеся вопросов развития 

национальной и региональной политики в области транспорта, научные работы 

российских и китайских ученых по экономике КНР и исследования в области 

транспорта,  китайские публикации по экономической тематике, статьи в научных 

журналах, периодических изданиях и сообщения в СМИ, специализированные 

публикации в глобальной сети Интернет. 

Теоретической основой исследования послужили фундаментальные 

исследования российских ученых-китаеведов, в научных работах которых 

изложены фундаментальные принципы экономической теории, а также 

специалистов по вопросам экономического развития Китая и китайско-российских 

экономических отношений. Эти научные и практико-ориентированные разработки 

изложены в трудах ряда институтов: Института Китая и современной Азии РАН 

(ИДВ РАН), Института мировой экономики и международных отношений РАН, 

Института экономики РАН, Института Востоковедения РАН, Института стран 

Азии и Африки МГУ, Дальневосточного отделения РАН.  

Изучение проблем экономики Китая, опыта проведения рыночных 

преобразований и их роли в системе экономических отношений Китая нашло 

отражение в работах Александровой М.В.1, Авдокушина Е.Ф.2, Бабаева К. В.3, 

                                                           
1 Александрова М. В. Новое видение транспортного положения северо-востока Китая в свете 
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современность. 2016. Т. 21, № 21. С. 256–272. 
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Бергера Я.М.4, Бухвальда Е. М.5, Виноградова А. О.6, Виноградова И. С.,7 Зуенко 
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О. Виноградов, А. Д. Александрова. М.: ИКСА РАН, 2024. С. 34–38. ISBN 978-5-8381-0483-0.  
11 Криворотов А. К. Арктическая зона Российской Федерации: поиск новой модели развития и 

роль китайского фактора // Экономика XXI века: новые реалии, свежие решения: труды 

Международной научно-практической конференции: электронное текстовое издание / под 

редакцией Е. В. Рожковой, К. А. Мызровой. Ульяновск: УлГУ, 2025. 168 с. С. 21–24. URL: 

https://lib.ulsu.ru/MegaPro/Download/MObject/17607. 
12 Кулинцев Ю., Сазонов С. Российско-китайский диалог: модель. 2024. № 94. C 44–46. 
13 Бабаев К. В., Лузянин С. Г. Поворот на Восток: восточноазиатский вектор России, 2014–2024. 

Москва: Российская академия наук, 2024. 256 с. 
14 Мазырин В. М. Глава 2. Внешнеполитические нарративы стран АСЕАН // АСЕАН на пути 

интеграции: достижения, вызовы, дилеммы / под ред. В. М. Мазырина, Е. В. Колдуновой. Москва: 

Аспект Пресс, 2023. С. 61–87. 
15 Михалев М. С. «Пояс и путь»: перспективы в Центральной Азии // Азия и Африка сегодня. 

2019. № 7. С. 18–23; Михалев М. С. «Один пояс, Один путь» как новая внешнеполитическая 

стратегия КНР. Краткий анализ внутрикитайской дискуссии // Контуры глобальных 

трансформаций: политика, экономика, право. 2016. Т. 9, № 6. С. 88–103. 
16 Новоселова Л. В., Манежев С. А. Экономика современного Китая: пути обновления и роста / 

Ин-т Китая и современной Азии РАН. М.: ИКСА РАН, 2025. 655 с. 
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Петровского В.Е. 17 , Портякова В.Я. 18 , Сазонова С.Л. 19 , Сафроновой Е.И. 20 , 

Семеновой Н.К.21, Томберга И.Р.22, Уянаева С.В.23 и других ученых. 

В целом в работах представленных авторов проанализированы особенности 

развития транспортного комплекса КНР, основные направления развития 

инициативы «Пояс и путь» и российско-китайского взаимодействия.  

                                                           
17 Петровский В. Е. Филиппова Л. А. Россия и Китай в Арктике. М.: Весь мир, 2022, 168 с. 

ISBN 978-5-7777-0875-5; Петровский В.  Россия, Китай и «право мирного прохода» в мировом 

судоходстве: международно-политические и международно-правовые аспекты. DOI 

10.48647/ICCA.2024.11.67.005 // Китай в мировой и региональной политике. История и 

современность. XXIX: М.: ИКСА РАН, 2024 С. 65–77.  
18 Портяков В. Я. Становление Китая как ответственной глобальной державы: монография. М.: 

ИДВ РАН, 2013. 240 с.; Портяков В. Я. Политика внешнеэкономической открытости в Китайской 

Народной Республике: основные итоги и перспективы // Контуры глобальных трансформаций: 

политика, экономика, право. 2019. Т. 12, № 1. С. 44–68. 
19 Сазонов С. Л. Евразийские транзитные транспортные маршруты КНР // Новый Шелковый путь 

и его значение для России / Федеральное государственное бюджетное учреждение науки 

Институт Дальнего Востока Российской академии наук. Москва: ДеЛи плюс, 2016. С. 58–83; 

Сазонов С. Л. КНР: инфраструктура транспорта, инновации, проект «пояса и пути» / отв. ред. В. 

А. Матвеев. М.: ИДВ РАН, 2022. 408 с.; Сазонов С. Л., Ван Цзинвэй, Ли Фэн Сотрудничество 

КНР и стран – участниц проекта «Пояс и путь» в области развития транспортной инфраструктуры 

и энергетики. М.: ИКСА РАН, 2024. 448 с.; Сазонов С. Л., Ван Цзинвэй. Сотрудничество Китая 

и стран АСЕАН в создании паназиатской железнодорожной магистрали. DOI 

10.48647/ICCA.2024.54.72.001 // Страны Индокитая в АСЕАН: ключевые аспекты развития: 

коллективная монография / отв. ред. В. М. Мазырин. М.: ИКСА РАН, 2024. С. 151–158. ISBN 

978-5-8381-0479-3; Сазонов С. Л. Транспортный комплекс // Китайская Народная Республика: 

политика, экономика, культура. 2022 / гл. ред. К. В. Бабаев, А. В. Лукин М.: ИКСА РАН, 2023. С. 

186–196; Сазонов С. Л. Скоростные железные дороги КНР // Ученые записки отдела Китая. 

Выпуск 18 (45-я научная конференция «Общество и государство в Китае»). Том XLV. Часть 2. 

М.: ИВ РАН, 2015. С. 609–619. 
20 Сафронова Е. И. Новые моменты и вызовы в отношениях КНР со странами развивающегося 

мира // Россия – Китай: шансы и вызовы отношений «новой эпохи»: монография / сост. А. О. 

Виноградов, А. С. Исаев, Е. И. Сафронова, М. В. Александрова. М.: ИДВ РАН, 2020. С. 45-49. 
21  Семенова Н. К. 45 лет реформ и открытости: трудный путь и достижения портового 

строительства в Китае // Российское китаеведение. 2024. № 3(8). С. 58–90. ISSN: 2949–1207. 
22  Томберг И. Р. Проблемы прогнозирования развития китайской энергетики // Проблемы 

экономики и управления нефтегазовым комплексом. 2014. № 4. С. 60; Tomberg I. R. Global Energy 

Trends // Polycentric World Order in the Making. Singapore: Palgrave Macmillan Ltd., 2023. P. 335–

363. 
23 Уянаев С. В. Инициатива «один пояс, один путь»: цели эволюция, структурные элементы // 

Проблемы и перспективы реализации инициативы «Экономический пояс Шелкового пути» в 

контексте ШОС. Москва, 2017. С. 9–18; Уянаев С. В., Виноградов И. С. Китай – АСЕАН // 

Китайская Народная Республика: политика, экономика, культура. 2019–2021. Москва: 

Федеральное государственное бюджетное учреждение науки Институт Дальнего Востока 

Российской академии наук, 2022. С. 277–284. 
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Основные тенденции международной экономической интеграции, проблемы 

инновационного развития транспортного комплекса КНР и сотрудничество Китая 

со странами-участницами китайской инициативы в области строительства 

транспортной инфраструктуры в этих странах получили соответствующее 

освещение и в зарубежной экономической литературе, а яркими примерами 

являются работы китайских специалистов по вопросам экономического развития 

КНР и китайско-российским торгово-экономическим отношениям, таких как Ван 

Вэй24, Чэнь Дзиюн25, Лю Цзяньвэнь 26 и другие.  

В процессе диссертационного исследования изучались китайские 

государственные документы и статьи в научных изданиях.  

Проблемы экономического развития КНР, отраслевые аспекты развития 

инфраструктурного комплекса страны получили достаточное освещение и в 

зарубежной англоязычной экономической литературе. При написании 

диссертационного исследования особое значение имели работы Макетт Р. Л., Мэй 

А. Д.27, Н. Баум-Сноу28, А. Брауна, Дж. Кохена. 

Научная новизна. Научная новизна исследования заключается в проведении 

комплексного анализа структурных параметров транспортного комплекса Китая 

как целостного феномена с оценкой его мультипликативного и экстернального 

                                                           
24 王伟. «中国高铁再添新利器 CRH2G 型高寒动 车组赢得”通行证» Ван Вэй. Чжунго Гаотэ Цзай 

Тянь Синь Лици Crh2G Син Гаохань Дунчэ Цзу Индэ «Тунсинчжэн» = Ван Вэй. Китайская 

высокоскоростная железная дорога добавляет новое оружие CRH2G. Тип Alpine EMU 

официально получила «пропуск». Дунбэй Цайцзин Дасюэ Чубаньшэ = Пекин: Изд-во Северо- 

восточного финансово-экономического университета, 2023. 257 с. 
25 陈军 «从区域角度看«一带一路». Чэнь Цзиюн. Цун Цююй Цзяоду Кань «И Дай И Лу» = Чэнь 

Цзиюн. «Один пояс, один путь» с региональной точки зрения // Oя цзинцзи (Бэйцзин) = Чэнь 

Цзиюн. Экономика Евразии (Пекин). 2019. No 6. С. 116–122. 
26 2«刘建文. 中国与东盟的交通和能源互联互通建设研究», 2023, 536 页. Лю Цзяньвэнь. Чжунго 

Юй Дунмэн Дэ Цзяотун Хэ Нэнюань Хулянь Хутун Цзяньшэ Яньцзюй = Лю Цзяньвэнь. 

Исследование по созданию транспортной и энергетической взаимосвязи между Китаем и 

АСЕАН. Пекин: Изд-во Цзинцзи Гуаньли Чубаньшэ, 2023. 536 с. 
27 Макетт Р. Л., Мэй А. Д. (Энтони Дормер), 1944; Кии, Масанобу. Бингли, Англия: Emerald Group 

Pub, 2013. 
28  Баум-Сноу, Н. Помогают ли инвестиции в национальные автомагистрали росту городов, 

расположенных вдали от побережья, или мешают? // Журнал городской экономики Том 115, 

январь 2020г. URL 

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0094119018300287?via%3Dihub (дата 

обращения 25.11.25) 

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0094119018300287?via%3Dihub
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эффектов для сопредельных отраслей экономики страны. Впервые комплексно 

рассмотрены основные направления и стратегии развития российско-китайского 

транспортного инфраструктурного сотрудничества. В ходе диссертационного 

исследования: 

– разработана и сформулирована концепция «институциональных ловушек» 

транспортной отрасли КНР, согласно которой недооценка социально-

экономических особенностей развития транспортной отрасли, такие как 

длительные сроки окупаемости, мультипликативный эффект от вложений в 

транспортную отрасль привела к превращению транспортного комплекса в «узкое 

место» в экономике КНР, а ошибочная оценка эффективности, закрепила 

межотраслевые диспропорции;  

– доказано, что высокая капиталоемкость и экономическая 

непривлекательность стратегически важной отрасли (длительность сроков 

окупаемости вложений и фондоотдачи) объективно не позволяли китайскому 

государству в равной мере финансировать модернизацию всех компонент 

транспортной отрасли; 

–– установлено, что программа модернизации транспортного комплекса 

КНР, нацеленная на приоритетность направления бюджетные инвестиции и 

привлеченные иностранного капитала в ключевую отрасль экономики, 

способствовала сбалансированности отраслевой структуры транспортного 

комплекса КНР;  

– выявлено, что эффективным инструментом диверсификации инвестиций в 

развитие транспортного комплекса КНР явились прямые иностранные инвестиции 

(ПИИ), государственно-частное партнерство (ГЧП) и китайские зарубежные 

инвестиции (ПЗИ). ПИИ в условиях созданного благоприятного инвестиционного 

климата обеспечили на начальном этапе модернизации комплекса привлечение 

передовых технологий и их внедрение на отраслевых предприятиях. ГЧП в 

условиях высокой нормы накопления, также и благодаря государственным 

гарантиям и поддержке обеспечило значительный приток частного капитала в 

развитие транспортной инфраструктуры. ПИИ способствовали внедрению 
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передовых технологий, переходу к разработке собственных инновационных 

разработок, позволивших впоследствии перейти к экспорту высокотехнологичной 

и конкурентоспособной транспортной продукции с высокой добавленной 

стоимостью; 

– установлено, что в 2014 г. руководство Китая приняло решение перейти от 

старой экономической модели развития, основанной на использовании дешевой 

рабочей силы, к новой стратегии, делающей акцент на прямые китайские 

зарубежные инвестиции (ПЗИ), локализацию производства за рубежом, 

финансирование НИОКТР и стимулирование внутреннего потребления; 

– выявлено, что инновационное развитие транспортного комплекса Китая 

было обеспечено значительными бюджетными капиталовложениями в создание 

высокоскоростных железных дорог, подвижного состава, автомобилей, 

использующих альтернативные виды топлива, высокотехнологичные суда, 

региональные и магистральные авиалайнеры; 

– определено, что развитие инновационных разработок в перспективных 

отраслях транспортного комплекса дает Китаю возможность занимать 

значительную долю мирового рынка высокотехнологичной транспортной 

продукции с высокой добавленной стоимостью, достигая доли от 30% до 50%; 

– выявлено, что одной из ключевых составляющих антикризисной стратегии 

КНР стало уникальное для мировой практики включение компонента, 

ориентированного на активное расширение инфраструктурного строительства, что 

продуцировало значительный мультипликативный и социальный эффект; 

– доказано, что России требуется долгосрочная стратегия присутствия в 

Азиатско-Тихоокеанском регионе. Эта стратегия должна базироваться на 

интеграции российской транспортной системы с инфраструктурной сетью Китая, 

превратившейся в ключевой компонент евроазиатских транспортных коридоров; 

– определено, что дальнейшее развитие российско-китайской 

инфраструктурной интеграции позволит обеспечить включение российской 

транспортной инфраструктуры в транзитную сеть Евразии и абсорбировать 

значительную часть китайского транзитного потока; 
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– обобщены конкретные предложения по российско-китайской 

приграничной инфраструктурной интеграции, от возможности присоединения к 

которой потенциальную выгоду смогут получить все участники евроазиатского 

транзитно-транспортного проекта; 

– установлено, что за последнее десять лет Китай значительно укрепил 

потенциал в области развития национального транспортного комплекса, который 

обеспечил лидерство Китая в сфере евразийских континентальных транзитных 

перевозок. 

Наиболее существенные результаты работы, отражающие ее научную 

новизну, сформулированы в следующих выносимых на защиту положениях: 

1. Транспортный комплекс КНР в результате целенаправленной 

государственной политики, основанной на масштабных инвестициях и инновациях, 

трансформировался из «узкого места» экономики в глобального лидера, 

обеспечивающего стратегическое развитие страны: 

– государственная стратегия Китая в сфере транспортного развития 

направленна на устранение диспропорций между техническим потенциалом 

транспорта и потребностями экономики, а также на достижение технологического 

и инновационного прорыва в транспортной отрасли;  

– развитие транспорта и инфраструктуры оказывает значительное влияние 

на укрепление всего народного хозяйства Китая, создавая мультипликативный и 

экстернальный эффект, в сопредельных отраслях промышленности, а также 

способствует уменьшению социально-экономических различий между регионами; 

– расширение деятельности в сфере НИОКР и увеличение финансирования 

инновационного развития транспортной отрасли обеспечивает инновационное 

развитие отрасли. 

2. Развитие транспортной инфраструктуры КНР оказывает значительный 

мультипликативный и экстернальный эффект, выступая драйвером 

макроэкономического роста, структурных преобразований и инструментом 

антикризисного регулирования, способствует значительному росту уровня 

инновационных решений и укреплению лидирующих позиций Китая в 
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большинстве сегментов транспортного комплекса, является главным фактором 

экономической интеграции административных единиц провинциального уровня 

Китая.  

3. Транспортный комплекс КНР является материальной основой инициативы 

«Пояс и путь», формируя новую архитектуру евроазиатских логистических 

коридоров и меняя геоэкономическую карту Евразии: 

– инициатива Экономического пояса Шелкового пути (ЭПШП), как 

современное возрождения древнего Шелкового пути и развитие транспортный 

коридора Китай-Европа явились драйверами регионального экономического 

развития;  

– важнейшие инфраструктурные объекты в странах АСЕАН, построенные в 

рамках реализации инициативы «Пояс и путь», способствуют экономическому 

развитию западных провинций КНР, одновременно улучшают региональную 

инфраструктурную связность; 

– сотрудничество КНР и Пакистана в транспортной сфере в рамках 

инициативы «Пояса и пути» укрепило транзитный потенциал КНР и Пакистана, 

обеспечивает китайским компаниям транзитный маршрут через территорию 

Пакистана, что обеспечивает увеличение объемов внешней торговли со странами 

Средней и Западной Азии, Ближнего Востока и Европы, значительно сокращая 

расстояние транспортировки грузов, а также придает импульс развитию экономики 

Пакистана;  

– сотрудничество Китая со странами Центральной Азии в транспортной 

сфере способствует превращению Кыргызстана и Узбекистана в крупные 

региональные логистические центры. 

4. Стратегическая инфраструктурная интеграция с Китаем является 

императивом для России, открывающим возможности для восстановления 

транзитного потенциала, развития Дальнего Востока и укрепления роли в системе 

евроазиатских транспортных потоков: 

– сопряжение Евразийского экономического союза с китайской 

инициативой «Экономического пояса Шелкового пути» и монгольской 
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программой «Великого степного пути» в части развития и интеграции российских, 

китайских и монгольских автомобильных магистралей;  

– российско-китайские государственные, региональные и отраслевые 

проекты ориентированы на укрепление потенциала приграничной и региональной 

транспортной интеграции, встраивание российской транспортной сети в систему 

евроазиатских транзитных коридоров. Наиболее показательными примерами 

являются проекты «Приморье-1» и «Приморье-2»; 

– транспортное сотрудничество между Китаем и Россией в сфере освоения 

Арктического региона становится ключевые направлением двустороннего 

взаимодействия в освоении «Ледового Шелкового пути».  

 

Теоретическая и практическая значимость работы.  

В современных реалиях модернизации экономики России становится одной 

из ключевых задач экономической науки. Особое внимание среди приоритетных 

направлений уделяется созданию условий для эффективного и устойчивого 

развития транспортного комплекса, который играет роль центральной системы 

жизнеобеспечения для всех отраслей и субъектов национальной экономики. 

Изучение опыта реформирования транспортной системы Китая предоставляет 

возможность разработать теоретические и концептуальные подходы, а также 

практические рекомендации для формирования политики инновационного 

развития в российской транспортной отрасли. 

Непосредственный интерес для российских институциональных органов и 

государственных транспортных корпораций представляет изучение опыта 

модернизации транспортного комплекса КНР, основанной на мультимодальной 

сбалансированности и включении экономических рычагов для повышения 

эффективности работы инфраструктурной отрасли. Разработка инновационных 

решений и создания на их базе конкурентоспособных транспортных продуктов с 

высокой добавленной стоимостью способны стать основой для совершенствования 

и дополнения как федеральных целевых и региональных программ, так стратегий 

развития транспортного комплекса России федерального и отраслевого уровня. 
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Полученные в ходе исследования результаты, а также предложенные 

методологические рекомендации могут найти применение в процессе создания 

российской институциональной базы, призванной развить механизмы 

государственно-частного партнерства, а также при организации оценки 

эффективности, конкурсного отбора и реализации транспортных проектов, 

осуществляющихся на основе ГЧП. Предложения диссертанта по формированию 

полноценной российско-китайской инфраструктурной интеграции, призванной 

восстановить транзитный потенциал РФ и стимулировать развитие ДФО, могут 

быть использованы Министерством по развитию Дальнего Востока и 

Министерством экономического развития для разработки собственных программ. 

 

Методология и методы исследования.  

Исследование основывается на анализе письменных источников 

отечественных и зарубежных авторов, междисциплинарном, статистическом и 

контент-анализе, системном подходе к изучению широкого круга внутренних и 

внешних вызовов и угроз. Применялись табличные и графические методы 

интерпретации данных, что дало возможность обеспечить репрезентативности 

результатов исследования, изложенных в диссертационной работе. 

Личное участие автора состоит в определении цели работы, постановке и 

решении задач, выборе объекта и предмета исследования; в сборе, обработке, 

анализе исходных данных, их систематизации и последующей научной 

интерпретации; в формулировании выводов и обобщений; практической 

апробации конкретных результатов исследования в форме публикаций в научных 

рецензируемых изданиях и выступлении на конференциях. В процессе написания 

диссертационной работы диссертантом были подготовлены публикации для 

ведущих научных журналов.   

Соответствие диссертации паспорту научной специальности.  

Диссертация соответствует следующим пунктам Паспорта специальности 

5.2.5. Мировая экономика: 1. Мировое хозяйство, его структура, динамика и 

тенденции развития; 13. Стратегии участия региональных и корпоративных 
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структур в международном экономическом взаимодействии (глобальный, 

региональный и национальный аспекты); 19. Инфраструктурные факторы развития 

мирохозяйственных связей; 26. Участие Российской Федерации в системе 

международных экономических связей. Внешнеэкономическая деятельность 

российских экономических субъектов. Внешнеэкономическая политика 

Российской Федерации. 

Апробация работы. Основные результаты опубликованы в научных статьях 

и неоднократно докладывались на научных конференциях.  

Основные выводы исследования изложены в 19 статьях в российских 

научных изданиях из них в 5 статьях в изданиях, которые входят в Перечень 

ведущих рецензируемых научных изданий, включенных Высшей аттестационной 

комиссией России в список изданий, рекомендуемых для опубликования основных 

научных результатов диссертации на соискание ученой степени кандидата и 

доктора наук.  

В настоящее время апробация результатов диссертационного исследования 

представлена следующими работами: 

Публикации в журналах ВАК. 

1. Сергиенко E. E. Северный морской путь – новый логистический коридор 

Европа – Восточная Азия. DOI: 10.15211/vestnikieran3202598107 // Научно-

аналитический вестник ИЕ РАН. 2025. № 3. С. 98–107.  

2. Сергиенко Е. Е. Инновации в транспортном комплексе КНР на примере 

железнодорожного транспорта // ЭТАП: экономическая теория, анализ, практика. 

2025. № 3. С. 75–90. 

3. Сергиенко Е. Е. Роль СУАР в развитии экономических отношений между 

КНР и странами ЦА // Евразийский Союз: вопросы международных отношений. 

2025. Т. 14. № 12 (77). С. 2325–2329.   

4. Сергиенко Е. Е., Бабаев К. В., Ван Цзинвэй, Ли Фэн, Сазонов С. Л. 

Интернационализация юаня в рамках инициативы «Пояс и путь» // ЭТАП: 

экономическая теория, анализ, практика. 2024. № 1. С. 75–90. 
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5. Сергиенко Е. Е. Северный морской путь и некоторые аспекты российско-

китайского взаимодействия в 2025 году // Евразийский Союз: вопросы 

международных отношений. 2026. Т. 15. № 3 (80). С. 396-408.  

Ядро РИНЦ / Единый государственный перечень научных изданий – 

«Белый список». 

6. Сергиенко Е. Е. Транспортный коридор Китай – Кыргызстан – Узбекистан: 

перспективы и значение. DOI 10.48647/ICCA.2025.54.42.025 // Китай в мировой и 

региональной политике. История и современность. 2025. Вып. 30. № 30. C. 383–395.  

Апробация результатов осуществлялась в докладах на международных и 

всероссийских конференциях в том числе:  

1. Выступление на XII Международной научная конференция молодых 

востоковедов «Восточная Азия: Прошлое, Настоящее, Будущее» (28–29 ноября 

2024 г., Москва). 

2. Выступление на XIII Международной научная конференция молодых 

востоковедов «Восточная Азия: Прошлое, Настоящее, Будущее» (19–20 ноября 

2025 г., Москва).  

3. Выступление на Ежегодной научной конференции Центра социально-

экономических исследований Китая ИКСА РАН «Экономика Китая: ожидание 

прорыва» (15 и 16 мая 2025 г., Москва). 

4. Выступление на Ежегодной научной конференции Центра социально-

экономических исследований Китая ИКСА РАН «45 лет экономических реформ в 

КНР: итоги и прогнозы» (9 и 10 апреля 2024 г., Москва). 

5. Выступление на VI международной научно-практической конференции 

«Большая Евразия: национальные и цивилизационные аспекты развития и 

сотрудничества» (22–24 ноября 2023 г., Москва). 

6. Выступление на Второй международной научно-практической 

конференции «Страны БРИКС: стратегии развития и механизмы 

сотрудничества в изменяющемся мире» (5–7 июня 2024 года), Москва. 
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7. Выступление на ХV Международной научно-практической конференции 

«Россия и мир: развитие цивилизаций. Уроки Великой Победы и новое 

мироустройство» (2–3 апреля 2025 г.).  

8. Выступление на II Международной научно-практической конференции 

«Традиционный и современный Восток: тенденции развития» (3-4 апреля 2025 г., 

Москва).  

Структура диссертации. Диссертация состоит из введения, трех глав, 

заключения, списка сокращений и условных обозначений, списка источников и 

литературы, 2 приложений. Диссертационное исследование содержит 8 графиков, 

13 таблиц и 13 рисунков (схем). Приложения содержат 2 таблицы.  



21 

Глава 1. ТРАНСПОРТ КНР – ВАЖНЕЙШИЙ ФАКТОР 

ЭКОНОМИЧЕСКОГО РАЗВИТИЯ СТРАНЫ 

 

 

 

1.1. Состояние транспортного комплекса КНР к началу ХХI века 

 

 

 

Китайская Народная Республика к моменту своего образования в 1949 г. 

обладала неразвитой транспортной системой. Протяженность транспортных путей 

составляла 126,7 тысяч километров или 13 километров на 1 тысячу квадратных 

километров общей территории Китая. Длина железных дорог равнялась цифре 21,8 

тысяч километров, автомобильные дороги были протяженностью 80,8 тысяч 

километров. Судоходные внутренние пути насчитывали 24,2 тысячи километров29. 

Функционировало 12 авиалиний. Техническая база была отсталой, пропускная 

способность низкой, что объяснялось низкими объемами инвестиций в отрасль. 

Потребности народного хозяйства требовали роста объема грузооборота, 

который с 1952 г. по 1990 г. увеличился в 30 раз, а основные фонды транспорта – 

всего в 14,5 раза. Возникла диспропорция между техническими возможностями 

транспорта и потребностями экономики. Коэффициент эластичности грузооборота 

промышленной продукции был равен 0,8 (на 1 т прироста промышленной 

продукции транспортные мощности росли на 0,8 т.), что приводило к изнашиванию 

транспортных мощностей. 

В ходе реализации пятилетних планов ежегодные темпы прироста объема 

грузоперевозок замедлились в сравнении с темпами роста ВВП, в 8-й пятилетке –

на 4,1%, в 9-й – на 3,3%. C 1960 гг. техническая вооруженность отрасли на 

отдельных направлениях отставала от роста грузонапряженности. К 1980 гг. по 

показателю плотности транспортных магистралей 14,3 км на 100 кв. км территории 

КНР отставала от среднемировой (22 км на 100 кв. км), что сдерживало рост 

провозной способности китайской транспортной системы. Транспортные 

магистрали строились в основном во внутренних западных районах страны (80% 

                                                           
29 Сазонов С. Л. Транспорт Китайской Народной Республики М.: ИДВ РАН, 2012. 346 с. 
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вложений средств), что диктовалось оборонной необходимостью. Дороги к востоку 

от магистрали Пекин-Гуанчжоу и на северо-востоке КНР, длина которых 

составляла 50% общего объема, перевозили 80% грузов. В этих же районах 

проживало до 70% населения страны, что периодически приводило к перегрузке 

пассажирских поездов на 50–100%, речного транспорта на р. Янцзы на 20–25%.  

С 1949 г. динамика распределения грузооборота между видами транспорта 

была экономически не сбалансирована. Продолжал увеличиваться объем 

железнодорожных короткопробежных перевозок грузов, что было экономически 

неэффективным. В 1980 е гг. железнодорожный транспорт перевозил 14% грузов 

на дистанцию до 50 км, 20% на расстояние до 100 км – все это оставалось в 

пределах экономической целесообразности использования автомобильного 

транспорта. Такая ситуация была связана с недостаточной проработкой тарифной 

системы как внутри одного вида транспорта, так и между различными видами. 

Перевозка грузов на расстояние 200 км железнодорожным транспортом была в 10 

раз дешевле автомобильного, что вело к увеличению удельного веса железных 

дорог в общем объеме грузооборота транспорта страны. Несовершенство тарифной 

системы приводило к малой рентабельности железнодорожного транспорта, а 

иногда и убыточности. Единые тарифы на железнодорожные перевозки, не 

учитывали природные, географические условия, техническую оснащенность 

железных дорог, где себестоимость могла различаться до 3 раз, что приводило к 

малой рентабельности, на некоторых участках и к убыточности перевозок. 

До конца 1970 гг. в приграничных и малообжитых районах строились 

однопутные железные дороги прокладывались автодороги самой низкой 

категории. Это вызывало пониженную фондоотдачу. В Китае в период с 1949 г. до 

середины 1990-х гг. развитие транспортного комплекса не являлось приоритетным, 

а межотраслевая пропорциональность была не сбалансирована, структура 

транспортного комплекса была незавершенной, что к концу 1990 гг. превратило 

транспорт в «узкое место» в экономике КНР, сдерживающее экономический 

прогресс. 
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Транспортная инфраструктурная система – капиталоемкая часть народного 

хозяйства, выступающая одновременно драйвером, повышающим 

производительности труда и связность территорий, и сдерживающим фактором в 

случае недостаточной пропускной способности.  

Проведенный экономистами и специалистами Министерства транспорта 

КНР анализ показал, что имеющиеся ресурсы и производственные процессы не 

приведут к решению возникших проблем. В начале ХХI века руководством КНР 

было принято решение о развитии транспортного комплекса и повышении объема 

государственных капиталовложений (Таблица 1).  

 

Таблица 1 – Капиталовложения в основные производственные фонды 

транспортного сектора Китая  

Год 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2024 

Объем капиталовложений  

в транспорт (млрд долл.) 
15,3 36,4 96,1 300,7 491,9 538,3 544 

В % от общего объема  

капиталовложений в основные 

фонды страны 

21,4 27,1 10,8 10,8 8,9 8,2 9,1 

Источник: составлено и рассчитано автором на основе данных официальной статистики Китая 

 

Значительная часть инвестиций формировалась на провинциальном уровне 

за счет заемных средств и эмиссии облигаций и ценных бумаг. Средства 

инвестировались в развитие транспортной инфраструктуры. Особое внимание 

уделялось высокотехнологичным отраслям промышленности, а именно 

строительству линий и подвижного состава ВСМ, производству автомобилей на 

альтернативных источниках энергии, авиастроению, судостроению. Это 

способствовало созданию дополнительных рабочих мест, стимулированию 

смежных отраслей, генерируя мультипликативный эффект в целом для экономики 

Китая30. Ускоренное развитие транспортного комплекса обеспечивалось и за счет 

кредитования проектов крупнейшими государственными и коммерческими 

банками. Для ускорения модернизации отрасли руководством КНР было принято 

                                                           
30  Сазонов С. Л. Новых подходы руководства КНР к финансированию ключевой отрасли – 

транспорта / отв. ред. А.В. Островского; Рос. акад. наук; Ин-т Дальнего Востока. М.: ИДВ РАН, 2012. 

С. 120–132. ISBN 978-5-8381-0255-3. 
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решение о привлечении прямых иностранных инвестиций (ПИИ) и создании 

совместных предприятий (СП) с зарубежными компаниями, лидирующими в мире 

в данной отрасли, что позволило китайским производителям заимствовать 

передовые технологии. Эффективным инструментом, привлекаемым для 

модернизации транспортного комплекса, явилось государственно-частное 

партнерство, что свидетельствует о примере классической модели «социализма с 

китайской спецификой»31. Это сотрудничество превратилось в привлекательный 

инвестиционный альянс государства, частного бизнеса и граждан страны, что 

позволило модернизировать одну из стратегически важных отраслей экономики – 

транспортный комплекс. В Китае за счет введения кредитных и налоговых льгот 

при закупке зарубежного оборудования и лицензий были обеспечены условия для 

развития производства технологически сложного продукта. Инновационное 

развитие отрасли было определено ростом капиталовложений в научно-

исследовательские и опытно-конструкторские работы. По этому показателю Китай 

занимает второе место в мире. В 2015 эта цифра составляла 2,1% от ВВП, а в 2024 

г. – 2, 68% от ВВП.  

В диссертационном исследовании проанализировано состояние 

автотранспортного, железнодорожного, водного и авиационного комплекса 

транспортной системы КНР.  

 

 
 

1.2. Развитие автотранспортного комплекса КНР 

 

 
 

1.2.1. Автомобильный транспорт 
 

 

 

В середине 1990-х гг. китайское руководство, видя неспособность 

национального автомобилестроения удовлетворить увеличившийся спрос населения, 

                                                           
31 Senior official urges support for Chinese socialism. // People’s Daily 25.02.2024. - URL: 

http:/en/people/cn/n3/2024/0225/c900000182604/html (дата обращения: 02.08.2025). 
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приняло стратегию приоритетного развития автомобилестроения. Созданные 

совместные предприятия позволили частично заимствовать зарубежные технологии, 

что позволило китайской автомобильной промышленности преодолеть 

технологическую отсталость и постепенно превратиться в одного из ведущих 

автопроизводителей в мире. Совместные предприятия, как правило, создавались в 

восточных и центральных провинциях Китая, где была высокая плотность населения. 

Такое местоположение обеспечивало близость к источникам сырья и основным 

рынкам сбыта, что обеспечивало снижение логистических затрат и уменьшению 

себестоимости производства автомобилей на 20–25%. Китайская автомобильная 

промышленность, выступая в роли реципиента, получала значительные объемы 

прямых иностранных инвестиций, новые производственные технологии и увеличение 

занятости.  

Автомобильная промышленность Китая демонстрирует стремительный рост 

и приобретает все большее значение на глобальном рынке. Это связано с 

включением поддержки автомобилестроения в различные государственные 

программы. Одним из ключевых направлений правительственной инициативы по 

преобразованию национальной промышленности – от массового производства с 

низкой себестоимостью к высокотехнологичному производству с высокой 

добавленной стоимостью – стало автомобилестроение. Эта цель заложена в 

стратегической программе «Сделано в Китае 2025 года» 32 . Поддерживает эту 

инициативу запущенная в 2017 г. «Среднесрочная и долгосрочная программа 

развития» с целевой установкой сделать Китай сильной автомобильной державой 

в течение десяти лет33. Благодаря таким мерам Китай с 2009 г. сохраняет статус 

крупнейшего производителя автомобилей и основного авторынка на планете. 

В Китае автопроизводителей можно разделить на три основные категории: 

компании, выпускающие автомобили импортных марок, предприятия с 

                                                           
32  China's car exports see strong growth. // China Daily. 21.03.2025. - URL: 

https://www.chinadaily.com/cn/a/202503/21/ WS67dcd452a310c240449dc182.html (дата обращения: 

02.08.2025). 
33  China-Automotive Industry. // Сайт. 04.05.2025 – URL: 

https://www.export.gov/apex/article2?id=China-Automotive-Components-Market (дата обращения: 

03.08.2025). 
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совместным производством, а также производители независимых брендов. 

Основное направление производителей иностранных марок – выпуск легковых 

автомобилей. Они составляют порядка 80% от общего объема производства 

автомобилей. Большая часть производителей брендов в рамках совместных 

предприятий представлена традиционными крупными государственными 

предприятиями с локализацией, охватывающей весь производственный цикл – от 

научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ (НИОКТР) до сборки 

и реализации продукции. В то же время, большинство независимых 

автомобильных брендов принадлежит частными компаниям. Отрасль вносит 

значительный вклад в экономику страны, составляя около 10% валового 

внутреннего продукта (ВВП) Китая. В 2024 г. автомобильная промышленность 

вышла на новый уровень: объемы производства и продаж превысил 30 миллионов 

единиц уже второй год подряд34. Согласно данным, представленным Китайской 

ассоциацией автопроизводителей (CAAM/China Association of Automobile 

Manufacturers), в 2024 г. «Автомобильная промышленность Китая превзошла 

ожидания, при этом общий объем продаж, производство и реализация ЭМ, а также 

экспорт превысили предыдущие прогнозы» (График 1). Статистика говорит, что 

производство автомобилей составило 31,282 миллиона штук в 2024 г. (рост 3,7% 

по сравнению с 2023 г.). Было продано 31,436 миллиона единиц, что превысило 

данные 2023 г. на 4,5%35. Китай сохраняет первое место в мире по общему объему 

производства и продаж автомобилей на протяжении последних 16 лет36. 

                                                           
34  China's vehicle software market exceeds 65 bln yuan: report. // Сайт 20.09.2024. – URL: 

http://www.china.org.cn/business/2024-09/20/content_117440954.htm (accessed: 03.08.2025). 
35  China's auto output, sales both reach new heights in 2024. // China Daily. 13.01.2025. URL:  

https://www.chinadaily.com.cn/a/202501/13/ WS6784b696a310f1265a1da7b5.html (accessed: 

03.08.2025). 
36 China's passenger NEV market poised for continued growth following success of 2024. // China Daily. 

10.01.2025.- URL: https://www.chinadaily.com.cn/a/202501/10/WS6780cbb6a310f1265a1da26e.html 

(accessed: 03.08.2025). 
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График 1 – Рост объема экспорта китайских автомобилей (2020–2024 гг.) 

(млн ед.)  
Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

Китай лидирует среди других крупных экономик последние девять лет 

подряд по объёму производства и продаж электромобилей, при этом в 2024 г. 

производство приблизилось к 10 млн единиц. Китайские автомобильные эксперты 

связывают этот успех с предпринимательством китайских автопроизводителей, в 

частности, с их сосредоточенностью на основных технологических инновациях и 

последовательными усилиями по совершенствованию процесса производства и 

сборки электромобилей. По всем показателям китайские предприятия лидируют по 

всей цепочке поставок – от добычи сырья до аккумуляторных батарей и сборки. 

Благодаря государственной политике поддержки и честной, свободной и жёсткой 

рыночной конкуренции Китай превратился в глобальный центр производства 

электромобилей, который стимулирует экономический рост, снижает зависимость 

от импорта нефти и эффективно борется с загрязнением воздуха. 

В марте 2024 г. британское агентство Brand Finance, которое является одной 

из ведущих мировых компаний в области оценки брендов, опубликовало рейтинг 

«100 самых дорогих автомобильных брендов 2024 г.» («Top 100 Most Valuable 

Automobile Brands 2024»). В этот список вошли 22 китайских автомобильных 

марки (Таблица 2). 

Таблица 2 – Место китайских автомобильных брендов в рейтинге Brand Finance. 

№ п/п Наименование бренда Место в рейтинге 2023 г. Место в рейтинге 2024 г. 

1 BYD 12 11 

2 Geely 22 22 

3 Great Wall Motor's Haval brand 38 30 
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 Продолжение Таблицы 2   

4 Changan Auto 64 44 

5 Nio 35 46 

6 Li Auto 43 47 

7 BYD Han 58 51 

8 Donfeng 59 54 

9 Changan 62 56 

10 FAW Jiefang 68 62 

Источник: разработано автором по источнику URL: https://brandirectory.com/reports/automotive-

industry (дата обращения 12.01.2025) 
На внутреннем рынке Китая в 2024 г. объем продаж легковых автомобилей 

достиг 22,61 миллионов единиц, что на 3,1% выше по сравнению с прошлым годом. 

Экспорт автомобилей достиг 4,96 миллионов единиц, продемонстрировав рост на 

19,7%. По данным статистики реализации традиционных легковых автомобилей 

составила 11,56 млн единиц, на 2,49 миллионов штук меньше год к году. Было 

реализовано 17,97 миллиона штук легковых автомобилей китайских марок. Рост 

составил 23,1% год к году37. 

Структура продаж легковых автомобилей в Китае в 2024 г. представлена на 

Графике 2. 

 

График 2 – Структура продаж легковых автомобилей в Китае в 2024 г. 

Источник: разработано автором на основе данных официальной статистики Китая 

 

                                                           
37  China's auto industry achieves new milestones in 2024.. // Global Times. 13.01.2025. - URL: 

https://www.globaltimes.cn/page/202501/1326784.shtml (дата обращения: 04.08.2025). 

https://brandirectory.com/reports/automotive-industry
https://brandirectory.com/reports/automotive-industry
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На внутреннем рынке Китая в 2024 году объем продаж легковых 

автомобилей достиг 22,61 миллионов единиц, что на 3,1% выше по сравнению с 

2023 г. Экспорт автомобилей достиг 4,96 миллионов единиц, продемонстрировав 

рост на 19,7%. По данным статистики реализация традиционных легковых 

автомобилей составила 11,56 млн единиц, что на 2,49 миллионов единиц меньше 

год к году. Было реализовано 17,97 млн единиц легковых автомобилей китайских 

марок. Рост составил 23,1% год к году38. Общий объем продаж составил 27,56 млн 

единиц (2024 г.).  

Анализ структуры продаж легковых автомобилей представлен в Таблице 3. 

Таблица 3 – Анализ структуры продаж легковых автомобилей в Китае 

Параметр 

анализа 
Категория 

Объем 

продаж 

(млн ед.) 

Доля от 

общего 

объема 

Динамик

а к 2023 г. 
Примечания 

Тип 

производителя 

Китайские бренды 17,97 65,20% 23,10% 
Доминирующая позиция 

на внутреннем рынке 

Иностранные бренды и СП 9,59 34,80% -10% 
Оставшаяся доля 

внутреннего рынка 

Канал сбыта 
Внутренний рынок 22,61 82,00% 3,10% Стабильный рост 

Экспорт 4,96 18,00% 19,70% Важный драйвер роста 

Тип двигателей 

Традиционные ДВС 11,56 41,90% -17,40% Сокращение на 2,49 млн ед. 

Новые энергетические 

автомобили (NEV) 
15,9 58,10% 35% 

Быстрый рост, занимают 

возрастающую долю 

Источник: разработано автором по источнику39 

 

В 2024 г. объем производства и продаж легковых электромобилей (ЭМ) на 

китайском рынке превысил 12 миллионов единиц, обеспечив Китаю лидерство в 

мировом рейтинге по этому показателю уже десятый год подряд. Июль 2024 г. стал 

историческим для рынка: доля электромобилей впервые превзошла долю 

автомобилей с двигателями внутреннего сгорания (ДВС). В этом месяце розничные 

продажи электромобилей в Китае достигли 878 тысяч единиц, что 51,1% от общего 

объема автомобильных продаж. А в октябре доля электромобилей достигла 

рекордных 70,1%, закрепив их доминирующее положение на общем рынке40. В 

                                                           
38  China's auto industry achieves new milestones in 2024. // Global Times. 13.01.2025. URL: 

https://www.globaltimes.cn/page/202501/1326784.shtml (accessed: 03.08.2025). 
39  China's auto industry achieves new milestones in 2024. // Global Times. 13.01.2025.   URL: 

https://www.globaltimes.cn/page/202501/1326784.shtml (accessed: 03.08.2025). 
40  China's NEV boom a boon for global auto industry. // People's Daily 08.11.2024. URL: 

http://en.people.cn/n3/2024/1108/c90000-20239074.html (accessed: 03.08.2025). 
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январе 2025 г. заместитель Генерального секретаря CAAM Чэнь Шихуа отметил, 

что программа обмена старых автомобилей на новые, в сочетании с гибкими и 

разнообразными местными инициативами по стимулированию потребления, 

значительно ускорила рост продаж электромобилей. К концу 2024 г. доля 

электромобилей превысила 50% от общего числа продаж легковых автомобилей на 

внутреннем рынке на протяжении семи месяцев подряд41. 

Данные представлены на Графике 3.  

 

 
График 3 – Динамика производства и продаж электромобилей в Китае 
Источник: разработано автором на основе данных официальной статистики Китая 

 

В 2024 г. доля электромобилей составляла 8,9% общего парка автомобилей в 

стране 42 , что соответствовало 11,25 миллионам зарегистрированных единиц. 

Согласно данным Министерства транспорта Китая, в том же году на территории 

страны насчитывалось 554 тысячи электробусов, составляющих 81,2% от общего 

количества автобусов. Также по всей стране функционировало около 80 тысяч 

                                                           
41  Li Jiaying. Exports behind growth of car sales. // China Daily 15.01.2025. - URL: 

https://www.chinadaily.com.cn/a/202501/15/ WS6787102fa310f1265a1dae74.html). (accessed: 

03.08.2025) 
42  New energy vehicles in use in China exceed 30 million. // People’s Daily 17.01.2025 URL: 

http://en.peple.cn/n3/2025/0117/c90000-20267347.html (accessed: 03.08.2025). 
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общественных маршрутов автобусов. Общая длина такой маршрутной сети 

составила более 1,7 миллиона километров.  

Доля автотранспорта общего назначения достигло 352,68 млн (включая 6,94 

млн трехколесных автотранспортных средств и тихоходных грузовиков) к концу 

2024 г., что на 16,51 млн больше, чем на конец 2023 г., из которых личные 

автомобили насчитывали 309,89 млн, увеличившись на 15,62 млн ед.; 

транспортных средств на новых источниках энергии – 31,40 млн ед., увеличившись 

на 10,99 млн ед. Общее количество автомобилей гражданского назначения 

составило 193,43 млн ед., увеличившись на 6,75 млн ед., из которых личные 

автомобили насчитывали 182,04 млн ед., увеличившись на 6,64 млн ед. 

Китайские производители электромобилей успешно конкурируют с 

ведущими мировыми компаниями, завоевывая популярность благодаря 

значительным инвестициям в научные исследования и разработки, передовым 

технологиям и преимуществам эффективно выстроенной цепочки поставок. В 

условиях жесткой конкуренции на глобальном рынке успех во многом 

определяется значительными инвестициями, вложенными в НИОКР.  

Автопроизводитель BYD занимает лидирующие позиции по объемам 

производства и продаж автомобилей в Китае, также является и крупнейшим 

инвестором в исследования и разработки среди китайских компаний автопрома. К 

концу 2024 г. общий объем инвестиции BYD в НИОКР достиг почти 150 млрд 

юаней. На сегодняшний день в компании BYD трудится свыше 100 тыс. 

сотрудников, занятых в сфере научных исследований и разработок, что превращает 

ее в автопроизводителя с самым большим в мире штатом сотрудников в этой 

области. Организация подала более 48 тысяч патентных заявок и получила свыше 

30 тысяч патентов 43 . Автомобилестроение в Китае демонстрирует пример 

инновационного, эффективного и экологичного развития.  

Компания BYD – один из многих китайских производителей ЭМ, чьи объемы 

продаж резко возросли, поскольку Китай, страна с самым большим количеством 

                                                           
43  Chinese automakers keep investing in R&D. // People's Daily 13.11.2024. URL: 

 http://en.people.cn/n3/2024/1113/c90000-20241345.html (accessed: 03.08.2025). 
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автомобилей в мире, продолжает переход к более экологичным технологиям. 

Поскольку борьба с изменением климата становится глобальным приоритетом, ЭМ 

играют решающую роль в сокращении выбросов углерода в транспортной отрасли. 

По утверждению Международного энергетического агентства, на ЭМ будет 

приходиться около 45% объема продаж автомобилей во всем мире, а в 2035 г. – 

55%44.  

В 2024 г. объем продаж китайского многонационального конгломерата Geely 

Holding Group, владеющая рядом известных международных автомобильных 

брендов достиг 3,34 млн автомобилей. Этот показатель оказался на 22% выше, чем 

в 2023 г. При этом продажи электромобилей составили 1,49 млн единиц, 

увеличившись на 52%.  

Несмотря на жесткую конкуренцию на автомобильном рынке Китая, Geely 

Holding Group стремится к стабильному росту и планирует достичь объема продаж 

в 5 миллионов автомобилей к 2027 г., благодаря оптимизации бизнеса, улучшению 

производственных цепочек, снижению затрат и повышению эффективности. В 

сентябре 2024 г. произошло объединение двух дочерних компаний Geely Holding 

Group – Geely Auto Group и Zeekr Technology Group.  

На 2025 г. объединенная дочерняя компания поставила цель увеличить 

объемы производства легковых автомобилей до 2,71 млн единиц. Это включает 

продукцию таких брендов, как Geely, Volvo, Lotus и Polestar, что представляет 

собой рост на 25% по сравнению с показателями 2024 г. В частности, Geely Auto 

Group планирует реализовать 2 млн автомобилей, из которых 1,5 миллиона 

составят электромобили. Со своей стороны, Zeekr планирует достижение уровня 

продаж в 710 тысяч в 2025 г.45. 

Мировые автопроизводители активно переносят свои производственные 

мощности в Китай. Так компания Tesla запустила завод Gigafactory в Шанхае, 

                                                           
44 Chinese NEVs scale new heights amid green shift, tech advancements. // Сайт 30.12.2024. – URL: 

http://www.china.org.cn/business/2024-12/30/content_117637907.htm (accessed: 03.08.2025). 
45  Cao Yingying. Geely aiming for stable growth amid intense market contest. // China Daily. 

13.01.2025. - URL: https://www.chinadaily.com.cn/a/ 

202501/13/WS67847095a310f1265a1da677.html (accessed: 03.08.2025). 



33 

ставший первым полностью иностранным предприятием по производству 

автомобилей в стране, начавшим работу в 2019 г. К 2024 г. доля шанхайского 

завода с локализацией производства 95% составляла более половины мировых 

поставок Tesla46.  

Автопром Германии также развивает сотрудничество с китайским сектором 

производства электротранспорта. Один из крупнейших автоконцернов Германии, 

Volkswagen, открыл свой главный зарубежный научно-исследовательский центр в 

провинции Аньхой, где выполняются разработки технологий электромобилей.  

В 2024 г. BMW Group продала в Китае свыше 714 тыс. автомобилей марок 

BMW и MINI, причем объем реализации автомобилей увеличился на 7,7% 

превысив отметку в 400 тысяч единиц. Электромобили составили 15% от общего 

объема продаж47. Чтобы использовать возможности стремительно развивающегося 

китайского рынка, BMW продолжает предлагать новые модели, специально 

адаптированные под потребности страны. На совместном предприятии BMW 

Group и Brilliance China Automotive Holdings в 2024 г. выпустило 6-миллионный 

автомобиль48. В январе 2025 г. BMW объявила о начале серийного производства 

обновленной модели X3 на своем заводе в городе Шеньяне. 

Компания активно развивает научно-исследовательскую и опытно- 

конструкторскую деятельность в Китае через свои центры в городах Пекин, 

Шанхай, Шеньян и Нанкин. Руководство BMW считает Китай крупнейшим 

мировым рынком  и ключевым центром технологий и инноваций49.  

                                                           
46  Tesla Shanghai factory hits milestone output of 3m cars. // China Daily. 13.10.2024. - URL: 

https://www.chinadaily.com.cn/a/202410/13/ WS670aff42a310f1265a1c747d.html (accessed: 

03.08.2025). 
47  К 2024 году немецкий автопроизводитель BMW поставил в Китай более 400 тыс. 

электромобилей. // Китайский информационный центр. 14.01.2025 - URL: 

http://russian.china.org.cn/china/txt/2025-01/14/content_117664071.htm (дата обращения: 

15.08.2025). 
48  8 мая 2024 г. с конвейера сошел 6-миллионный автомобиль BMW Brilliance, совместного 

предприятия немецкой BMW Group и китайской Brilliance China Automotive Holdings (Investing 

in stability. // Синьхуа 09.05.2024. - URL: 

https://www.bjreview.com/Business/202501/t20250124_800390938.html (дата обращения: 

05.08.2025). 
49  BMW surpasses 400,000 NEV deliveries in China. // People’s Daily. 14.01.2025. – URL: 

http://en.people.cn/n3/2025/0114/c90000-20265996.html. (accessed: 03.08.2025). 
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В 2024 г. автоконцерн Volkswagen Group реализовал на рынке Китая свыше 

2,9 млн автомобилей из них электромобили составили 200 тыс. единиц. Объем 

продаж в мире за тот же период превзошел 9 млн единиц50.  

Расширяется взаимодействие между европейскими производителями и 

китайскими компаниями, специализирующимися на производстве 

электромобилей. В январе 2025 г. китайская компания Li Auto открыла свой 

зарубежный научно-исследовательский и конструкторский центр в Мюнхене. 

Центр Мюнхенский будет использовать совместный и немецкий подход к 

исследованиям и разработкам.  

В 2024 г. Россия стала крупнейшим в мире рынком для китайских 

автомобилей. За год было поставлено более 1,15 миллиона легковых машин, что на 

27% по сравнению с 2023 г., когда импорт составил 909 тысяч автомобилей. В 

Мексику – второй стране-импортеру, было ввезено 445 тысяч автомобилей.  

Стоимостной импорта китайских легковушек в Россию за прошлый год достигла 

15,2 миллиарда долларов, увеличившись на 30,5% год к году. 

В 2025 за первые два месяца было ввезено около 57,6 тысячи автомобилей 

китайского производства, что представляет собой снижение на 35% относительно 

уровня поставок 2023 г. за тот же период, когда импорт составил – 88,8 тысяч 

единиц. Ситуация обусловлена снижением спроса на новые автомобили, 

скоплением излишков на складах дилеров, ростом утилизационных сборов и 

высокой ключевой ставкой по кредитам.  

В первом половине 2025 г. Россия продолжала удерживать свои позиции 

среди крупнейших импортеров китайских автомобилей, уступив по количеству 

ввезенных машин только Мексике и ОАЭ по количеству ввозимых единиц. 

Динамика ввоза китайских автомобилей в России показана на Графике 4. 

 

                                                           
50  В 2024 году немецкий автопроизводитель Volkswagen поставил в Китай более 2,9 млн 

автомобилей. // Жэньминь Жибао 16.01.2025. – URL: 

http://russian.people.com.cn/n3/2025/0116/c31518-20266610.html. (дата обращения: 05.08.2025). 
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График 4 – Динамика импорта китайских автомобилей в России   

Источник: разработано автором по источнику51 

 

Популярность китайских моделей сохраняется благодаря их 

конкурентоспособным ценам и оснащению. Среди самых востребованных моделей 

выделяются: 

– Chery Tiggo 7 Pro – семейный кроссовер с современным дизайном 

интерьера и доступной ценой; 

– Geely Tugella – стильный купе-кроссовер на платформе Volvo с 

продвинутыми современными функциями; 

– Changan CS75FL – универсальный семейный автомобиль; 

– Exeed VX – премиальный крупногабаритный кроссовер с мощным мотором; 

– FAW Bestune T77– городской кроссовер с новейшими технологиями52. 

В 2024 г. бренд Haval стал лидером продаж иностранных автопроизводителей 

в России. В десятку самых продаваемых также вошли такие марки, как Chery, 

Geely, Changan, Omoda, Exeed и Jetour. 

                                                           
51  Импорт китайских авто в РФ: от взрывного роста до первых признаков замедления. // 

Chinalogist. 23.07.2025. – URL: https://chinalogist.ru/ import/import-kitaiskix-avto-v-rf-ot-vzryvnogo-

rosta-do-pervyx-priznakov-zamedleniia (дата обращения: 01.11.2025). 
52 Транспортная система Китая: состояние, проблемы, перспективы // Образовательный портал 

«Справочник». URL: 

https://spravochnick.ru/geografiya/transportnaya_sistema_kitaya_sostoyanie_problemy_perspektivy/ 

(дата обращения: 05.08.2025). 
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Тем не менее китайские автомобили на российском рынке по–прежнему 

остаются дорогими. Цены в России в 2–2,5 раза выше, чем в КНР53.  

Что касается производства литий-ионных батарей для электромобилей, то в 

Китае объем их выпуска в 2016 г. достигал 16,9 гигаватт-час, а к 2020 г. рост объема 

производства составил 125 гигаватт-час. Это позволило создать на производстве 

литий-ионных батарей дополнительно 100 тыс. рабочих мест. В смежных отраслях 

промышленности этот показатель увеличился на 70 тыс. рабочих мест 54 . Рост 

объема производства батарей представлен на Графике 5. 

В 2024 г. продажи литий-ионных аккумуляторов в глобальном масштабе 

достигли 42,1 млрд долл. Для сравнения, годом ранее объем данного рынка 

оценивался в 38,91 млрд долл. Таким образом, рост превысил 8%. Растущий спрос 

на электрифицированные транспортные средства является значимых драйверов 

рассматриваемого рынка. Литий-ионные батареи широко применяются в 

электромобилях, поскольку обеспечивают высокую плотность хранения энергии и 

длительный срок службы. На фоне усиления экологических проблем и 

ужесточения требований в отношении выбросов вредных газов в атмосфере 

автопроизводители по всему миру активно развивают направление транспортных 

средств с электрическими силовыми установками. А это приводит к увеличению 

потребности в аккумуляторах. Ключевыми игроками глобальной отрасли литий-

ионных аккумуляторов названы: BYD, Hitachi Chemical, Maxell, Guoxuan HighTech, 

LG Chem55. 

В Китае активно развиваются альтернативные источники энергии, включая 

водородные технологии. По словам генерального секретаря Китайского 

водородного альянса Лю Вэя, стране все еще требуется поддержка и 

совершенствование многочисленных технических стандартов. 

                                                           
53 Сазонов С. Л. Транспорт КНР: место и роль в развитии национальной экономики. М.: ИДВ 

РАН, 2018. 344 с.  
54 Там же. 
55  О водородных автомобилях в Китае. // PRC.today 29.09.2021. – URL: https://prc.today/o-

vodorodnyh-avtomobilyah-v-kitae/ (дата обращения: 07.07.2023). 

https://www.tadviser.ru/index.php/%D0%9A%D0%BE%D0%BC%D0%BF%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%8F:BYD
https://www.tadviser.ru/index.php/%D0%9A%D0%BE%D0%BC%D0%BF%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%8F:Hitachi
https://www.tadviser.ru/index.php/%D0%9A%D0%BE%D0%BC%D0%BF%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%8F:LG_Chem
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В рамках выполнения стратегии по достижению углеродной нейтральности 

Китай к 2035 г. планирует иметь миллион автомобилей на водородных топливных 

элементах и создать тысячу водородных заправочных станций. Предполагается, 

что к 2030 г. доля зеленого водорода в энергетическом балансе страны возрастет до 

10% к 2030 г. Китайские эксперты прогнозируют, что к концу десятилетия 

стоимость производства автомобилей с водородными двигателями достигнет 

уровня традиционных авто. Ожидается также удешевление водородных топливных 

элементов, составляющих значительную часть затрат на производство таких 

автомобилей – к 2030 г. они могут стать дешевле на 80%.  

В ряде регионов Китая, включая Шанхай, провинцию Гуандун и 

агломерацию Пекин – Тяньцзинь – Хэбэй, проводится принятая в 2020 г. 

государственная программа испытаний транспортных средств на водородных 

топливных элементах. Демонстрационным регионам, достигших поставленных 

целей, предусмотрено выделение 1,7 миллиардов юаней (263 миллионов долларов) 

в качестве финансового стимулирования. Однако использование водородной 

энергии останется ограниченным из-за высокой себестоимости производства, 

включая добычу, хранение, заправку и транспортировку. Если удастся, выбросы в 

результате закупок и транспортировки водорода можно будет контролировать, 

водородные элементы могут поддержать цели Китая по пиковому уровню 

выбросов углерода к 2030 г. и достижению углеродной нейтральности к 2060 г.56. 

 

                                                           
56 Литий-ионные аккумуляторы (мировой рынок). // Сайт 07.07.2025. – URL: 

https://www.tadviser.ru/index.php/Статья:Литий–ионные_аккумуляторы_(мировой_рынок) (дата 

обращения: 07.07.2025). 

https://prc.today/kak-tehnologicheskie-giganty-budut-perestraivat-proizvodstvo-avtomobilej/


38 

 
График 5 – Рынок литий-ионных источников энергии (млрд долл.) 

Источник: литий-ионные аккумуляторы (мировой рынок)25 

 

В рамках усилий страны по достижению двойных целей по выбросам 

углерода Китай стремится к 2030 г. иметь 1 млн автомобилей на водородных 

топливных элементах и 1 тыс. водородных заправочных станций. По оценкам 

Китайского водородного альянса, зеленый водород будет занимать все большую 

долю в энергетическом балансе страны – с 1% в 2019 г. до 10% к 2030 г., а масштаб 

рынка к тому времени увеличится почти в 30 раз, что потребует ежегодного 

производства как минимум 5 млн т водорода. Чтобы поддержать развитие водорода 

в Китае, правительство запустило различные инициативы, включая финансовые 

стимулы, финансирование исследований и разработок и нормативную поддержку. 

Кроме того, некоторые китайские компании начали инвестировать в проекты, 

связанные с водородом, такие как автомобили на топливных элементах, 

инфраструктуру заправки водородом и производство экологически чистого 

водорода.  

В соответствии с подписанным соглашением о развитии автономного района 

Внутренняя Монголия на севере Китая будет запущен проект по производству 

водорода и метанола с использованием энергии ветра мощностью 2 млн кВт. 



39 

Ожидается, что проект, реализуемый Китайской генеральной ядерной 

энергетической корпорацией (China General Nuclear Power Corporation) с общим 

объемом инвестиций около 16 млрд юаней (около 2,25 млрд долл.), обеспечит 

ежегодный объем производства около 107,9 тыс. т водорода и около 800 тыс. т 

метанола, причем первую очередь проекта ветроэнергетикой мощностью 1 млн кВт 

планируется реализовать в 2024 и 2025 гг. Технология, используемая в проекте, 

преобразует энергию ветра в электричество и использует электричество для 

производства водорода и кислорода из воды. Затем водород будет использоваться 

в синтезе метанола. Эта технология позволяет эффективно использовать ветровые 

ресурсы, одновременно снижая зависимость от ископаемого топлива и уменьшая 

объемы выбросов парниковых газов. Ожидается, что после завершения проекта 

удастся сэкономить около 2 млн т условного угля и сократить ежегодные выбросы 

CO2 примерно на 5,3 млн т.  

 

 
 

1.2.2. Развитие автодорожной сети 

 

 
 

К концу 1970-х гг. общая протяженность автомобильных дорог составляла 

890 тысяч километров. При этом среди них не было магистралей первого класса.  

Автомобильные дороги классифицируются по условиям движения и доступу 

транспортных средств на три категории:  

1) автомагистрали, 

2) скоростные дороги, 

3) дороги обычного типа (не скоростные).  

С начала ХХI века в Китае объем инвестиций в развитие автомобильных 

дорог превысил 2,5% ВВП. 

Строительство скоростных дорог в Китае частично финансировалось за счет 

источников государственно-частного партнерства (ГЧП). На сегодняшний день 

36,4% всех платных скоростных дорог страны были построены с использованием 

частного капитала. Приоритетное внимание к развитию этих магистралей 
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обусловлено их пропускной способностью, которая в 5–10 раз превышает 

показатели обычных дорог. Однако затраты на строительство, включая стоимость 

земельных участков, примерно в три раза выше. 8 ноября 2024 г. китайские 

законодатели одобрили увеличение квоты специального долга местных органов 

власти до 2026 г. на 6 трлн юаней (837,3 млрд долл.) для замены непогашенного 

неявного долга, которая будет использована в течение следующих трех лет (по 2 

трлн юаней в год). Масштаб этого шага значительно превышает аналогичные 

попытки последних лет и может покрыть около 30% общей краткосрочной 

задолженности местных органов власти, финансирующих инфраструктурное 

развитие, в течение следующих трех лет, что значительно снизит проблему 

ликвидности. 

На пресс-конференции 7 ноября 2024 г. после закрытия 12-й сессии 

Постоянного комитета Всекитайского собрания народных представителей Сюй 

Хунцай, должностное лицо комитета по финансовым и экономическим вопросам 

ВСНП (Xu Hongcai, an official of the financial and economic affairs committee of the 

CNPC), заявил, что лимит специального долга местных органов власти будет 

увеличен с 29,52 трлн юаней до 35,52 трлн юаней к концу 2024 г. Также, по словам 

министра финансов Лань Фоаня (Minister of Finance Lan Fo'an), начиная с 2024 г., 

Китай будет ежегодно выделять 800 млрд юаней в виде новых специальных 

облигаций для местных органов власти в течение пяти следующих лет, тем самым 

обеспечивая списание долгов для замены 4 трлн юаней скрытых долгов. Новые 

меры добавят в общей сложности 10 трлн юаней к ресурсам Китая по списанию 

долгов и в результате ожидается, что объем скрытых долгов, с которыми местным 

органам власти Китая необходимо будет справиться к 2028 г., сократится с 14,3 

трлн юаней до 2,3 трлн юаней. Поскольку установленные законом процентные 

ставки по долгу значительно ниже процентных ставок по скрытому долгу, 

предполагается, что последние договоренности сэкономят местным органам власти 

600 млрд юаней на выплате процентов на пятилетней накопительной основе. Как 

часть пакета мер фискальной политики по усилению контрциклического 

регулирования, новая политика будет активно способствовать здоровому развитию 
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экономики Китая. Ослабляя давление местных органов власти с целью ликвидации 

скрытых долговых рисков и сокращения их процентных расходов, обмен долга 

обеспечит местным органам власти больше фискальных ресурсов для поддержки 

инвестиций, необходимых для развития местной инфраструктурной сети, а также 

для стабильного экономического роста и структурной корректировки. Министр 

финансов КНР Лань Фоань подчеркнул, что «Программа обмена долгов является 

«центральным элементом» недавно одобренной экономической политики, а ее 

главная цель – решить проблему, связанную с тем, что некоторые местные органы 

власти имеют большие скрытые долги и тяжелое бремя процентов, что не только 

создает финансовые риски, но и истощает местные финансовые ресурсы»57. 

Программа обмена долга местных правительств в Китае, являющаяся 

прелюдией к дальнейшей фискальной поддержке, отражает тот факт, что 

развертывающийся пакет финансовых стимулов направлен на содействие 

устойчивому экономическому развитию страны, а не только на решение 

краткосрочных проблем. 

Финансирование развития сети автомагистралей осуществлялось за счет 

средств центрального правительства, провинциальных властей и муниципалитетов. 

36,4% платных скоростных автомобильных дорог в Китае построены с 

использованием частного капитала. Пропускная способность скоростных дорог в 

5–10 раз выше, чем у обычных автодорог. При этом затраты на их строительство, 

включая стоимость земельных участков, выше в 3 раза. Создание сети 

автомагистралей финансировалось центральным правительством, 

провинциальным руководством и муниципалитетами. Автомобильные дороги в 

Китае делятся как по административному признаку (общенациональные, 

провинциальные и сельские), так и по пропускной способности: скоростные 

автомагистрали рассчитаны на 120-150 тыс. автомобилей в день, дороги I класса – 

                                                           
57  Как Китай планирует ликвидировать долг. // Сайт. 17.10.2024. –  URL: 

https://www.profinance.ru/news/2024/10/17/cduu-kak-kitaj-planiruet-izbavitsya-ot-skrytogo-

dolga.html (дата обращения: 02.11.2025). 
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на 10–20 тыс., II класса – на 5–10 тыс., III – на 2–5 тыс., IV класса – менее 3 тыс. 

машин в сутки.  

В 1992 г. правительство КНР представило Национальную программу 

развития дорожной сети, включавшую строительство пяти магистралей с 

направлением «север–юг» и семи «восток–запад», общей длиной в 35 тыс. км. Эти 

магистрали должны были соединить Пекин и Шанхай со всеми провинциальными 

центрами обеспечить транспортное сообщение для более чем 200 городов. 

Программа, получившая название «5-7», разрабатывалась с учетом 

международного опыта. Технические требования к дорогам формировались с 

учетом практики США, стран Европы и Японии. 

Технические требования к дорогам разрабатывались с учетом опыта в 

строительстве дорог США, стран Европы и Японии58. 

Принятие в 1997 г. закона, регламентирующего возможность взимания платы 

за проезд и строительство платных автодорог, значительно расширило финансовую 

базу дорожного строительства за счет привлечения банковских кредитов и выпуска 

ценных бумаг. Это позволило аккумулировать необходимые средства, благодаря 

чему программа «5-7» была завершена досрочно. 

В 2005 г. на смену программе «5-7» пришла новая национальная инициатива 

– программа развития сети магистральных дорог или «7-9-18». Согласно этому 

документу, протяженность скоростной автотранспортной сети должна была 

достичь 85 тыс. км. План включал строительство семи радиальных магистралей, 

расходящихся от Пекина, девяти магистралей с направлением «север – юг», 18 – 

«восток –запад», пяти кольцевых и более 30 соединительных дорог59. Реализация 

этой программы была направлена на создание современной транспортной сети, 

которая объединит столицу с провинциальными центрами, крупными и средними 

городами с населением свыше 200000 человек.  

                                                           
58 World Bank Report: An Overview of China Transport Sector in 2007. Final Report. Washington, 

2008. P. 42. 
59  Как строят дороги в Китае. // За рулем. 01.07.2023. – URL: 

https://www.zr.ru/content/articles/701776-kak-stroyat-dorogi-v-kitae (дата обращения: 01.07.2023). 
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Уже к концу ХХ в., менее чем за два десятилетия, достижения Китая в 

дорожном строительстве достигло таких результатов, на которые у Европы и США 

ушло более 50 лет. Такое активное развитие привело не только к запланированному 

росту дорожной сети Китая, но и к росту технологичности всей дорожно-

строительной отрасли в целом. От основных средств строительства дорог в виде 

лопаты, тачки, ручного катка и миллионов низкооплачиваемых рабочих рук, всего за 

несколько десятилетий данная сфера осуществила фантастический рост с переходом 

к самым современным методам строительства. Следствием такого развития дорожной 

отрасли стал необходимый для этого рост производства новейшей строительной 

техники, которая в настоящее время стала сильным конкурентом на мировом рынке. 

На Рисунке 1 показана схема высокоскоростных автодорожных магистралей.  

 
Рисунок 1 – Схема высокоскоростных автодорожных магистралей 

Источник: разработано автором 

 

Согласно плану Государственного комитета реформ и развития «О развитии 

сети национальных автомобильных дорог к 2030 году» в строительство автодорог 

планируется инвестировать 4,7 трлн юаней (около 761,8 миллиардов долларов). Из 

этой суммы которых 2,2 трлн будут выделены на строительство и реконструкции 

обычных дорог, а 2,5 трлн юаней направят на создание скоростных 
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автомагистралей. В общей сложности около 400 тысяч километров составят 

национальные автомобильные магистрали60.  

 

 
 

1.3. Развитие железнодорожного комплекса КНР 

 

 
 

Железнодорожный транспорт стал первой отраслью экономики Китая, 

привлекшей прямые иностранные инвестиции для своего развития.  

С конца двадцатого века Азиатский банк развития (АБР) и Всемирный банк 

(ВБ) предоставили китайским железным дорогам свыше 40 кредитов, а совокупный 

объем использованных иностранных инвестиций достиг около 16 миллиардов 

долларов. Эти средства были направлены на расширение железнодорожной сети и 

закупку современного технологического оборудования. В начале ХХI в. скорость 

движения поездов увеличилась в 6 раз и достигла 180 километров в час. К 2005 г. 

протяженность сети, адаптированной для высокоскоростного движения, значительно 

возросла. Инвестиции в развитие транспортной инфраструктуры осуществлялись 

также на уровне провинций через привлечение заемных средств и выпуск облигаций 

и ценных бумаг.  

Новые железнодорожные линии, как построенные, так и находящиеся в 

стадии разработки, можно классифицировать по следующим признакам:  

– по направлениям: меридиональные магистральные линии, широтные 

магистральные линии, тангенциальные линии вдоль сухопутных и морских границ; 

– по охвату территорий: межпровинциальные линии, внутрипровинциальные, 

из внутренних районов к морским портам; 

– по функциональному назначению: дороги для обслуживания разработок 

месторождений минеральных ресурсов: уголь и медная руда, железная руда, нефть. 

                                                           
60 Новоселова Н.В. Китайские дороги: путь в будущее // Российский экономический журнал. 

2019. Электронный ресурс. URL: https://www.re-j.ru/archive/2019/1/article_558 (дата обращения: 

01.07.2023). 
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 «В 2024 г. китайские железные дороги обслужили рекордные 4,08 млрд 

пассажиров, что превышает показатели предыдущего года на 10,8%»61. На 2025 г. 

прогнозируется дальнейший рост числа пассажиров до 4,28 млрд. Приложение А.  

 
Рисунок 2 – Схема высокоскоростных железных дорог. 

Источник: разработано автором 

 

В 2024 г. железные дороги страны перевезли 3,99 млрд тонн грузов, что на   

1,9% больше год к году. За тот же период вложения в основной капитал 

железнодорожного сектора за тот же год выросли на 11,3% и достигли 850,6 

миллиардов юаней. Программа грузовых железнодорожных перевозок Китай – 

Европа продолжает оставаться крайне актуальной. В 2024 г. количество выполнено 

                                                           
61 Пока в РФ строят первую ВСМ, в Поднебесной сеть высокоскоростных ЖД растёт на глазах. // 

Гудок. 07.02.2025. -URL: https://vgudok.com/ light/kitay-prodlevaet-do-60-tysyach-km-rossiya-

nachinaet-s-600-km-poka-v-rf-stroyat-pervuyu-vsm-v (дата обращения: 07.08.2025) 
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19 тысяч рейсов, что на 10% больше год к году. Было перевезено 2,07 млн 

контейнеров, что на 9% больше в год к году62. 

Классификация новых железных дорог Китая приведена в Таблице 4.  

Таблица 4 – Классификация новых железных дорог Китая 

Категория Подкатегория 
Направление /  
Назначение 

Примеры маршрутов 

По 
направлениям 

Меридианальные 
магистрали 

Соединяют север 
и юг страны 

Ланьчжоу – Чунцин, Ланьчжоу – Чэнду, Лоян – 
Чжаньцзян, Пекин – Хэфэй – Фучжоу 

Широтные  
магистрали 

Соединяют восток 
и запад страны 

Нанкин – Аньцин – Ухань – Ичан – Ваньчжоу – 
Чунцин (вдоль Янцзы), Наньцзин – Хэфэй – 

Синьян – Сиань, Шанхай – Ухань – Личуань – 
Чунцин – Чэнду 

Тангенциальные линии 
Проходят вдоль 

границ 

Суйфэньхэ – Дунин – Хунчунь... – Далянь (вдоль 
российской и корейской границ), Вэньчжоу – 

Фучжоу – Сямэнь, Сямэнь – Шаньтоу – 
Шэньчжэнь (вдоль морского побережья) 

По охвату 
территорий 

Межпровинциальные 
Соединяют разные 

провинции 

Тунхуа – Гуаньшуй (Цзилинь – Хэйлунцзян), 
Тайюань – Чжунвэй – Иньчуань (Шаньси – Нинся), 

Баотоу – Сиань (АРВМ – Шэньси), Нанкин – 
Аньцин (Цзянсу – Аньхой), Гуанчжоу – Гуйян 

(Гуандун – Гуйчжоу). 

Внутрипровинциальные 
В пределах одной 

провинции 
Строительство ведется почти в каждой провинции 

и автономном районе 

К морским  
портам 

Связывают 
внутренние  

районы с портами 
для 

экспорта 

Из центральной и южной Шаньси в порт Жичжао 
(для вывоза угля), из Цзянси в порты Фуцзяни 

(линия Сянтан – Путянь) 

По 
функциональному 

использованию 

Освоение  
месторождений 

Транспортировка 
полезных 

ископаемых 

Урумчи – Джунгар (уголь), Баотоу – 
Ваньшуйцюань – Баяннур – Ганьцимаодао (уголь, 

медная руда в АРВМ), Куйтун – Карамай – 
Бэйтунь (железные и медные руды, нефть в СУАР) 

По  
специализации 
(углевозные) 

Новые широтные 
коридоры 

Вывоз угля из 
внутренних  
бассейнов  

к портам и в 
центральные 

районы 

Баотоу – Сиань, Тайюань – Чжунвэй, Джунгар – 
Шоучжоу, Эрдос (АРВМ) – Каофэйдянь (Хэбэй) 

Существующие и 
модернизируемые 

линии 

Перевозка 
объемов угля, 

техреконструкция 

Датун – Циньхуандао, Тайюань – Датун, Хоума – 
Юэшань 

Строящиеся линии в 
угольных бассейнах 

Повышение 
пропускной 
способности 

угольных 
коридоров 

Новые линии в бассейнах провинций Шаньси, 
Шэньси, Хэнань, АР Внутренняя Монголия 

Источник: разработано автором по источнику63 

 

                                                           
62 Китай увеличит протяженность высокоскоростных железных дорог до 60 тысяч километров к 

2030 году. // RZD Partner. 27.01.2025. - URL: https://www.rzd-partner.ru/zhd-transport/news/kitay-

uvelichit-protyazhennost-vysokoskorostnykh-zheleznykh-dorog-do-60-tysyach-kilometrov-k-2030-go/ 

(дата обращения: 08.08.2025). 
63  Виды железных дорог Китая. // Жэньминь Жибао 17.06.2015 – URL: 

https://russian.people.com.cn/n/2015/0617/c31516-8907885-14.html (дата обращения: 02.06.25). 
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В 2024 г. железные дороги страны перевезли 3,99 млрд тонн грузов, что на   

1,9% больше год к году. За тот же период вложения в основной капитал 

железнодорожного сектора за тот же год выросли на 11,3% и достигли 850,6 

миллиардов юаней. Программа грузовых железнодорожных перевозок Китай – 

Европа продолжает оставаться крайне актуальной. В 2024 г. количество выполнено 

19 тысяч рейсов, что на 10% больше год к году. Было перевезено 2,07 млн 

контейнеров, что на 9% больше в год к году64. 

Развитие инфраструктурной сети способствует увеличению объемов 

производства в базовых отраслях экономики, включая добычу сырья и 

производство материалов. Полученные доходы стимулируют рост 

потребительского спроса и вызывают приток новых. В краткосрочной перспективе 

основным результатом инвестиций является создание новой инфраструктуры, в то 

время как долгосрочные эффекты проявляются в развитии смежных отраслей 

экономики. Экстернальные эффекты могут действовать прямо и косвенно. Прямое 

воздействие выражается в росте объемов производства в отраслях, создающих 

инфраструктуру. К ним относятся индустрия строительства, производства 

строительных материалов. Косвенные эффекты приводят к увеличению объема и 

инновационному развитию оборудования и подвижного состава, создаются 

дополнительные рабочие места.  

Главным мультипликативным эффектом становится улучшение 

территориальной связности и сокращение времени на перевозку пассажиров и 

грузов. В результате снижаются логистические издержки, что оказывает 

положительное влияние на экономику в целом. 

В Китае, согласно расчетам, основанных на данных межотраслевых балансов, 

инвестиции в размере 1 млрд юаней в строительстве высокоскоростных железных 

дорог (ВСМ) способствуют созданию 25 тысяч новых рабочих мест в 

                                                           
64 Китай увеличит протяженность высокоскоростных железных дорог до 60 тысяч километров к 

2030 году. // RZD Partner. 27.01.2025. - URL: https://www.rzd-partner.ru/zhd-transport/news/kitay-

uvelichit-protyazhennost-vysokoskorostnykh-zheleznykh-dorog-do-60-tysyach-kilometrov-k-2030-go/ 

(дата обращения: 08.08.2025). 
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железнодорожном секторе и 50 тысяч в отраслях. Эти вложения также формируют 

спрос на 43 тысячи тонн стали и 200 тысяч тонн цемента 65 . Экономические 

исследования в области железнодорожного транспорта показывают, что увеличение 

капиталовложений в инфраструктуру ВСМ на 1% способствует росту объема ВВП на 

1,5%.  

Повышение на 1% доли железнодорожных перевозок в совокупном 

транспортном грузообороте КНР приводит к снижению себестоимости перевозок 

на 21, 2 млрд юаней66.  

 

 
 

1.3.1. Высокоскоростные магистрали 

 

 
 

До 2005 г. Министерство железных дорог Китая практиковала смешанную 

эксплуатацию, при которой пассажирские и грузовые поезда использовали общие 

пути. Такой подход долгое время оставался в железнодорожном секторе. С одной 

стороны, это позволяло более эффективно использовать инфраструктуру за счет 

увеличения нагрузки на существующие линии. С другой стороны, такая система 

создавала сложности в организации эксплуатации и ремонта путей. Очевидным 

приоритетом смешанных сетей был пассажирский транспорт, что нередко 

негативно сказывалось на грузовых перевозках: грузовые составы задерживали, 

чтобы пропустить пассажирские поезда.  

Мировой опыт демонстрировал, что специализированные сети, где виды 

перевозок разделены, обеспечивают значительно более высокую эффективность. В 

связи с этим Всемирный банк рекомендовал национальным железнодорожным 

организациям переходить к модели разделения пассажирских и грузовых 

перевозок. В Китае это было особенно актуально, так как до недавнего времени 

                                                           
65 Cазонов С. Л. Транспорт КНР: место и роль в развитии национальной экономики. М.: ИДВ 

РАН, 2018. С. 234–235. 
66 Сазонов С. Л. Китайская Народная Республика: политика, экономика, культура. 2019–2021. М.: 

ИДВ РАН, 2022. С. 120–128. 
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железные дороги обеспечивали до 95% всех грузоперевозок в стране. 

Металлургическая продукция составляла значительную часть этого объема. 

Нагрузка смешанных поездов значительно мешала пассажирским потокам, 

особенно, в период массовой миграции населения, что неизбежно замедляло 

грузовые перевозки.  

Для радикального улучшения ситуации в железнодорожной отрасли в 2004 г. 

Госсовет КНР утвердил «Средне- и долгосрочный план строительства 

железнодорожной сети» 67 . Ключевым элементом плана стало создание сети 

высокоскоростных железных дорог общей протяженностью 10 тысяч километров, 

что было реализовано к 2020 г. Первая скоростная пассажирская железная дорога 

в Китае, соединяющая Циньхуандао и Шэньян (405 км), построенная еще в 1999–

2002 гг., позволила разгрузить параллельный участок пути, заполненный 

товарными составами, обеспечив скорость движения поездов до 200 км/час.  

Кроме того, ВСМ должны были быть проложены между провинциальными 

центрами с населением 500 тысяч человек и более. В 2011 г. была введена в 

эксплуатацию ВСМ Пекин – Шанхай, ставшая главной и единственной окупаемой 

высокоскоростной магистралью68. 

Строительство ВСМ не только укрепило транспортный сектор, но и оказало 

положительное влияние на внутренний спрос. Например, проект ВСМ «Пекин –

Шанхай» потребовал инвестиций в размере 220,94 миллиардов юаней и создал 

более 100 тысяч рабочих мест. Ежедневно на объекте использовалось 10 тысяч тонн 

железной арматуры, 35 тысяч тонн цемента и 110 тысяч кубометров железобетона. 

Благодаря строительству был ускорен экономический рост прилегающих регионов, 

а также развитие смежных отраслей. В 2006 г. была введена в эксплуатацию самая 

высокогорная в мире ВСМ Цинхай – Тибет (ЦТЖД), длина которой составила 1950 

км. Линия проложена на высоте свыше 3 км над уровнем моря, а самая высокая 

точка дороги достигает 5072 метров. 

                                                           
67  Портал «Пояс и путь». URL: https://rus.yidaiyilu.gov.cn/p/31633.html (дата обращения: 

25.08.2025). 
68 Сазонов С. Л. КНР: инфраструктура транспорта, инновации, проект «пояса и пути» / отв. ред. 

В. А. Матвеев; Рос. акад. наук; Ин-т Дальнего Востока. М.: ИДВ РАН, 2022. 408 с. 
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По состоянию на начало 2025 г. проложено 48 тысяч километров ВСМ. К 

2030 г. ВСМ составят 60 тысяч километров. В конце 2024 г. руководство компании 

China Railway заявило о планах инвестировать в 2025 г. 590 миллиардов юаней 

(80,8 миллиардов долларов) в развитие железнодорожной инфраструктуры. Также 

планируется запустить в эксплуатацию 2600  километров новых железнодорожных 

линий.69 18 декабря 2024 г. была введена в эксплуатацию ВСМ Цзинин – Датун –

Юаньпин (Jining – Datong – Yuanping) протяженностью 309 км. Эта линия связала 

город Цзинин (автономный район Внутренняя Монголия) с городом Юаньпин 

(пров. Шаньси) с остановками в населенных пунктах Датун, Шуочжоу и Синьчжоу 

в провинции Шаньси. Новая ВСМ позволила сократить время в пути между Хух-

Хото (административным центром Внутренней Монголии) и Тайюанем 

(административным центром провинции Шаньси).  

На данный момент 81% запланированной протяженности ВСМ Китая введен 

в эксплуатацию.  

«В 2035 г. будет полностью сформирована всекитайское транспортное 

кольцо «1-2-3» для пассажирских перевозок и глобальное логистическое кольцо  

«1-2-3» для грузовых перевозок» 70 . Реализация проекта глобального 

логистического кольца под названием «1-2-3» будет означать доставку груза 

внутри Китая в течение суток, время доставки в соседние страны составит два дня, 

а в крупнейшие города мира – три дня.  

Активное развитие сети высокоскоростных железных дорог в Китае 

существенно сместило позиции авиационного транспорта на рынке пассажирских 

транспортных перевозок для расстояний, превышающих свыше 1000 км. ВСМ 

Китая, наряду с инновационным прорывом, также явились стимулом развития 

экономики. Расширение сети ВСМ дало мультипликативный эффект, 

выразившийся в росте объема ВВП и увеличении доходов в бюджет страны.  

                                                           
69 Chunyun kicks off across China with more convenient transportation, efficient service. // Global 

Times. 13.01.2025. – URL: https://www.globaltimes.cn/page/202501/1327099.shtml. (accessed: 

25.08.2025). 
70 Калашников Д. Б. Экономика Китая: учебное пособие. М.: КНОРУС, 2024. 352 с. 

https://www.globaltimes.cn/page/202501/1327099.shtml
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Оптимальные зоны транспортной доступности по расстояниям по видам 

транспорта представлены на Графике 6. 

 
График 6 – Оптимальные зоны транспорта по расстояниям 

Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

 
 

1.3.2. Инновации на железнодорожном транспорте 

 

 
 

В Китае активно внедряются новые технологии в железнодорожной отрасли. 

Руководствуясь решениями центрального правительства, железнодорожные 

копании внедрили политику совершенствования управления сферой 

железнодорожных перевозок, что требует содействия инновационному развитию 

подвижного состава. Министерство железных дорог КНР прогнозирует, что к 2050 

г. доля традиционного ископаемого топлива в железнодорожной отрасли снизится 

до 30%, в то время как использование водорода и зеленого метанола возрастет до 

50%. Начало использования водородной энергии на железнодорожном транспорте 

произошло еще в 2002 г.. Одним из значительных шагов вперед стала разработка 

французской компанией Alstom легкорельсового поезда в 2018 г., который был 

официально запущен в коммерческую эксплуатацию в Германии в 2022. В том же 
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2022 г. компания Siemens представила высокоскоростной поезд, способный 

курсировать со скоростью 160 км/ч, который сейчас проходит испытания. 

Генеральный секретарь Китайского водородного альянса Лю Вэй подчеркнул, что 

для Китая остаются актуальными необходимость государственной поддержки и 

достижение в области многочисленных технических стандартов. 

Ожидается, что к середине столетия спрос на водород и зеленый метанол в 

железнодорожной отрасли достигнет 160 млн тонн. Будущее декарбонизации 

железнодорожной отрасли в Китае будет определяться технологическими 

инновациями, расширением производства экологически чистого топлива для 

железных дорог, снижением издержек и ускорением развития глобальной 

топливной инфраструктуры.  

В 2024–2025 гг. железнодорожный транспорт КНР продолжил свое развитие. 

Инженеры-разработчики продемонстрировали новые инновационные технологии, 

реализованные в сфере железнодорожного транспорта, среди которых несколько 

ключевых проектов. 

В условиях глобальных экологических и энергетическими вызовов из-за 

стремительного роста затрат на импорт углеводородов и нарастающей зависимости 

от внешних поставок, Китай принял решение о необходимости использования 

гибридных технологий при разработке железнодорожного подвижного состава. 

Эти технологии являются критически важными для достижения углеродно-

нейтральной цели к 2060 г. В этой связи страна ускоряет разработку и внедрение в 

производство транспортных средств, работающих на водородном топливе.  

21 марта 2024 г. был проведен первый испытательный рейс первого в мире 

городского поезда, работающего на водороде. Двигаясь с нагрузкой на скорости 

160 км/ч, он потреблял всего 5 кВт/ч энергии на каждый километр пути, при этом 

полностью исключив углеродные выбросы71. 

В августе 2024 г. в провинции Шаньси завершились демонстрационные 

испытания нового ультраскоростного железнодорожного состава (UHS), 

                                                           
71 Сергиенко Е. Е. Инновации в транспортном комплексе КНР на примере железнодорожного 

транспорта // ЭТАП: экономическая теория, анализ, практика. 2025. № 3. С. 75–90. 
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построенного по технологии Maglev. Поезд, который скользит над полотном 

дороги благодаря электромагнитному полю, исключает контакт с рельсами и 

способен развивать скорость до 1000 км/ч. Тестирование проходило на 

экспериментальном участке длиной 2 км в условиях низковакуумного 

трубопровода. Данная технология позволит совершать поездки из Шанхая в Пекин 

за полтора часа72. 

Междугородние железные дороги, соединяющие крупные города и 

прилегающие районы, становятся ключевым направлением развития ВСМ. В 2024 

г. была введена в эксплуатацию ВСМ Шанхай – Сучжоу – Хучжоу (163 км), 

рассчитанная на скорость движения 350 км/ч73. ВСМ Наньнин – Чжухай (648 км) 

ГЧАР. Между тем, западный конец магистрали может соединиться с вьетнамской 

железной дорогой Донг Данг – Ханой через железную дорогу, проходящую между 

провинцией Хунань и ГЧАР, что позволит путешественникам добраться до 

Вьентьяна в Лаосе, Бангкока в Таиланде, Куала-Лумпура в Малайзии и Сингапура. 

Это позволит значительно увеличить объем перевозок в ГЧАР, связывая восточные 

и западные регионы страны, а также рынки стран АСЕАН.  

В ноябре 2024 г. в Китае началась первая перевозка железнодорожным 

транспортом литий-ионных аккумуляторных батарей компании CATL, 

крупнейшего в мире производителя АКБ для электромобилей. Это событие стало 

значимой вехой для логистики аккумуляторных батарей в стране и, как 

предполагается, поможет снизить затраты в данной отрасли. Первый поезд, 

перевозящий продукцию компании CATL, отправился из городов Гуйян (пров. 

Гуйчжоу) и Ибинь (пров. Сычуань) в Шанхай. Этот инициатива также направлена 

на повышение уровня безопасности транспортировки и сокращение расходов на 

перемещение такого рода грузов. В Китае более 90% перевозок литиевых АКБ 

осуществляется автомобильным транспортом из-за существующих проблем с 

обеспечением безопасности. 

                                                           
72 Там же. 
73 В Китае началась опытная эксплуатация ВСМ Шанхай – Сучжоу – Хучжоу. // Сайт. 25.11.2024. 

– URL: https://zdmira.com/news/v-kitae-nachalas-opytnaya-ekspluatatsiya-vsm-shankhaj-suchzhou-

khuchzhou (дата обращения: 22.11.2025). 
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Обобщенные данные по перспективному развитию транспортной 

инфраструктуры представлена в Таблице 5.  

 

Таблица 5 – Развитие транспортной инфраструктуры Китая (2024–2025 гг.) 

Регион Проект Тип 
Протяженн

ость (км) 

Дата  

открытия 

Ключевые  

характеристики 

Время в пути 

(до/после) 

Соединяемые 

города/регионы 

Р
ай

о
н
 Б

о
ль

ш
о
го

 з
ал

и
ва

 Г
у
ан

д
ун

-С
ян

га
н
-А

о
м

эн
ь Междугородняя 

железнодорожная 

магистраль В
С

М
 

258 01.05.2024 

Самая длинная  

междугородняя  

магистраль 

 в регионе 

Сокращение на 

40% 

Хуэйчжоу, Дунгуань, 

Гуанчжоу, Фошань, 

Чжаоцин 

Скоростная 

автомагистраль 

Наньша –

Чжуншань А
вт

о
д
о
р
о
га

 

32,4 30.10.2024 

6 полос, скорость 

100 км/ч, включает 

главную дорогу (21,6 

км) и ответвление 

Ваньцинша (10,8 км) 

Наньша – 

Шэньчжэнь: < 

20 мин 

Наньша, Гуанчжоу, 

Шэньчжэнь, Чжуншань 

Наньша –  

Чжуншань: ~15 

мин 

Чжуншань-

Шэньчжэнь: 1 

час → 30 мин 

Магистраль 

Шэньчжэнь – 

Чжуншань 

А
вт

о
д
о
р
о
га

 

172 01.06.2024 

Соединяет 

восточную и 

западную части 

дельты Жемчужной 

реки 

Между 

городами:  ≤ 30 

мин 

Шэньчжэнь, Дунгуань, 

Хуэйчжоу ←→ 

Гуанчжоу, Чжухай, 

Фошань, Чжуншань, 

Цзянмэнь, Чжаоцин 

Д
ел

ьт
а 

р
ек

и
 

Я
н
ц
зы

 

ВСМ Шанхай–

Сучжоу – Хучжоу В
С

М
 

164 26.12.2024 

350 км/ч, 8 станций, 

первая ВСМ, 

соединяющая 

Цзянсу, Чжэцзян и 

Шанхай 

Хучжоу–

Шанхай: 2 часа 

→ 43 мин 

Шанхай, Сучжоу 

(Цзянсу), Хучжоу 

(Чжэцзян) 

Г
у
ан

си
–
Ч

ж
у
ан

ск
и
й
 А

Р
 (
Г

Ч
А

Р
) 

Участок Наньнин 

– Юйлинь (ВСМ 

Наньнин –Чжухай) В
С

М
 

193 31.12.2024 

350 км/ч, 5 станций, 

125 мостов, 38 

туннелей (85% 

маршрута), станция с 

солнечными 

батареями (7470 м²) 

Наньнин–

Юйлинь: 1 ч 44 

мин → 48 мин 

Наньнин, Луанчэн, 

Хэнчжоу, Синъэ, Юйлинь 

ВСМ Чунцзо –

Пинсян В
С

М
 

81,52 
Конец 2025 

(план) 

85,63% – мосты и 

туннели, 4 станции, 

соединение с 

Вьетнамом 

Наньнин –

Пинсян: 1 час 

Чунцзо, Нинмин, 

Лунчжоу, Пинсян 

Участок Наньнин 

– Чунцзо В
С

М
 

119 01.12.2022 
Часть ВСМ 

Наньнин–Пинсян 
50 мин  Наньнин – Чунцзо 

Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

Очевидно, что капиталовложения в развитие железнодорожного транспорта 

и его инфраструктуру оказывают мультипликативный и долгосрочный 

экстернальный эффект, становятся инструментом стимулирования экономического 

роста в ведущих отраслях экономики. 
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1.4. Водный транспорт 

 

 

 

В Китае водные ресурсы начали использовать с древнейших времен. Реки 

помогали передвигаться людям и перемещать товары по обширной территории 

Китая. Там, где не было рек, строились искусственные водные транспортные пути. 

Еще в 486 г. до н.э. началось строительство Гранд канала, протянувшимся в 

последствии на 1794 километра от Пекина до Ханчжоу.  

 На территории Китая насчитывается около 50 тысяч природных рек и 900 

озер, среди которых крупнейшей рекой страны является река Янцзы (6300 км), за 

ней следует Хуанхэ (5464 км). Водный транспорт активно используется также на 

реках Чжуцзян (2400 км), Хэйлунцзян (2824 км) и Великом канале (1794 км)74.  

Развитие водного транспорта и интеграция его с морским транспортом 

способствует активизации торговли между регионами, а также ускоренному 

развитию морских перевозок. В результате после образования КНР транспортные 

узлы стали концентрироваться в густонаселенных восточных районах страны, где 

началось активное строительство инфраструктуры морских портов. Масштабное 

строительство портовой системы берет начало в 1949 г. 

Развитие водного транспорта Китая перешло на новый этап в 1978 г. с 

началом реализации политики «реформ и открытости», направленной на 

удовлетворение внешнего спроса. Страна начала масштабное увеличение 

внешнеторговых операций и адаптацию транспортной службы к новым 

требованиям. Для обеспечения растущего объема перевозок были 

модернизированы водные и морские транспортные отрасли – привлекались 

иностранные инвестиции и технологии, а также велась модернизация и 

строительство речных портов. Интенсивное развитие морского транспорта 

особенно заметно с момента вступления Китая в ВТО в 2001г. Уже тогда такие 

                                                           
74 Сазонов С. Л. Транспорт КНР: место и роль в развитии национальной экономики. М.: ИДВ 

РАН, 2018. 344 с. 
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порты как Шанхай и Гонконг вошли в десятку крупнейших контейнерных портов 

мира75. 

Краткие характеристики развития водного транспорта представлены в 

Таблице 6. 

Таблица 6 – Развитие водного транспорта Китая: исторические этапы и 

современное состояние 

Аспект Подкатегория Детализация 
Период / 

Характеристики 

Исторические 

водные артерии 

Великий канал Протяженность: 1794 км 

Строительство начато: 486 г. до н.э. 

Соединяет 5 речных систем: Цяньтан, 

Янцзы, Хуай, Хуанхэ, Хай 

Канал Янцзы–

Чжуцзян 
Протяженность: 30 км 

Построен: 214 г. до н.э. 

Соединяет речные системы Янцзы и 

Чжуцзян 

Природный 

водный 

потенциал 

Реки 
50 000 рек с площадью 

водосбора > 100 км² 

Крупнейшие реки: 

Янцзы (6300 км) 

Хуанхэ (5464 км) 

Ланьцан (4350 км) 

Озера Около 900 озер – 

Современное 

развитие ВВТ 

Основные 

судоходные реки 

Янцзы, Чжуцзян, Хэйлунцзян, 

Великий канал, Хуанхэ 
– 

Экономическое 

значение реки Янцзы 

ВВП 7 провинций и 2 городов 

в коридоре реки 
40% общего ВВП КНР (2014–2016 гг.) 

Этапы 

развития 

водного 

транспорта 

После образования 

КНР 
С 1949 г. 

Фокус на восточных густонаселенных 

регионах 

Начало развития портовой системы 

Политика реформ и 

открытости 
С 1978 г. 

Ориентация на внешний спрос 

Модернизация с привлечением 

иностранного капитала 

После вступления в 

ВТО 
С 2001 г. 

Ускорение развития морского транспорта 

Шанхай и Гонконг вошли в топ-10 

контейнерных портов мира 

Направления 

развития 

инфраструктуры 

Внутренние 

гавани 

Реки: Хэйлунцзян, Чжуцзян, 

Хуанхэ 
– 

Великий канал Пекин – 

Ханчжоу 

Морские порты 
Бохайский залив, Юго-

восточное побережье 
– 

Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

 

 

 

 

 

                                                           
75 Там же. 
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1.4.1. Морской транспорт 

 

 
 

Обладая прибрежным шельфом площадью 3 миллиона квадратных 

километров и протяженностью морского побережья в 18 тысяч километров, Китай 

успешно применяет эти богатства для развития как международного океанического 

судоходства, так и каботажного флота. Прибрежные порты КНР структурированы 

в пять прибрежных кластеров: кластер Бохайского залива, регион дельты реки 

Янцзы, дельту реки Чжуцзян, кластеры Юго-Восточного и Юго-Западного 

побережья.  В настоящее время в Китае сформированы портовые кластеры 

мирового значения в районах Бохайского залива, дельте реки Янцзы и в районе 

Большого залива Гуандун – Сянган – Аомэнь. 

В 2024 г. Китай второй год подряд сохраняет статус страны, обладающей 

крупнейшим количеством судов в мире. Морское сообщение установлено с более чем 

ста странами мира. Экспорт Китая на 95 процентов идет через морской транспорт.  

Китай продолжает лидировать по масштабам портовой инфраструктуры. В 

стране строятся первоклассные порты, оборудуются автоматизированные 

терминалы. В портах Шанхая и Циндао внедрены системы независимого 

управления операционными процессами, что позволило достичь серьезного 

прогресса в области производственной эффективности.  

В 2024 г. Шанхай стал первым в мире портом, контейнерооборот которого 

достиг 50 миллионов единиц. Шанхай является самым загруженным портом мира 

на протяжении 15 лет подряд76. 

В 2024 г. два основных терминала Шанхайского порта, специализирующихся 

на экспорте автомобилей – Хайтун и Наньган, достигли рекордного объема 

поставок. По сравнению с показателями 2023 г. объем увеличился на 26,6% и 

составил 1,66 миллиона единиц77. 

                                                           
76 Song Lin. Shanghai Port breaks record with 50 million TEUs annual throughput. // Global Times. 

13.12.2024. - URL: https://www.globaltimes.cn/page/202412/1325554.shtml (accessed: 15.09.2025). 
77  Waves of change for shipping. // China Daily. 04.12.2024. - URL: 

https://www.chinadaily.com.cn/a/202412/04/WS674fabdba310f1265a1d0ea8.html (accessed: 

15.09.2025). 
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В 2024 г. грузооборота порта Нинбо-Чжоушань расположенного в провинции 

Чжэцзян превысил 1,37 миллиарда тонн, что позволило ему оставаться на первом 

месте в мире уже шестнадцатый год подряд. Контейнерооборот порта за этот же 

период составил 39,3 миллиона единиц. Помимо этого, он предоставляет услуги 

интермодальных перевозок с использованием морского и железнодорожного 

транспорта78. 

В настоящее время Китай занимает лидирующие позиции в мире по объемам 

контейнерных перевозок, а его доля в международном морском грузообороте 

составила около третьей части от глобального уровня в 2024 г. 

В стране расположены восемь из десяти крупнейших портов мира по 

грузообороту и семь из десяти ведущих портов по контейнерообороту. 

В 2024 г. Китай продолжил сохранять статус мирового лидера в 

судостроении, удерживая эту позицию уже 15-й год подряд согласно трем 

ключевым показателям: завершенные, текущие и новые заказы.  

Лидирует Китай и на рынке экологически чистых судов.  Примерно 70% всех 

судов на метаноле, построенных в мире в 2024 г., сошли с китайских верфей.  

В 2024 г. Китай продолжил сохранять статус мирового лидера в 

судостроении, удерживая эту позицию уже 15-й год подряд согласно трем 

ключевым показателям: завершенные, текущие и новые заказы.  

Лидирует Китай и на рынке экологически чистых судов.  Примерно 70% всех 

судов на метаноле, построенных в мире в 2024 году, сошли с китайских верфей. 

В сентябре 2024 г. компания China CSSC Holdings и China Shipbuilding 

Industry Corp (CSIC) объявили о планах слияния. Вновь созданная компания 

образовала мирового лидера судостроительной отрасли.  

По состоянию на 2024 г. судостроительная промышленность Китая занимала 

первое место в мире в течение 15 лет подряд по трем основным показателям. В 

                                                           
78Cargo throughput of China's Ningbo-Zhoushan port ranks top globally in 2024. // Сайт. 10.01.2025. – 

URL: http://www.china.org.cn/business/2025-01/18/content_117672440.htm (accessed: 15.09.2025). 
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2023 г. Китай обогнал Южную Корею, утвердился как мировой лидер в 

судостроительной отрасли, заняв первое место в мире79. 

Характеристики мирового лидерства Китая в судостроении приведены в 

Таблице 7. 

Таблица 7 – Мировое лидерство Китая в судостроении в 2024 г. 

Показатель Значение 

Доля  

в мировом 

объеме 

Динамика 

к 2023 г. 

Производственные показатели 

Объем завершенных заказов 48,18  млн т дедвейта 50,20% 13,80% 

Новые полученные заказы 113,05 млн т дедвейта 74,10% 58,80% 

Текущий объем заказов 208,72 млн т дедвейта 63,10% 49,70% 

Лидерство по типам судов 

Количество основных типов судов 

с первым местом 
14 из 18 типов 77% – 

Примеры ведущих типов судов 
Многоцелевые суда, автовозы,  

контейнеровозы 

55, 7 % 

новых судов 

в мире– 

50, 2 % 

новых 

судов в 

мире– 

Экологическое судостроение 

Доля на рынке экологически чистых судов 584 78,50% 
+47,0 п.п. с 

2021 

Динамика доли с 2021 г. 2021 – 31,5% → 2024 –  78,5% – +47,0 п.п. 

Доля в строительстве метаноловых судов 60 70,00% – 

Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

Несмотря на возникающие трудности, связанные с усилением 

протекционизма и нарушением связей в мировой торговле, благодаря оптимизации 

ресурсов ведущих судостроительных компаний и устранению неэффективной 

конкуренции, отрасль получает шанс на новый рывок вперед. 

В 2024 г. началось строительство электрических контейнеровозов. Суда 

могут заряжаться от береговой сети или менять контейнеры-батареи80. 

                                                           
79 Судостроение Китая вновь опередило Южную Корею по количеству заказов. // Медиапалуба 

13.07.2023. –  URL: https://paluba.media/news/52688 (дата обращения: 30.10.2025).  
80 Сазонов С. Л. Китайская Народная Республика: политика, экономика, культура 2024 / Ин-т 

Китая и современной Азии РАН. М.: ИКСА РАН, 2025. С. 191–206. 
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В конце мая 2024 г. в китайском портовом городе Далянь был спущен на воду 

танкер для транспортировки сжиженного природного газа (СПГ) 

грузоподъемностью 175 тысяч кубических метров. Судно разработано таким 

образом, чтобы швартоваться у большинства крупных СПГ-терминалов мира, 

благодаря своей высокой адаптивности и совместимости с портовой 

инфраструктурой.  

В 2024 г. судостроители продемонстрировали модели саморазгружающихся 

сухогрузов. Их ключевыми преимуществами являются повышенная 

эффективность разгрузки и способность адаптироваться к различным портовым 

условиям. Благодаря встроенному оборудованию для разгрузки такие суда могут 

самостоятельно швартоваться и разгружать груз без постороннего вмешательства. 

Сухогруз грузоподъемностью 26 тысяч тонн может быть полностью разгружен 

всего за пять часов. Для сравнения обычным суднам на выполнение аналогичной 

задачи требуется от двух до трех дней.  

Китай лидирует в вопросах водородной логистики. В 2024 г. 

специализированное судно доставило жидкий водород из Роттердама 

(Нидерланды) в порт Шэньчжэня (КНР). Это событие стало важной вехой в 

развитии мировой торговли экологически чистыми энергоносителями.  

«В 2024 г. компания BYD, являющаяся одним из самых крупных китайских 

автопроизводителей, ввело в эксплуатацию уже третье судно для перевозки 

автомобилей. Оно доставило в Европу партию из 7000 электромобилей. Компания 

планирует построить еще пять судов подобного класса. Третье судно типа ро-ро 

компании BYD под названием Hefei, способное перевозить 7000 автомобилей, 

приступило к работе. К началу следующего года BYD планирует иметь флот из 

восьми таких судов»81. 

30 декабря 2024 г. был открыт новый прямой судоходный маршрут из порта 

восточного Китая Нинбо-Чжоушань в порт немецкого города Вильгельмсхафен. 

                                                           
81 7000 машин на одном судне. // Сайт IXBT 01.08.2025 –  URL: 

https://www.ixbt.com/news/2025/01/08/7000-mashin-na-odnom-sudne-byd-stremitelno-rasshirjaet-

svoj-morskoj-flot.html (дата обращения: 30.10.2025).  



61 

Таким образом, открылся новый маршрут  «Китай-Европа экспресс» («China-

Europe Express»)82. Время в пути составляет 26 дней. Для сравнения ранее доставка 

по этому маршруту с несколькими остановками занимала 45 дней83. 

Открытие маршрута экспресс-доставки предоставляет китайским 

производителям литиевых батарей возможность не только сократить время и 

затраты на транспортировку, но и повысить устойчивость цепочек поставок84. 

Китай долгое время занимает лидирующие позиции по индексу связности 

линейного судоходства (График 7). Этот показатель (Liner shipping connectivity 

index/LSCI) отражает уровень интеграции страны в глобальные сети линейных 

морских перевозок. «Индекс обслуживания линейного судоходства (LSCI), 

который рассчитывается Всемирным банком с 2004 года (точка отсчета: 100 

баллов), призван продемонстрировать уровень развития сферы линейных 

контейнерных перевозок в той или иной стране. Индекс LSCI рассчитывается 

посредством оценки следующих компонентов: числа судоходных линий и 

контейнеровозов, действующих в регионе; вместимости судов, проходящих 

обработку на внутрипортовых терминалах, и общего объема контейнерных слотов; 

частоты линейных судозаходов в порты»85. Индекс рассчитывается как на уровне 

страны, так и отдельных портов, выступая своеобразным индикатором доступности 

к мировой торговле через судоходные маршруты. Чем выше значение индекса, тем 

проще обеспечивается доступ к высокой пропускной способности и частоте 

глобальной системы морских перевозок, что позволяет эффективно участвовать в 

международной торговле.  

                                                           
82  New direct shipping route booster of China-Europe trade. .// Сайт 27.01.2025. – URL: 

https://en.gmw.cn/2025-01/27/content_37823127.htm. (accessed 15.10.25). 
83  First China-Europe Express cargo ship completes maiden voyage. // Сайт 26.01.2025.– URL: 

http://www.china.org.cn/world/2025-01/26/content_117686546.htm. (accessed 15.10.25). 
84  Direct shipping route linking east China port with Europe opens. // Сайт 31.12.2024. – URL: 

http://www.china.org.cn/business/2024-12/31/content_117637831.htm. (accessed 15.10.25). 
85  Кто лидер мировых контейнерных перевозок. // Сайт. 20.01.2023. – URL: 

https://alternadv.com/novosti/lsci--3042 (дата обращения: 24.07.2025). 

https://alternadv.com/uslugi/konteynernyie-gruzoperevozki
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График 7 – Первая десятка стран мира по индексу связности линейного 

судоходства (2024 г.)86 

 

Китай, являясь ведущим производителем альтернативного топлива, крупным 

инвестором в экологически чистые технологии, ключевым международным 

транспортным хабом, обладает значительным потенциалом для содействия 

глобальному переходу судоходства на устойчивые энергетические решения. 

Огромное количество судов, работающих по всему миру, подчеркивает важность 

повышения энергоэффективности и внедрения альтернативных источников для 

сокращения выбросов. В Китае экологически чистое топливо становится ключевым 

элементом энергетического перехода (Таблица 8). 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
86 Which country is most connected in global liner shipping networks? // Global Times 13.12.2024. 

URL: https://www.globaltimes.cn/page/ 202412/1325238.shtml?id=11 (дата обращения: 24.07.2025). 
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Таблица 8 – Декарбонизация мирового судоходства: вызовы и перспективы. 

Роль Китая 

Аспект  

анализа 

Текущее состояние 

(2024) 

Перспективы 

до 2030–2050 гг. 

Роль и возможности 

Китая 

Общая 

ситуация  

в отрасли 

Мировая судоходная  

отрасль сталкивается 

со значительными  

проблемами  

декарбонизации 

Будущее зависит от 

технологических прорывов, 

координации политики и 

международного  

сотрудничества 

Китай имеет все  

возможности для  

стимулирования 

глобальной 

декарбонизации 

Топливная 

структура флота 

92,6% флота  

используют  

традиционные виды  

топлива (дизель,  

бензин, мазут) 

К 2050 г.: доля 

традиционного топлива 

снизится до 15%,  

зелёного метанола возрастёт 

до 42% 

Лидер в  

производстве  

альтернативного  

топлива, крупный 

инвестор в чистые  

технологии 

Рынок  

экологичного 

топлива 

Мировой рынок: $70,2 

млрд 

К 2030 г.: достигнет $175,1 

млрд (рост в 2,5 раза),  

среднегодовой темп роста: 

12,66% 

Стратегический хаб 

для международных  

перевозок 

Китайская  

энергетическая  

политика 

ГУЭ КНР признало 

зелёные жидкие виды 

топлива 

возобновляемой 

энергией (август 2024) 

К 2060 г. углеродная 

нейтральность 

Аммиак и метанол  

отнесены к  

зелёным видам 

топлива 

Приоритетные 

направления 

Повышение 

 эффективности и 

внедрение 

альтернативных 

источников энергии 

Увеличение масштабов  

устойчивого производства,  

снижение затрат, ускорение  

развития топливной  

инфраструктуры 

Биодизель,  

устойчивое 

авиационное топливо, 

зелёный аммиак,  

зелёный метанол 

Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

 

 

1.4.2. Внутренний водный транспорт 
 

 

 

Общая протяженность внутренних водных путей, пригодных для навигации 

в Китае, составляет около 127 тысяч километров, причем значительная часть этих 

маршрутов находится в бассейне реки Янцзы. Эта река является не только самой 

длинной в Китае, но и третьей по длине в мире. Около 12% населения страны 

проживает в данном регионе, производя более 15% внутреннего валового продукта.  

В бассейне р. Янцзы, главного водного пути Китая, расположено более 1, 4 тысячи 
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речных портов. включающих свыше 10 тысяч производственных причалов, 

обрабатывающих порядка 60% от общего объема перевозок.  

На реке Янцзы функционируют 14 речных портов, объем грузооборота которых 

ежегодно превышает 100 миллионов тонн: Сучжоу, Наньтун, Нанкин, Цзяньин, Ухань и 

другие. Экономика этого региона на протяжении длительного времени демонстрирует 

темпы роста выше средних по стране. В речных перевозках на Янцзы напрямую работает 

более 2 миллионов человек, косвенно трудоустроено свыше 10 миллионов человек. 

Акватория реки охватывает 11 провинций и городов центрального подчинения, 

совокупный вклад которых в ВВП страны достигает 41%. 

Правительство Китайской Народной Республики придает большое значение 

формированию и развитию «экономического пояса р. Чжудзян». Этот водный 

коридор связывает девять соседствующих провинций и два специальных 

административных района – Сянган и Аомэнь, которые совместно формируют 

примерно треть валового внутреннего продукта страны. 

В 2024 г. порты реки Янцзы обработали 26,21 миллиона контейнеров, 850 

миллионов тонн угля, 130 миллионов тонн нефти и газа, а также 110 миллионов 

тонн зерна. Однако на протяжении длительного времени внутренний водный 

транспорт региона в основном использовал суда на дизельном топливе и мазуте, 

что вызывало серьезные экологические проблемы. 

8 мая 2024 г. грузовое судно водоизмещением 10 тысяч тонн прибыло в порт 

Цзянцзинь Лохуан в муниципалитете Чунцин. Это стало первым случаям захода 

судна такого размера в верховья реки Янцзы. Немногим ранее, 24 апреля 2024 г., 

сухогруз «Innovation 5», перевозивший более 5 тысяч тонн продовольствия, 

отправился из порта Нинбо-Чжоушань в провинции Чжэцзян и успешно прошел по 

прямому речному пути Чунцин-Чжоушань. Это маршрут напрямую соединяет 

Чунцин с морем через реку Янцзы.  

Эффективное развитие судоходства на реке Янцзы и других значимых водных 

путях способствует укреплению транспортной связи между регионами, сокращению 

логистических затрат для бизнеса и ускорению темпов экономического роста. 
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Развитие судоходства на внутренних водных путях Китая играет ключевую 

роль в укреплении экономики и улучшении конкурентных преимуществ страны. 

Комплексный подход к вопросам инфраструктуры, управления и стимулирования 

откроет возможности для максимального использования потенциала водного 

транспорта, способствуя его эффективности и устойчивому развитию в рамках 

транспортной системы. 

 

 
 

1.5. Авиационный транспорт 

 

 
 

Гражданская авиация Китая представляет собой одну из самых динамично 

развивающихся отраслей транспорта. Сегодня Китай занимает второе место в мире, 

уступая только США, по масштабам рынка пассажирских авиаперевозок.  

Контроль за деятельностью авиакомпаний и аэропортов осуществляет Главное 

управление гражданской авиации Китая (ГУГАК), основанное в 1949 г. В период с 2009 

г. по 2013 г., с целью повышения безопасности полетов, правительство инвестировало 

свыше двух миллиардов юаней в развитие технологий борьбы с терроризмом. ГУГАК 

уделяло особое внимание усилению контроля за соответствием стандартам 

безопасности: было внедрено лицензирование новых авиакомпаний и введены более 

строгие требования к вместимости и безопасности самолетов, как отечественного, так и 

импортного производства. Основные пассажирские потоки сосредоточены в 

крупнейших аэропортах Китая, таких как Пекин, Шанхай и Гуанчжоу.  

В 2024 г. китайская авиация продемонстрировала значительный рост: общий 

налет  воздушных судов составил 13, 81 миллион часов, а количество выполненных 

полетов достигло 5,39 миллиона. Эти показатели превышают данные 2023 года на 

13,1% и 9,5% соответственно, отражая активное развитие транспортной отрасли 
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страны 87 . Основные показатели деятельности гражданской авиации Китая 

приведены в Таблице 9. 

 

Таблица 9 – Показатели гражданской авиации Китая в 2024 г. 

Категория Показатель 2024 г. 
Сравнение с 

2023 г. 

Сравнение с 2019 г. 

(до пандемический) 

Грузовые 

перевозки 

Грузооборот 148,52 млрд т/км 25% 14,80% 

Объем перевозки грузов и  

почты 
8,982 млн т 22,10% 19,30% 

Пассажирские 

перевозки 

Объем пассажирских 

перевозок 
730 млн человек 17,90% 10,60% 

Место в мире по  

пассажироперевозкам 
2-е место 

19 лет 

подряд 
2-е место 

Международные 

перевозки 

Международные 

пассажирские рейсы 

14 тыс.  

рейсов/неделю 

6,76 тыс в 

неделю 

84% от до  

пандемического 

уровня 

Международные  грузовые  

перевозки 

Существенный 

рост 
29,30% – 

Эксплуатационные 

показатели 

Налет часов 13,81 млн часов 13,10% 12,3 млн часов 

Количество рейсов 5,39 млн рейсов 9,50% 4,96 млн рейсов 

Финансовые 

показатели 

Сокращение убытков 
20,6 млрд юаней 

(2,81 млрд долл.) 

Сокращение 

убытков 
– 

Общая прибыльность 
Вернулась к  

прибыльности 
– – 

Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

По прогнозам экспертов, в 2025 г. объем грузооборота гражданской авиации 

достигнет 161 млрд т/км, пассажирооборот составит 780 миллиона человек, а общий 

объем грузовых и почтовых перевозок вырастет до 9,5 миллиона тонн. Одной из 

главных задач руководства гражданской авиации является диверсификация 

авиационных услуг с акцентом на въездной туризм, полеты на малых высотах, 

ознакомительные поездки, семейные путешествия и туризм для пожилых граждан88. 

Согласно прогнозам экспертов корпорации Airbus, в ближайшие 20 лет 

Китаю потребуется свыше 9,5 тысяч новых пассажирских и грузовых самолетов. 

Такой спрос объясняется стабильно растущей потребностью в авиаперевозках и 

транспортировке грузов. К 2045 г. флот гражданской авиации Китая должен 

                                                           
87  A New Record, the Passenger Transport Completed. // China Daily. 03.01.2025. - URL: 

https://global.chinadaily.com.cn/a/202501/03/ WS6777d91ba310f1265a1d8e89.html (accessed: 

08.08.2025). 
88 Сазонов С. Л. Китайская Народная Республика: политика, экономика, культура 2024 / Ин-т 

Китая и современной Азии РАН. М.: ИКСА РАН, 2025. С. 191–206. 
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насчитывать 9330 пассажирских и 190 грузовых самолетов, которые в 

совокупности составят более 20% мирового парка гражданской авиации. Кроме 

тог, аналитики Airbus ожидают значительного увеличения числа авиаперелетов на 

душу населения – этот показатель вырастет с 0,5 в 2024 г. до 1,7 рейса к 2045 г. 

Аэропорты Шанхая в 2024 г. демонстрируют рекордные объемы 

пассажирооборота, который превысил отметку в 124 миллиона человек, 

увеличившись 29% по сравнению с 2023 г.  

Согласно данным шанхайской аэропортовой администрации, общее число 

рейсов увеличилось на 15% достигнув 803 тысяч, а объем грузовых и почтовых 

перевозок увеличился на 11% составив 4,2 миллиона тонн. Этот рост обеспечило 

открытие десяти новых маршрутов, повышение частотности полетов по 

девятнадцати уже существующим маршрутам и возобновление восьми маршрутов, 

а также расширение числа средне- и дальне- магистральных рейсов.   

20 октября 2024 г. пекинский международный аэропорт Дасин впервые с 

момента открытия в 2019 г. обслужил более 40 миллиона.  

К 14 ноября 2024 г. количество международных рейсов, обслуженных 

аэропортом Дасин, превысило 4 миллиона.  

В сфере гражданской авиации Китая около 90% перевозок осуществляется 

четырьмя ведущими авиакомпаниями: Air China, China Eastern Airlines, 

занимающей 9-е место в мире по объему пассажироперевозок, China Sourthern 

Airlines, 4-е место в мире, лидер Китая и Азии по объемам пассажироперевозок, а 

также крупнейшая китайская авиакомпания по количеству авиалайнеров, и Hainan 

Airlines. 

Аir China является государственной компанией и второй по величине 

коммерческой авиакомпанией КНР, с базой в Пекине. Она имеет статус 

национального перевозчика и единственная из китайских авиакомпания, чей флот 

полностью выполняет рейсы под национальным флагом КНР.   

China Eastern Airlines обслуживает пассажиров и грузы примерно в 120 

внутренних пунктах и около 20 международных направлениях, включая США. Ее 

флот насчитывает около 195 самолетов, преимущественно Airbus и Boeing, 
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основном хабом выступает в Шанхай. China Southern Airlines - одна из трех 

крупнейших авиакомпаний Китая, China Southern Airlines эксплуатирует флот из 

около 260 самолетов (в основном Boeing и Airbus) из своего хаба в Гуанчжоу и 

около 20 региональных баз. Она обслуживает более 140 направлений, включая 

около 120 по всему Китаю и более 20 в других странах, в основном в Азиатско-

Тихоокеанском регионе.  

 
 

1.6. Авиастроение 

 

 
 

В структуре авиапарка Китая доминируют самолеты, произведенные 

западными авиакомпаниями. Основными поставщиками магистральных 

авиалайнеров в КНР являются американская корпорация Boeing, поставившая свой 

первый самолет в 1972 г. и Airbus, вошедшая на рынок КНР в 1985 г. 

В 2009 г. на заводе в Тяньцзине, где функционирует линия полной сборки, 

был выпущен первый собранный в Китае Airbus A320. Ежегодный объем 

производства составляет 50 самолетов.  

В 2014 г. Государственный совет КНР принял решение о создании трех 

промышленных зон для поддержки отечественного самолетостроения, 

расположенные в регионе дельт реки Янцзы и Чжуцзян, а также в районе Пекин – 

Тянцзинь – Хэбей. Китайская авиационная промышленность разработала 

собственные типы гражданских лайнеров. Пассажирский самолет Comac C919 (Си-

919) разработан китайской авиастроительной корпорацией для эксплуатации на 

маршрутах средней протяженности. C919 стал самым крупным пассажирским 

самолетом, созданным в Китае. 

По своим размерам и характеристикам Comac C919 сопоставим с 

авиалайнером Airbus A320. Cамолет выпускается в двух вариантах – базовый и с 

увеличенной дальностью полета C919ER. 

Коммерческая эксплуатация авиалайнера началась весной 2023 г. Стартовым 

заказчиком стала китайская авиакомпания China Eastern Airlines. 

https://www.airlines-inform.ru/commercial-aircraft/Airbus-A320.html
https://www.airlines-inform.ru/world_airlines/China_Eastern_Airlines.html
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Разрабатывается межконтинентальный пассажирский самолет авиалайнер 

C929, способный нести от 250 до 350 пассажиров и преодолевать дистанции до 12 

000 километров. Долгое время рынок крупных пассажирских самолетов был 

монополизирован двумя гигантами – Boeing и Airbus. Создавая C929, Китай 

стремится разрушить эту монополию. Успех C929 станет ключом к дальнейшему 

развитию авиационной индустрии. Самостоятельная разработка C929 позволит 

Китаю использовать этот случай для продвижения технологического прогресса и 

промышленной модернизации своей авиационной отрасли. Это ускорит 

исследования и разработки в смежных областях, будет способствовать росту 

количества профессиональных специалистов и явится фундаментом для 

дальнейшего развития авиационной промышленности Китая.  

 

 
 

Выводы по главе 1 

 

 
 

1. Руководство КНР считает важным развитие транспортной отрасли как 

средства стабилизации и ускорения темпов роста экономики. Капиталовложения в 

развитие транспортной инфраструктуры, в основном в западных китайских 

провинциях, производство подвижного состава приоритетны для государственных 

капиталовложений. Развитие инфраструктуры создает новые рабочие места. По 

оценке Министерства транспорта КНР, при увеличении до 100 миллионов тонн в 

год мощностей по обработке грузов средним портом дополнительно возможно 

создать 200 тысяч рабочих мест, а каждая обработанная тонна груза формирует 100 

юаней общественного дохода. Более 20 тысяч дополнительных рабочих мест 

создается при строительстве нового терминала аэропорта. 

2. Проведенный анализ развития транспортного комплекса КНР выявил 

механизмы его трансформации из отстающей отрасли экономики в глобального 

лидера и драйвера экономического развития страны. Доказано, что решающую 

роль в этом процессе сыграла взвешенная политика государственная политика, 

сочетающая бюджетные инвестиции с механизмами привлечения частного и 



70 

иностранного капитала (ГЧП, ПИИ). Установлено, что существенное 

финансирование НИОКР позволило Китаю преодолеть инфраструктурный и 

технологический разрыв, а также стать лидером на мировых рынках 

высокотехнологичной продукции. 

3. Определен и количественно обоснован мультипликативный эффект, 

оказываемый вложением инвестиций в транспортную инфраструктуру КНР как 

фактора обеспечения макроэкономической стабильности и роста.  На конкретных 

примерах (строительство ВСМ, портов, автодорог) показано, что каждый 

вложенный миллиард юаней генерирует значительный прирост ВВП, создает 

десятки тысяч рабочих мест в смежных отраслях и стимулирует конечный 

потребительский спрос. Подтверждена гипотеза об использовании транспортного 

строительства в качестве эффективного «антикризисного помощника». 

4. Затраты на НИОКТР в 2024 г. составили 2,68% от ВВП. Увеличение 

финансирования на научные разработки в области транспорта привели к тому, что 

КНР заняла лидирующие позиции во всех видах транспорта. Так, на пример, 

согласно данным ГСУ КНР, в 2024 г. объем производства и продаж ЭМ составил 

12,89 млн ед. и 12,87 млн ед., что на 34,4% и 35,5% больше, чем в 2023 г. 

соответственно. 
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Глава 2. ТРАНСПОРТ КНР: МЕСТО И РОЛЬ В РАЗВИТИИ 

РЕГИОНАЛЬНОЙ ЭКОНОМИКИ 

 

 

 

2.1. Анализ места и роли транспорта в развитии региональной экономики 
 

 

 

В ХХI в. в Азиатско-Тихоокеанский регион вместе с Европой стали важными 

экономическими центрами, оказывающими существенное влияние на рост 

мировой экономики. Рост товарооборота, на 95% приходящийся на морские 

перевозки, не всегда обеспечивающий безопасность и оперативность доставки 

товара, вызвал интерес к возможности создания сухопутных логистических 

маршрутов.  

Предложения, сформулированные Председателем КНР Си Цзиньпином в 

Казахстане в 2013 г., получившие название «Один пояс, один путь», позднее 

переформулированные в «Инициативу пояса и пути», ставили целью связать Китай 

с Европой, охватывая обширные сухопутные и морские территории. 

Экономический пояс Шелкового пути был направлен на создание зоны 

экономического сотрудничества, укрепление экономических связей между 

странами и развитие инфраструктуры. Планировалось строительство новых 

железнодорожных и автомобильных магистралей, соединяющих Центральную 

Азию с Китаем. Кроме того, единая сеть позволила бы сформировать коридор от 

стран Азиатско-Тихоокеанского региона до Западной Европы. 

20 июня 2017 года власти Китая опубликовали документ «Видение 

сотрудничества на море в рамках Инициативы «Пояс и путь»», где были 

определены три «синих экономических маршрута»: «Китай – Индийский океан – 

Африка – Средиземное море» (главная современная торговая трасса КНР), «Китай 

– Океания – Юг Тихого океана» и маршрут «в Европу через Ледовитый океан»89. 

 

                                                           
89 Vision for Maritime Cooperation under the Belt and Road Initiative. // Синьхуа нет. 20.06.2017. - 

URL: http://www.xinhuanet.com/english/2017-06/20/c_136380414.htm (дата обращения: 

30.10.2025). 
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Карта основных маршрутов приведена на Рисунке 3. 

Рисунок 3 – Карта ЭПШП и МШП – 21 в. 
Источник: The Silk Road Economic Belt and the 21st-century Maritime Silk Road Maps Source: The 

Silk Road Economic Belt and 21st century Maritime Silk Road / Xinhua Finance Agency. Mode of 

access: http://en.xfafi nance.com/html/OBAOR/. 

 

По данным официального портала «Пояс и путь», на май 2025 г. указано, что 

участниками инициативы стали 147 страны и 32 международных организации, 

которые подписали с Китаем более 200 документов и соглашений о сотрудничестве 

в рамках инициативы «Пояс и путь». Такая высокая привлекательность 

инициативы для международного сообщества обусловлена рядом факторов.  

Прежде всего это демонстрация китайским правительством своей 

финансовой состоятельности, подтвержденная реальными проектами, а также 

усилия китайских дипломатов по продвижению инициативы «Один пояс, один 

путь» на международном уровне. Кроме того, странам-участницам, большинство 

из которых представляют собой развивающиеся страны, импонирует 

концептуальная основа и те базовые принципы, которые заложены в ОПОП, а 
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именно: принципы широких консультаций, совместного вклада и общей выгоды. 

Реализация данной инициативы направлена на достижение ключевой цели – 

воплощение «китайской мечты» о великом возрождении китайской нации.  

Важнейшая роль в реализации данной стратегии отводится транспортной 

инфраструктуре Китая, которая становится ключевым инструментом в решении 

приоритетных национальных экономических задач.  

Несмотря на динамичное развитие экономики, в Китае продолжала 

существовать значительная диспропорция в социально-экономическом развитии 

различных регионов страны, включая западные провинции и автономные районы. 

Региональное экономическое пространство отличается фрагментарностью, что 

сдерживает поступательное экономическое развитие. Выдвинутая инициатива 

«Пояса и пути» призвана также выровнять диспропорции социально-

экономического развития западных провинций КНР, активизирует рост 

промышленной специализации и кооперации, приводит к росту 

производительности труда, облегчает доступ к новым рынкам. 

 

 
 

2.2. Железнодорожный экспресс Китай – Европа 

 

 
 

Железнодорожный экспресс Китай – Европа, служащий ключевым проектом 

и символическим элементом инициативы «Пояс и путь», продолжает создавать 

новые возможности для экономического и торгового взаимодействия вдоль всего 

маршрута, несмотря на регулярные геополитические риски. Включив в цепочку 

транспортировки новый Международный сухопутно- морской коридор через 

Чунцин, он стал первопроходцем форматирования инновационной логистической 

схемы между Азией и Европой. 

С 2016 по 2023 гг. годовое «количество отправлений грузовых поездов между 

Китаем и Европой увеличилось с 1702, до более чем 17 тысяч.  Общая стоимость 

товаров, перевезенных этими поездами, выросла с 8 миллиардов долларов в 2016 г. 
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до 56, 7 миллиардов долларов в 2023 г.» 90  Грузы 53 категорий, охватывающих 

более 50 тыс. наименований91. 

В 2024 г. они перевезли 1,9 миллиона контейнеров с грузами общей 

стоимостью 75 миллиарда долларов. Значимое событие произошло 15 ноября 2024 

г., когда данный маршрут достиг важного рубежа с отправкой стотысячного поезда. 

С момента запуска маршрута – было перевезено более 11 млн контейнеров на 

сумму более 420 млрд долл.  

В 2024 г. по данным Китайской государственной железнодорожной группы 

(Китайские железные дороги), «сеть грузовых железнодорожных перевозок в 

настоящее время охватывает 224 города в 25 европейских странах и соединяет 

более 100 городов в 11 странах Азии, покрывая почти весь Евразийский континент. 

Кроме того, в этом году поезда перевезли более 1,08 миллиона двадцатифутовых 

эквивалентных стандартных контейнеров (TEU), что на 11 процентов больше, чем 

годом ранее». Как заявил глава Китайской федерации логистики и закупок Кан 

Шучуня, «использование грузовых поездов Китай – Европа является вариантом, но 

они ходят реже, и при этом себестоимость транспортировки грузов 

железнодорожным транспортом влечёт более высокие затраты по сравнению с 

судами. Фундаментального решения кризиса в Красном море на данный момент не 

существует, поскольку доля евразийских железнодорожных перевозок составляет 

менее 7% объёма морских перевозок, и очень сложно увеличить эту цифру хотя бы 

на один процентный пункт»92.  

Раньше прибрежные города Китая доминировали в торговле с Европой из-за 

своей близости к морским портам. Однако с появлением грузового 

железнодорожного сообщения Китай–Европа внутренние города стали важными 

логистическими центрами и торговыми воротами в страны ЕС. Эта связанность 

                                                           
90  Хэйлунцзянская новостная сеть. // Хейлунцзянская новостная сеть. 27.05.2024. - URL: 

https://russian.hljnews.cn/content/2024-05/27/content_774117.html (дата обращения: 08.10.2025). 
91  Грузовые поезда Китай-Европа // Синьхуа. 28.11.2025. - URL: 

https://russian.news.cn/20251128/52ea914be19948489a87fad6a6d86cc8/c.html (accessed: 

10.12.2025). 
92 China-Europe freight train service witnesses accelerated development. // Сайт 29.07.2024. - URL: 

http://www.china.org.cn/business/2024-07/29/content_117336078.htm.  (accessed 15.10.25). 

http://www.china.org.cn/business/2024-07/29/content_117336078.htm
https://en.gmw.cn/2025-01/27/content_37823127.htm.%20(accessed
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открыла новые возможности для бизнеса в этих городах, привлекая иностранные 

инвестиции, способствуя росту объемов международной торговли и стимулируя 

экономическое развитие. Сегодня город Сиань, столица провинции Шэньси, стал 

ключевым хабом для грузовых поездов Китай – Европа, а также жизненно важным 

узлом, связывающим Азию и Европу. В феврале 2024 г. грузовой терминал China – 

Kazakhstan (Xi'an) Trade Logistics был совместно запущен KTZ Express, дочерней 

компанией национальной железнодорожной компании Казахстана «Казахстан 

Темир Жолы» (КТЖ), и компанией Xi'an Free Trade Port Construction and Operation, 

способствуя созданию эффективного логистического коридора «от хаба до хаба». 

Несмотря на свое расположение в самом центре Китая, Сиань стал важнейшим 

сборочным центром – Сиань стал первым городом в Китае, через который было 

совершено более 25 тыс. рейсов грузовых поездов по маршруту Китай – Европа. За 

первые 11 месяцев 2024 г. грузовые поезда Китай –Европа (Сиань) (China-Europe 

freight train (Xi'an) совершили 4706 рейсов, что на 26,8% больше, по сравнению с 

2023 г., что позволило городу занять лидирующее положение в Китае по объему 

перевозок – объем перевезенных грузов достиг 5,33 млн т общей стоимостью 84,68 

млрд юаней (11,6 млрд долл.), что представляет собой увеличение по сравнению с 

2023 г. на 22,9% и 6,2% соответственно. В 2024 г. только по маршруту Сиань – 

Центральная Азия было отправлено 69655 контейнеров, что на 49,8% больше, чем 

в 2023 г. Сегодня Сиань обслуживает 18 регулярных международных маршрутов, 

включая пункты назначения в Алматы в Казахстане, Ташкенте в Узбекистане и 

Гамбурге в Германии, пересекая Каспийское море, прежде чем направиться на 

запад.  

Грузовые поезда между Китаем и Европой сегодня транспортируют свыше 

50 тысяч видов товаров, охватывающих 53 категории. При этом наблюдается рост 

доли высокотехнологичных изделий с высокой добавленной стоимостью. Для 

удовлетворения растущей потребности в перевозках в 2024 г. были введены 

экспресс-маршруты. Из Чэнду стартовал маршрут, на котором грузовые поезда 

развивают скорость 120 км/ч. Время в пути составляет 10 дней. Это на треть 

быстрее.  
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К концу 2024 г. на железнодорожной сети Китая действовало 93 маршрута 

China-Europe Railway Express, поезда на них развивают скорость до 120 км/ч. Эти 

маршруты охватывают до 125 китайских городов, 227 городов в 25 европейских 

странах и более 100 городов в азиатских странах.   

Железнодорожное сообщение не только развивается, но и приобретает 

большую устойчивость и экологичность.  

В 2024 г. через Экономический круг Чэнду – Чунцин прошло 36 тысяч 

грузовых поездов Китай – Европа, курсировавших по 52 международным 

маршрутам, из них можно отметить новые, появившиеся в 2024 г.: Чунцин – 

Стамбул, Пекин – Москва, мульти модальный маршрут Ухань – Гамбург – 

Гетеборг. 

В последние годы, благодаря постоянному совершенствованию портовой 

инфраструктуры, железнодорожно-морские мультимодальные перевозки Китая 

демонстрировали ускоренную динамику развития. В течение последних 10 лет 

объем железнодорожно-морских мультимодальных перевозок в Китае в среднем 

ежегодно увеличивался на 24,5%, а в 2024 г. объем контейнерных 

мультимодальных перевозок в Китае сохранял ежегодный темп роста более 25% на 

протяжении восьми лет подряд93. 

 

 
 

2.3. Новый Международный сухопутно-морской торговый коридор Китай – 

страны АСЕАН 

 

 
 

Экономическое развитие западных административных провинций КНР 

длительное время тормозилось медленной и дорогостоящей перевозкой грузов из 

восточных портов страны в страны АСЕАН. В 2019 г. было подписано соглашение 

о сотрудничестве по строительству Международного сухопутно-морского 

                                                           
93  Общее количество грузовых поездов, курсировавших по маршрутам международных ж/д 

грузоперевозок Китай – Европа. // Жэньминь Жибао 18.11.2025 - URL: 

https://russian.people.com.cn/n3/2025/1118/c31520-20391894.html (дата обращения: 18.11.2025). 
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торгового коридора (International Land-Sea Trade Corridor/ILSTC) (далее МТК). 

Договор был инициирован провинциями Гуйчжоу, Ганьсу, Цинхай и Юньнань, 

ГЧАР, СУАР и НХАР, муниципалитетом г. Чунцин и странами АСЕАН для 

обеспечения стратегической взаимосвязанности94.  

Новый международный транспортный коридор сокращает сроки доставки 

грузов.   МТК сокращает время доставки между Чунцином и Сингапуром с 23 до 7 

дней. Маршрут проходит через провинцию Гуйчжоу далее через Наньнин в Гуанси-

Чжуанском автономном районе, порты залива Бейбу и порт Янпу, расположенный 

в провинции Хайнань.  

 
Рисунок 4 – Сухопутная часть нового МТК КНР 

Источник: New corridor to boost western growth. URL: http://www.china.org.cn/business/2019-

08/16/content_75105779.htm (accessed: 03.09.2025) 

 

                                                           
94 В январе 2023 г. на ежегодном заседании муниципального совета Чунцина было отмечено, что 

«строительство нового Международного сухопутно-морского торгового коридора на юго-западе 

Китая с Чунцином в качестве операционного логистического центра позволит создать 

бесшовный маршрут евразийских транзитных перевозок и увеличить объемы транспортировки 

внешнеторговых грузов из Китая и стран АСЕАН в Европу». // People’s Daily. 14.01.2023. - URL: 

http://en.people.cn/n3/2023/0114/c90000-10196020.html (дата обращения: 12.03.2025). 

http://www.china.org.cn/business/2019-08/16/content_75105779.htm
http://www.china.org.cn/business/2019-08/16/content_75105779.htm
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Развитие транспортной сети обеспечивает связность экономических 

регионов, повышает стабильность цепочек поставок, приводит к росту рабочих 

мест. Растет интеграция западных и центральных провинций КНР95. Новый МТК в 

континентальную часть которого включены железнодорожный, автомобильный 

транспорт позволяет доставлять товары, производимые в западном Китае на юг до 

залива Бейбу через Чэнду и Чунцин. Долее через порты залива, которые имеют 

сообщение со странами АСЕАН грузы доставляются потребителям. 

Расположенный в юго-западной части Китая, городской кластер залива Бейбу 

граничит с провинцией Гуандун, специальными административными районами 

(САР) Сянган и Аомэнь, а также со странами Юго-Восточной Азии. В апреле 2022 

г. правительство Китая представило дорожную карту по превращению залива 

Бэйбу в один из крупных национальных центров хранения и распределения 

сжиженного природного газа (СПГ), который будет иметь ключевое значение для 

стимулирования торговли углеводородами со странами АСЕАН. Правительство 

КНР включило порты залива Бэйбу в перечень 11 международных узлов страны96.  

Порт Дулаин, начавший работу в 2012 г., соединен железнодорожным 

сообщением с Чунцином, Чэнду, что позволяет уменьшить время доставки 

контейнеров на 9–11 дней.  

Благодаря выгодному географическому положению, Гуанси-Чжуанский 

автономный район активно развивает партнерские отношения с государствами 

Ассоциации государств Юго-Восточной Азии. Объем внешней торговли ГЧАР со 

странами АСЕАН ежегодно рос на 15,8%, увеличившись с 74,75 млрд юаней (11,06 

млн долл.) в 2012 г. до 282,12 млрд юаней в 2022 г. Новый МТК стал ключевым 

проектом для ГЧАР. Регион активно совершенствует систему сотрудничества со 

странами, расположенными вдоль коридора. ГЧАР добился значительных успехов 

                                                           
95 Соединяет Европу со странами Юго-Восточной Азии. =Tan Yingzi. Chongqing becoming key 

logistics hub. // China Daily. 09.03.2023. – URL: 

http://www.chinadaily.com.cn/regional/chongqing/liangjiang/2023-03/09/content_37551215.htm (дата 

обращения: 11.04.2025).  
96  Gulf urban cluster into base for energy storage, boosting trade with ASEAN. // Global Times 

12.04.2022. – URL: https://www.globaltimes.cn/page/202204/1258779.shtml (дата обращения: 

12.05.2025). 
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в развитии транспортной инфраструктуры. Ключевым достижением стало 

открытие в порту Циньчжоу первого в Китае полностью автоматизированного 

терминала для мультимодальных перевозок, объединяющего морские и 

железнодорожные маршруты. Реализуются планы по увеличению пропускной 

способности коридора, повышению грузооборота портов залива Бейбу, что 

приведет к увеличению экспорта КНР в страны АСЕАН97.  

Кроме того, в 2022 г. между ГЧАР и странами АСЕАН действовало 12 

грузовых авиамаршрутов, охватывающих все страны Ассоциации98. 

Район Большого залива Гуандун – Сянган – Аомынь (БЗГСА) и залив Бэйбу 

имеют большой потенциал для развития взаимовыгодного партнерства. С целью 

большего охвата стран ЮВА в июле 2022 г. была создана авиакомпания Greater Bay 

Airlines, базирующаяся в международном аэропорту Сянгана. В своем парке 

авиакомпания имеет три самолета Boeing 737-800, которые выполняют рейсы в 

страны ЮВА и материковый Китай. Компания планирует увеличить парк своих 

самолетов за счет самолетов Boeing B737-9 и B787 Dreamliner. 99. В 2024 г. введена 

в эксплуатацию третья взлетно-посадочная полоса в международном аэропорту 

Сянгана, что существенно увеличило потенциал данного транспортного хаба. 

В конце 2024 г. закончилось строительство канала Пинлу в Циньчжоу (Гуанси-

Чжуанский автономный район). Этот проект является ключевым проектом   нового 

международного сухопутно-морского торгового коридора «КНР-АСЕАН»100. Канал 

начинается у водохранилища Сицзинь в Хэнчжоу и через 135 км закончиться в городе 

                                                           
97Внешняя торговля Гуанси-Чжуанского автономного района. // Синьхуа. 13.01.2023. - URL: 

https://russian.news.cn/20230113/f0771a7fe44747c1aff54e1d332b996c/c.html (дата обращения: 

11.04.2025). 
98  В июле 2022 г. в международном аэропорту Сянгана была создана новая китайская 

авиакомпания Greater Bay Airlines. // Сайт. 04.03.2023. - URL: 

http://www.china.org.cn/business/2023-03/04/content_85142999.htm (дата обращения: 11.04.2025). 
99 Предполагается, что в течение года парк пополнится еще семью воздушными судами, а до 2026 

года их общее число превысит 30. // RZD – partner. 12.03.2025. - URL: https://www.rzd-

partner.ru/aviation/news/novaya-aviakompaniya-gonkonga-greater-bay-airlines-nachinaet-polety/. 

(дата обращения: 14.03.2025). 
100 Zhang Li, Shi Ruipeng. Pinglu Canal project begins, major benefits seen. // China Daily. 29.08.2022. 

URL: http://www.chinadaily.com.cn/a/ 202208/29/WS630c9227a310fd2b29e74d56.html.  (accessed 

15.10.25). 

https://www.rzd-partner.ru/aviation/news/novaya-aviakompaniya-gonkonga-greater-bay-airlines-nachinaet-polety/
https://www.rzd-partner.ru/aviation/news/novaya-aviakompaniya-gonkonga-greater-bay-airlines-nachinaet-polety/
https://en.gmw.cn/2025-01/27/content_37823127.htm.%20(accessed
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Луву уезда Линшань. Далее по реке Циньцзян маршрут пройдет до залива Бэйбу. На 

строительство, которое будет продолжаться порядка 54 месяцев, выделяется 72,73 

миллиардов юаней (10,5 миллиардов долларов). Канал Пинлу позволит сократить на 

650 км маршрут доставки грузов из портов залива Бэйбу в страны АСЕАН, чем это 

делается из порта Гуанчжоу в провинции Гуандун101. 

В конце марта 2023 г. на ВСМ Шанхай – Чунцин – Чэнду завершилась 

прокладка двухрельсового туннеля Данъян (Dangyang Tunnel) протяженностью 

более 1,4 км и глубиной залегания дот 86 м.  Этот туннель обеспечит движение 

высокоскоростных поездов на ВСМ Шанхай – Чунцин – Чэнду протяженностью 

2,1 тыс. км.  Поезда со скоростью движения до 350 км/час сократят время пути 

между Шанхаем и Чэнду на 20%. ВСМ, соединяющая шесть провинций, 

обеспечивающих 40% ВВП страны, с национальной железнодорожной сетью, 

обеспечит  транспортное сообщение региона дельты реки Янцзы с центральным 

логистическим узлом Чунцин – Чэнду102. С введением в эксплуатацию новой ВСМ 

объем  грузовых перевозок на существующих параллельных грузовых 

железнодорожных магистралях из региона дельты реки Янцзы в страны АСЕАН 

увеличится на 50%103. 

В ходе тринадцатой пятилетки крупный железнодорожный оператор 

Sinotrans организовал сеть мультимодальных перевозок. Эта сеть соединяет 

железнодорожные маршруты между Китаем и Европой, проходящие через 

провинцию Шаньдун в Японию, Южную Корею и страны – члены АСЕАН. 

Правительство провинции Шаньдун объединило порты Циндао Вэйхай, Вэйфан, 

                                                           
101 Guangxi's high-quality opening-up bears fruit in past decade. // China Daily. 25.07.2022. - URL: 

https://investinchina.chinadaily.com.cn/s/202207/ 25/WS62e8c7cf498ea2749279fe2a/guangxis-high-

quality-opening-up-bears-fruit-in-past-decade.html (дата обращения: 14.03.2025). 
102 Shi Ruipeng, Chen Meiling. Guangxi rising as efficient trade portal to world. // China Daily. 

08.12.2021. - URL: http://www.chinadaily.com.cn/a/202112/08/WS60462348a31024ad0baadb8b.html. 

(accessed: 14.03.2025). 
103Zhuang Qiange. Construction of new high-speed rail gains traction. .// China Daily. 31.03.2023. - 

URL: https://www.chinadaily.com.cn/a/202303/31/WS642633caa31057c47ebb7906.htm (дата 

обращения: 19.06.2025). 

http://www.chinadaily.com.cn/a/202112/08/WS60462348a31024ad0baadb8b.html
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Яньтай и группу портов Бохайского залива104. В 2018 г. в провинции Шаньдун был 

открыт маршрут грузового сообщения Китай – Европа, и к началу 2023 г. 

железнодорожный транспорт вместе с портами Shandong Port Group, которая 

только в 2022 г. построила 6 новых терминалов, сформировали международный 

логистический коридор, связывающий Южную Корею, Японию и страны ЮВА на 

востоке с евразийским континентом на западе. Автомобили, автозапчасти, бытовая 

техника из Японии, Южной Кореи, пальмовое масло из стран Юго-Восточной Азии 

доставляются в порты провинции Шаньдун, а затем грузовым поездом Китай – 

Европа отправляются в Центральную Азию и Россию, а также в страны Европы.  

Для укрепления цепочки морских поставок в рамках инициативы «Пояс и 

путь» в декабре 2018 г. была создана международная судоходная ассоциация «Silk 

Road Maritime». Компания располагается в г. Сямэнь (пров. Фуцзянь) и 

обслуживает 108 международных морских маршрутов. 

В 2022 г. китайские морские перевозчики – члены Ассоциации, выполнили 

более 10 тыс. международных морских рейсов и перевезли более 12 млн 

контейнеров. Более 80% рейсов приходилось на страны АСЕАН. Ассоциация 

создала СП с четырьмя китайскими железнодорожными транспортными 

компаниями. В него вошли Наньчанский филиал Китайской железной дороги 

(China Railway Nanchang Branch), Китайская железнодорожная экспресс-компанию 

(China Railway Express Co), Китайская железнодорожная компанию по логистике 

специальных грузов (China Railway Special Cargo Logistics Co) и Китайская 

железнодорожная контейнерная транспортная компанию (China Railway Container 

Transport Co). В настоящее время Ассоциация объединяет более 300 

международных компаний, в число которых входят морские грузоперевозчики, 

торговые компании и логистические операторы.  

Сингапур играет ключевую роль в прохождении финансовых потоков между 

Китаем и странами – участницами инициативы «Пояс и путь». Так в 2022 г. через 

                                                           
104 Через год после вступления в силу Соглашения о ВРЭП, в 2022 г. торговые связи между 

Китаем и странами Юго-Восточной Азии сохраняли устойчивый импульс роста. // Global Times 

12.02.2023. - URL: https://www.globaltimes.cn/page/202302/1286381.shtml (дата обращения: 

25.05.2025). 
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Сингапур проходили 35% прямых зарубежных инвестиций (ПЗИ) Китая в страны–

участницы инициативы «Пояс и путь», а также 85% прямых иностранных 

инвестиций из этих стран в Китай.  

Западный финансовый центр в рамках реализации инициативы «пояса и 

пути» будет сотрудничать с финансовыми институтами Восточной, Юго-

Восточной и Южной Азии, и развивать трансграничные платежи в юанях, что будет 

стимулировать регион Чэнду-Чунцин к использованию юаней для расчетов во 

внешней торговле со странами, участвующими в мегапроекте «Пояс и путь». В 

этом отношении подчеркивается необходимость привлечения банковских структур 

стран ЮВА к финансированию строительства инфраструктуры посредством 

локализации рынка ценных бумаг и бизнеса страхования в новом финансовом 

центре. 

К началу 2023 г. общая стоимость контрактов в области интеграции 

инфраструктурных проектов КНР и стран АСЕАН, подписанных в рамках 

реализации Китайско-сингапурской (Чунцин) демонстрационной инициативы по 

стратегической взаимосвязанности, составила 54,39 млрд долл.105 

Международный сухопутно-морской интермодальный торговый коридор 

«КНР–АСЕАН» между Китаем и странами Юго-Восточной Азии стимулирует 

развитие экономического сотрудничества между Китаем и странами–членами 

ВРЭП. В 2022 г. МТК открыл 78 новых грузовых маршрутов в страны АСЕАН.  

В 2022 г. рост объемов торговли между Китаем и странами АСЕАН 

способствовал увеличению числа железнодорожных рейсов в мультимодальной 

системе сообщений до 8820.   

В 2022 г. для улучшения логистических маршрутов доставки грузов в страны 

АСЕАН была предоставлена специальная финансовая поддержка провинциальным 

городам западных регионов, таким как Чунцин, Чэнду.  

Были созданы два новых мультимодальных маршрута, обеспечивающих 

прямое транспортное сообщения между Китаем и Мьянмой. Первый маршрут 

                                                           
105  Land-sea trade corridor adds new direct route to Indian Ocean. // Сайт. 03.04.2022. - URL: 

http://www.china.org.cn/business/2022-04/03/content_78146794.htm (дата обращения: 02.04.2025). 
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предусматривает доставку грузов по железной дороге во Вьентьян, столицу Лаоса, 

далее автомобильным транспортом доставляются через Таиланд в порт Янгон в 

Мьянме. Этот маршрут в два раза короче транспортировки по р. Янцзы и через 

восточные порты Китая. Второй маршрут связывает международный 

логистический хаб Гоюань в Чунцине с Ханоем, столицей Вьетнама. Новый 

маршрут даст возможность перевозить грузы за 5 дней. Ранее доставка через порт 

Шанхая занимала порядка 20 дней.  

В последние годы объем грузовых перевозок между Китаем и Вьетнамом 

существенно вырос, чему способствовало решение в 2022 г. Китая и Вьетнама об 

ускорении реализации железнодорожного проекта Лаокай – Ханой – Хайфон и 

соединении железнодорожных линий двух стран через пограничный пункт Лаокай 

– Хэкоу. Новая коммуникационная инфраструктура сгенерирует эффект синергии 

в рамках реализации соглашения о ВРЭП. 

В октябре 2023 г. был запушен грузовой поезд, который проследовал по 

маршруту от Чунцина до Паданг Бесара (Padang Besar) Паданг Бесар – 

пограничный город на севере Перлиса, самого северного штата Малайзии. 

Пограничный переход Паданг Бесар является единственным прямым 

железнодорожным сообщением между Малайзией и Таиландом. Это новый 

маршрут, соединивший юго-запад Китая и страны АСЕАН, в частности Малайзию. 

Время в пути грузового состава составило 13 дней против 25 дней, которые 

требовались для доставки грузов до этого. Товары сначала отправлялись в Шанхай 

из других регионов страны сначала по реке Янцзы, а затем доставлялись в Паданг 

Бесар морским транспортом. Открытие нового международного сухопутно-

морского торгового коридора позволило уменьшить время доставки в два раза. Это 

масштабный транспортный проект реализуется при участии Китая и его торговых 

партнеров, а также стран АСЕАН. По данным оператора, грузовые поезда, 

курсирующие по этому маршруту, отправляются с железнодорожного вокзала 

Туаньцзекунь в Чунцине. Их путь проходит через столицу Лаоса Вьентьян, 

используя Китайско-Лаосскую железную дорогу. Далее они следуют по 
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железнодорожному маршруту уже на территории Таиланда до пограничного 

пункта Паданы Бесар на границе с Малайзией.  

Паназиатская железнодорожная магистраль (ПЖМ) пройдет через 

территорию субрегиональной экономической зоны «Ланьцанцзян – Меконг» 

(Lancang–Mekong). Эта зона входит в состав Экономического коридора Китай – 

полуостров Индокитай (ЭККПИК)106. 

ПЖМ объединяет три ключевых маршрута. Центральный маршрут 

начинается в городе Куньмин, проходит через Лаос и заканчивается в Бангкоке. 

Западный маршрут проходит по территории Мьянмы и Тайланда. Восточный 

маршрут идет  через Вьетнам, Камбоджу и Тайланд. Все три направления сходятся 

в Бангкоке, после чего магистраль продолжается через Малайзию и достигает 

Сингапура. Схема расширения магистрали представлена на Рисунке 5. 

В декабре 2022 г. началась эксплуатацию новой железной дороги Чэнду-

Куньмин длиною 915 км. Поезда, проектная скорость которых 160 км/ч, 

преодолевают это расстояние за 7,5 часов. Магистраль соединила города Чэнду, 

Мэйшань, Лэшань, Сичан, Ляншаньский автономный округ и г. Паньжихуа (пров. 

Сычуань) Китая, а также Чусюнский автономный округ и г. Куньмин (пров. 

Юньнань). Из-за сложных геологических условий новая железная дорога была 

построена и открыта на разных участках в зависимости от инженерной сложности 

и потребности в поездках. Строительство последнего железнодорожного участка 

Эмэй – Мяньнин протяженностью 240 км началось в апреле 2016 г. с девятью 

станциями на маршруте и было завершено в конце 2022 г.107. 

                                                           
106  3rd Lancang-Mekong business forum held in Cambodia. // Сайт. 31.03.2022. - URL: 

http://www.china.org.cn/business/2022-03/31/content_78140317.htm. (accessed: 14.03.2025). 
107 Первая годовщина эксплуатации железной дороги Чэнду-Куньмин. // China railway. 01.2024. - 

URL: http://wap.china-railway.com.cn/ 

crcwapEnglish/about/socialResponsibilities/202401/t20240103_132452.html. (accessed: 14.03.2025). 

http://www.china.org.cn/business/2022-03/31/content_78140317.htm
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Рисунок 5 – Схема расширения Паназиатской железнодорожной магистрали108 

 

Предполагается, что между Чэнду и Куньмином будет запущено 10 

пассажирских поездов, причем пассажирские поезда будут представлять собой 

модернизированную модель сверхскоростного пассажирского экспресса Fuxing 

CR200J. Количество грузовых поездов составит порядка 60 единиц. 

Существовавшая до этого железная дорога Чэнду – Куньмин была построена в 1970 

г. и имела протяженность 1096 км. Она позволяла осуществлять перевозки со 

скоростью не более 80 км/час, что не отвечало возросшим объемам перевозимых 

грузов. Правительство страны приняло решение о строительстве новой железной 

дороги в западном регионе, которая будет проложена вдоль существующего 

маршрута. Проект «Чэнду–Куньмин» является важным элементом стратегии 

развития западных провинциальных районов Китая и играет ключевую роль в 

интеграции железнодорожной сети, соединяющей юго-запад Китая со странами 

                                                           
108 Чжунго цзяотун няньцзянь 2022  Транспортный ежегодник КНР 2022. Пекин. 2022. С. 214. 
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АСЕАН. Запуск новой железной дороги «Чэнду – Куньмин» позволит значительно 

увеличить пропускную способность железнодорожного транспорт, обеспечив рост 

увеличение объемов грузоперевозок не только в государства Европы, Центральной 

Азии, но и в страны АСЕАН». 

В 2023 г. в эксплуатацию была введена грузовая железная дорога Маомин 

Восток – порт Бохэ. Этот проект считается важным элементом инфраструктуры, 

предусмотренным планом развития провинции Гуандун в 2021–2025 гг.  

Протяженность железной дороги 49,84 км, а проектная скорость поездов достигает 

120 км/час. Маршрут соединяет станции Маомин, Шуанму и станцию порта Бохэ. 

Реализация данного проекта укрепит интеграцию. Это усилит интеграцию 

городского округа Маомин с районом зоны Большого залива Гуандун – Сянган – 

Аомэнь.  

Большие трудности и задержки по времени ранее вызывало то, что ширина 

железнодорожной колеи в Лаосе и Таиланде разная. На границе возникала 

необходимость перегружать грузы на автомобили и транспортировать их через 

автомобильный мост. В 2022 г. в Вьентьяне начала функционировать станция с 

путями различной ширины колеи, которая служит точкой соединения железных 

дорог Лаоса и Таиланда. Это позволяет перейти вагонам с Лаоской магистрали на 

железнодорожную сеть Таиланда с другой шириной колеи109. 7 февраля 2023 г. 

первый международный грузовой поезд проследовал от станции Куньмин в 

провинции Юньнань в Бангкок (Таиланд). Начались прямые железнодорожные 

перевозки по маршруту Китай – Лаос –Таиланд в обоих направлениях110. Время в 

пути составило 55 часов. При использовании ранее интермодальных 

железнодорожных и автомобильных перевозок оно занимало на сутки длиннее и на 

20% дороже. 

В 2022 г. объем внешней торговли Чунцина достиг рекордного уровня в 

815,84 млрд юаней, что на 2% больше, чем в 2021 г. В январе 2023 г. на ежегодном 

                                                           
109  Рабочая группа по сети Трансазиатских железных дорог. URL: 

https://www.unescap.org/sites/default/files/3R_Policies.pdf (дата обращения: 15.07.2025). 
110 New train builds efficiency for China-ASEAN biz. // Сайт. 09.02.2023. URL: 

http://www.china.org.cn/business/2023-02/09/content_85096969.htm (дата обращения: 15.07.2025). 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B5_%D0%BE%D0%BA%D1%80%D1%83%D0%B3%D0%B0_%D0%9A%D0%9D%D0%A0
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заседании муниципального совета Чунцина было отмечено, что «строительство 

нового Международного сухопутно-морского торгового коридора на юго-западе 

Китая с Чунцином в качестве операционного логистического центра позволит 

создать бесшовный маршрут евразийских транзитных перевозок и увеличить 

объемы транспортировки внешнеторговых грузов из Китая и стран АСЕАН в 

Европу». 111  Инфраструктурная сеть Чунцина, связанная с Международным 

сухопутно-морским торговым коридором и евразийским железнодорожным 

маршрутом Chongqing–Xinjiang–Europe (YUXIN'OU), обслуживаемого сервисом 

China-Europe Railway Express, позволяет доставлять товары из западных регионов 

Китая автомобильным, железнодорожным и водным транспортом через ГЧАР в 

страны АСЕАН и Европы112. 

9 марта 2023 г. 400 цветных жидкокристаллических экранов компании TPV 

Display Technology (Xianyang) Co., Ltd., произведенных в провинции Шэньси, по 

сухопутно-морскому транспортному маршруту из порта Циньчжоу были 

отправлены в Малайзию. ЖК-экраны за 5 дней были доставлены грузовым поездом 

из Сианя (пров. Шэньси) до порта Циньчжоу, откуда еще за 5 дней они были 

перевезены в крупнейший транспортный узел Малайзии и один из 20 крупнейших 

портов мира – Порт-Кланг. По утверждению руководства китайской 

железнодорожной компании Nanning Bureau Group Co., Ltd, «общее время доставки 

грузов из Сианя в Малайзию по МТК составило 10 дней, что вдвое быстрее, чем 

при традиционной транспортировке грузов из восточных портов КНР в порты 

Малайзии»113.  

Расположенный в юго-западной части Китая, городской кластер залива Бэйбу 

граничит с провинциями Гуандун, специальными административными районами 

(САР) Сянган и Аомэнь, а также со странами Юго-Восточной Азии. В апреле 2022 

                                                           
111 China's Chongqing to further strengthen int'l land-sea trade corridor. // People’s Daily. 14.01.2023. - 

URL: http://en.people.cn/n3/2023/0114/c90000-10196020.html (дата обращения: 15.07.2025). 
112  Tan Yingzi. Chongqing becoming key logistics hub. // China Daily. 09.03.2023. - URL: 

http://www.chinadaily.com.cn/regional/chongqing/liangjiang/2023-03/09/content_37551215.htm (дата 

обращения: 10.07.2025). 
113 China rail-sea intermodal trains transport 120,000 TEU containers in first two months of 2023. // 

People’s Daily. 13.03.2023. – URL: http://en.people.cn/n3/2023/0313/c90000-10221163.html (дата 

обращения: 12.07.2025). 



88 

г. правительство Китая представило дорожную карту по превращению залива 

Бэйбу в один из крупных национальных центров хранения и распределения 

сжиженного природного газа (СПГ), который будет иметь ключевое значение для 

стимулирования торговли углеводородами со странами АСЕАН. В дополнение к 

уже построенному приемному терминалу (СПГ) в порту Бэйхай залива Бэйбу, 

правительство Китая одобрило строительство двух соседних терминалов СПГ в 

Путяне (пров. Фуцзянь) и Хуэйчжоу (пров. Гуандун) с годовой мощностью приема 

СПГ в объеме более 11 млн т и общим объемом инвестиций почти 12 млрд юаней 

(1,89 млрд долл.)114. 

По итогам 2022 г. внешняя торговля Гуанси-Чжуанского автономного района 

(ГЧАР) выросла на более чем на 8% на фоне углубления и расширения регионом 

открытости внешнему миру и сотрудничества115. Объем импорта и экспорта ГЧАР 

превысил 600 млрд юаней, что составляет порядка 89 млрд долл.  

«В 2022 г. фактически использованные иностранные инвестиции в ГЧАР 

выросли на 38,3 проц., а объем торговли в сфере трансграничной электронной 

коммерции увеличился на 71,1%. В ГЧАР ввели в эксплуатацию первый в Китае 

автоматизированный контейнерный терминала по обслуживанию 

мультимодальных контейнерных перевозок морским и железнодорожным 

транспортом в порту Циньчжоу. Гуанси-Чжуанский автономный район нацелен на 

обеспечение темпов роста своей внешней торговли не менее чем на 7% и планирует 

ускорить реализацию нескольких инфраструктурных проектов для содействия 

сотрудничеству со странами АСЕАН и государствами-членами соглашения о 

Региональном всеобъемлющем экономическом партнерстве (RCEP)116.  

                                                           
114 Gulf urban cluster into base for energy storage, boosting trade with ASEAN. // Global Times. 

12.04.2022. - URL: https://www.globaltimes.cn/page/ 202204/1258779.shtml (дата обращения: 

02.03.2025). 
115 Внешняя торговля Гуанси-Чжуанского автономного района. // Синьхуа. 13.01.2023. – URL: 

https://russian.news.cn/20230113/ e45287ce07af41618fb60636b011ab27/c.html. (дата обращения: 

03.08.2025). 
116  Внешняя торговля ГЧАР выросла в 2022 году. // Синьхуа. 13.01.2023. – URL: 

https://russian.news.cn/20230113/ f0771a7fe44747c1aff54e1d332b996c/c.html (дата обращения: 

03.08.2025). 



89 

Китай доказал, что его железнодорожные разработки успешно 

функционируют за пределами страны, в рамках проектов Юго-Восточной Азии. 

Это демонстрирует готовность КНР интегрировать свои строительные стандарты, 

системы сигнализации, подвижной состав и другие смежные отрасли к местным 

условиям. Совместные предприятия в рамках этих проектов будут способствовать 

дальнейшему укреплению сотрудничества и способствовать экономической 

интеграции. 

В июле 2022 г. в международном аэропорту Сянгана была создана новая 

китайская авиакомпания Greater Bay Airlines, которая, имея в своем парке 

авиалайнеров три самолета Boeing 737-800, выполняет большое количество рейсов 

между Сянганом, городами материкового Китая и крупными городами стран ЮВА. 

С целью большего охвата стран ЮВА авиакомпания Greater Bay Airlines планирует 

увеличить количество рейсов в крупные города Азии.  

Авиалайнер B737-9 рассчитан на размещение более 190 пассажиров в двух 

классах с дальностью полета около 3 тыс. км. В 2024 г. в международном аэропорту 

Сянгана планируется ввести в эксплуатацию третью взлетно-посадочную полосу, 

что значительно укрепить значение Сянгана как международного авиационного 

узла в регионе ЮВА117. 

 
 

 

2.4. Сотрудничество КНР и Пакистана в транспортной сфере 

 

 
 

В ходе своего визита в Пакистан весной 2015 г., Председатель КНР Си 

Цзиньпин, обращаясь к членам национального парламента, выдвинул идею 

«Построения китайско-пакистанского сообщества с единой судьбы для 

обеспечения более тесного взаимовыгодного сотрудничества». Он подчеркнул 

важность совместных действий двух государств в осуществлении проектов по 

                                                           
117  Greater Bay Airlines стремится к росту в Азии. // China Daily. 03.03.2025. – URL: 

http://www.chinadaily.com.cn/a/202303/03/ WS6401bc10a31057c47ebb2086.html (дата обращения: 

04.05.2025). 
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развитию инфраструктуры. 28 декабря 2023 г., на встрече с послом Китая в 

Пакистане Цзян Цзайдуном Президент Пакистана Ариф Алви отметил, что 

«благодаря флагманскому проекту предложенной Китаем инициативы «Пояс и 

путь» Китайско-пакистанскому экономическому коридору, в котором особое 

внимание уделяется энергетическому, транспортному и промышленному 

сотрудничеству, отношения между двумя странами достигли новых высот»118. 

В ноябре 2022 г. лидер КНР встретился с главой пакистанского 

правительства. На этой встрече обсуждались различные инициативы, касающиеся 

Китайско-пакистанского экономического коридора (КПЭК). КПЭК представляет 

собой коридор, соединяющий порт Гвадар (Gwadar Port) на юго-западе Пакистана 

с КПП Кашгар (Каши) в СУАР на северо-западе КНР. Порт Гвадар (пров. 

Белуджистан), построенный с помощью китайских ПЗИ и сданный в эксплуатацию 

в 2007 г., обеспечивает китайским компаниям через Пакистан увеличение объемов 

внешней торговли со странами Средней и Западной Азии, а также Европы, 

значительно сокращая расстояние транспортировки грузов. В августе 2023 г. 

премьер-министр Пакистана Шахбаз Шариф заявил, что «Порт Гвадар не только 

глубоко преобразил экономический и социальный ландшафт Пакистана, создав 

сотни тысяч прямых рабочих мест и придав импульс развитию экономики 

Пакистана, но и способствовал укреплению транзитного потенциала страны, 

причем соглашение о строительстве железной дороге Пакистан (порт Гвадар)–

Афганистан–Узбекистан, подписанное в августе 2023 г., направлено на развитие 

региональных транзитных перевозок, а улучшение регионального транспортного 

сообщения за счет обеспечения более эффективного доступа к порту Гвадар». 

Основными сферами сотрудничества в рамках КПЭК, являются инфраструктура, 

энергетика, а также промышленная кооперация, развивающаяся в четырех 

создаваемых в Пакистане особых экономических зонах (ОЭЗ). Проект включает 

строительство высокоскоростной магистрали, которая соединит крупнейший город 

                                                           
118 Пакистан и Китай связывают уникальные дружеские отношения. // People’s Daily. 28.12.2023. 

- URL: http://russian.peopledaily.com.cn/n3/2023/ 1228/c31520-20116163.html (дата обращения: 

04.05.2025). 

http://russian.china.org.cn/exclusive/txt/2013-02/07/content_27911256.htm
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Пакистана Карачи с Пешаваром, а также работы по созданию кольцевой железной 

дороги в Карачи (KCR) и вспомогательной инфраструктуры в порту Гвадар 119 . 

Таким образом реализация Китайско-пакистанского коридора (КПЭК) 

осуществляется в рамках инициативы «Пояс и путь» и позволит Китаю 

организовать поставки товаров в Южную Азию и Европу. 

В октябре 2023 г. Премьер-министр Пакистана Анвар уль-Хак Какар во время 

участия в третьем Форуме международного сотрудничества «Пояс и путь», 

который прошел в Пекине 17–18 октября 2023 г. в эксклюзивном интервью газете 

China Daily высоко оценил инициативу «Пояс и путь» за то, что она «продвинула 

инклюзивное развитие для сокращения бедности и неравенства, улучшила 

способность людей платить налоги и расширила возможности правительств 

погашать свои долги». Анвар уль-Хак Какар отверг теории о том, что инициативу 

«Пояс и путь» завела страны – участницы в «долговые ловушки», заявив, что Китай 

предлагает «уникальный механизм финансирования развития развивающимся 

странам – без каких-либо условий и отличающийся от традиционных моделей 

финансирования развития. Он объяснил, что «Китайско-пакистанский 

экономический коридор являет собой яркий пример открытой, скоординированной 

и инклюзивной парадигмы развития, которая приносит пользу всем частям 

Пакистана и всем слоям общества, а развитие порта Гвадар уже открыло новые 

экономические возможности. Стратегически расположенный, порт в настоящее 

время функционирует и регулярно обслуживает грузовые суда, включая перевалку 

грузов для Афганистана. Создана свободная экономическая зона, предлагающая 

выгодные стимулы для местных, китайских и других международных инвесторов, 

а также вскоре будет открыт новый международный аэропорт, что приблизит порт 

к его видению служить центром региональной торговли и взаимодействия». 

Железные дороги. Железная дорога Карачи-Пешавар (Пакистан). В 2013 г. 

правительства Китая и Пакистана подписали соглашение о строительстве 

                                                           
119  Kaswar Klasra. CPEC turns Pakistan into regional hub. // China Daily. 03.08.2023. - URL: 

https://www.chinadaily.com.cn/a/202308/03/ WS64cad64ba31035260b819f66.html. (accessed: 

19.06.2025). 
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железнодорожной линии протяженностью 3 тысячи километров. Этот маршрут, 

являющийся ключевой частью «Экономического коридора Китай–Пакистан» 

(КПЭК), соединит город Кашгар в Синьцзян- уйгурском автономном районе 

(СУАР) с пакистанским портом Гвадар, проходя через Исламабад и Карачи120 , 

обеспечивая важную транспортную связь  «Экономического пояса Шелкового 

пути» севере и «Морского Шелкового пути XXI в.» («пояса и пути») на юге 

Пакистана. Кроме этого, вдоль полотна железной дороги от Кашгара до Гвадара 

китайская компания China Road & Bridge Corporation ведет строительство 

четырехполосной автомобильной магистрали и прокладку волоконно-оптического 

кабеля. К началу 2024 г. в Пакистане было проложено около 180 тыс. км 

оптоволоконного кабеля и подключено 6 тыс. вышек мобильной связи. С 

реализацией проекта китайско-пакистанского волоконно-оптического кабеля, 

волоконно-оптическая кабельная сеть Пакистана, как планируется, станет 

глобальным коридором, который сможет сократить задержку при передаче 

сигналов, а также позволит Пакистану стать цифровым коридором связи Китая, 

России и государств Центральной Азии с остальным миром.  

Маршрут железнодорожной магистрали Кашгар (Каши, СУАР) – порт 

Гвадар показан на Рисунке 6. 

                                                           
120  «Китайско-пакистанский экономический коридор»: что подразумевают заключенные Исламабадом и 

Пекином соглашения. // МГИМО. 27.08.2025. - URL: 

https://mgimo.ru/about/news/experts/270825/?utm_source=google.com&utm_medium=organic&utm_campaign=g

oogle.com&utm_referrer= google.com (дата обращения: 01.11.2025). 
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Рисунок 6 – Маршрут железнодорожной магистрали  

Кашгар (Каши, СУАР) – порт Гвадар121 

 

В Пакистане при участии китайских строительных компаний China State 

Construction Engineering Corporation (CSCEC) и China Road & Bridge Corporation 

ведется масштабная проекту железной дороги Mainline-1 (ML-1) с инвестициями в 

размере 7,5 миллиардов долларов. Проект включает как прокладку, так и 

реконструкцию железнодорожной линии длиной 1872 км по маршруту Карачи – 

Пешавар, с добавлением второго пути.  

Новая магистраль ML-1, проходящая через основной маршрут Карачи – 

Пешавар и являющаяся ключевым компонентом Китайско-Пакистанского 

экономического коридора (КПЭК), а также частью инициативы «Пояс и путь» и 

Экономического коридора «Китай – Центральная Азия – Западная Азия» 

(CCWAEC), будет способствовать усилению транспортных связей между Китаем и 

Пакистаном через границу Синьцзян-Уйгурском автономном районе. Кроме того, 

                                                           
121 Сазонов С. Л. Автомобильный комплекс КНР: императивы инновационного развития: в 2 кн. 

Кн. 2. Региональный аспект. М.: ИДВ РАН, 2020. С. 54. 
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она укрепит железнодорожное сообщение с Ираном и Турцией. Схема железной 

дороги изображена на Рисунке 7.  

 

 
Рисунок 7 –  Схема транснациональной железной дороги122 

 

Транснациональная железная дорога, проходящая через территории четырех 

стран общей длиной 6540 км, обеспечит перевозку грузов из Исламабада в Стамбул 

за 10 дней. Это значительно быстрее по сравнению с морским маршрутом между 

Пакистаном и Турцией, на который требуется 22 дня. Что касается других знаковых 

проектов КПЭК, то по сообщению средств массовой информации Пакистана, 

финансируемые Китаем Новый международный аэропорт Гвадар (New Gwadar 

International Airport) и скоростная автомагистраль Гвадар Ист-Бей (Gwadar East-Bay 

Expressway) в конце 2024 г.  введены в эксплуатацию. 

В период 2022 –2027 гг. экономический коридор Китай–Пакистан (КПЭК) 

перейдет ко второй фазе развития (CPEC Phase-II). В рамках этой стадии 

приоритетное внимание будет направлено на модернизацию транспортной и 

энергетической инфраструктуры, укреплению научно-технического 

                                                           
122  Турция, Иран и Пакистан свяжутся с Китаем «грандиозным» проектом. // EurAsia Daily. 

29.12.2020. URL: https://eadaily.com/ru/news/2020/12/29/turciya-iran-i-pakistan-svyazhutsya-s-

kitaem-grandioznym-proektom (дата обращения: 02.11.2025). 
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сотрудничества между Пакистаном и Китаем, создание зон высоких 

информационных технологий, а также развитие специальных экономических зон 

(CЭЗ).  

Эксперты из Китая и Пакистана прогнозируют, что при успешной реализации 

CPEC Phase-II валовой внутренний продукт Пакистана к 2030 г. вырастет на 6, 43%, 

увеличение инвестиций в инфраструктуру позволит повысить объем внешней 

торговли на 9, 8%. Реализация планов второй фазы превратит Пакистан в 

Ключевого игрока транзитной торговли. Созданная морская и континентальная 

транспортная инфраструктура КПЭК не только увеличит экспорт из западных 

провинций Китая, но и сократит время доставки грузов, снижая при этом 

транспортные расходы. Использование маршрутов КПЭК для транспортировки 

транзитных грузов может принести Китаю выгоду в размере 70 миллиардов 

долларов. Пакистан, являясь ключевой транзитной страной, также может извлечь 

пользу, зарабатывая на транзитных сборах и предоставлении сопутствующих 

услуг.  

21 августа 2025 г. состоялся Шестой стратегический диалог глав МИД Китая 

и Пакистана, по итогам которого министры провели совместную пресс-

конференцию. Обе стороны отметили, что «в настоящее время основным 

направлением сотрудничества между Китаем и Пакистаном является 

высококачественное совместное строительство Китайско-пакистанского 

экономического коридора (КПЭК) и создание его «обновленной версии» КПЭК 2.0. 

Будут приложены значительные усилия для углубления сотрудничества. Обе 

стороны также будут совместно поддерживать строительство и эксплуатацию 

порта Гвадар, планомерно продвигать проект Каракорумского шоссе, 

приветствовать участие третьих сторон в модернизации железных дорог»123. 

 

 

 

 

                                                           
123 Ван И. Развивать всепогодное стратегическое партнерство между Китаем и Пакистаном. // 

Сайт. 08.2025. URL: https://www.mfa.gov.cn/us/zxxx/202508/t20250824_11695096.html (дата 

обращения: 02.11.2025). 
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2.5. Сотрудничество Китая со странами Центральной Азии 

 

 
 

Исторически железнодорожная сеть в современной Центральной Азии 

формировалась в период, когда регион входил в состав Российской империи, а 

затем Советского Союза, причем руководство страны на тот момент решало задачу 

обеспечения связанности всех территорий в единое государство. В Средней Азии и 

Казахстане (ныне составляющих Центрально-Азиатский регион, ЦАР) были 

проложены в том числе железнодорожные магистрали Москва – Ташкент 

(Узбекистан), Москва – Ашхабад (Туркменистан), функционирующие в настоящее 

время. Следует отметить, что транспортно-железнодорожная политика СССР была 

направлена на развитие сети по принципу центр-регионы, что приводило к 

относительной ограниченности региональных сетей в их связях с внешним миром. 

Китай, Казахстан и Среднюю Азию связывали только две железнодорожные ветки, 

ведущие из КНР в Казахстан, в то время как другие республики оказывались в 

стороне от этих транспортных маршрутов. Поэтому наземный транспорт между 

Китаем и азиатскими республиками СССР осуществлялся по автомобильным 

трассам или в объезд через Казахстан.  

После распада Советского Союза руководство образовавшихся независимых 

государств Центральной Азии (ЦА) приняло решение о развитии новых 

транспортных коридоров, обеспечивающих странам ЦАР выход на внешние 

рынки. Китай также проявил заинтересованность в развитии трансграничных 

железнодорожных сетей стран ЦА, позволяющих диверсифицировать маршруты 

экспортных поставок китайских товаров. 

Решение о начале строительства 

Переговоры о строительстве нового трансграничного маршрута, 

проходящего по территории Кыргызстана и Узбекистана, продолжались около 20 

лет, однако драматические изменения геополитической обстановки в 2022–2023 гг. 

дали импульс принятию окончательного решения о строительстве железной дороги 

Китай–Кыргызстан–Узбекистан в рамках Инициативы «Пояс и путь».  
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В декабре 2023 г. хуситы начали атаки на суда, проходящие по Красному 

морю и Суэцкому каналу, принося огромные убытки международным компаниям- 

перевозчикам, вынужденным направлять суда в обход – через Мыс Доброй 

Надежды в ЮАР, увеличивая срок и стоимость доставки товаров124.  

В этих условиях особенно актуальным стал вопрос о создании нового 

сухопутного железнодорожного коридора транспортировки китайских товаров в 

Европу через территорию стран ЦА. Меморандум о сотрудничестве в развитии 

транспортного маршрута КНР – Кыргызстан – Узбекистан – Афганистан и 

совместном создании нового международного интермодального поезда, который 

свяжет четыре страны, был подписан в Ланьчжоу (пров. Ганьсу) в начале 2022 г., 

а в сентябре 2022 г. на саммите ШОС, прошедшем в Самарканде (Узбекистан), три 

страны – Китай, Кыргызстан и Узбекистан, подписали соглашение о строительстве 

железной дороги Китай – Кыргызстан – Узбекистан. Проект, разработанный в 

рамках этого соглашения, предполагает прокладку 523 км железных дорог, причем 

213 км пути будет построено в Китае, 260 км в Кыргызстане и 50 км в Узбекистане. 

Маршрут железной дороги изображен на Рисунке 8. 

В 2022 г. китайские эксперты приступили в Кыргызстане к полевым 

изысканиям вдоль маршрута проектируемой железной дороги Китай–Кыргызстан–

Узбекистан. В это же время началась разработка масштабного европейского 

логистического проекта. К октябрю 2022 г. китайскими специалистами было 

завершено обследование маршрута и работы по картографированию, а 

геологоразведочные и другие исследования продолжались в соответствии с 

утверждённым планом.125 В сентябре 2022 г. китайская компания China High-Speed 

Railway Technology (CHSR), являющаяся ведущим поставщиком китайских систем 

высокоскоростных железных дорог и городского железнодорожного транспорта, и 

1-й исследовательский и проектный институт China Railway Group сообщили, что 

                                                           
124  Сотрудничество КНР и стран участниц проекта «Пояс и путь» в области развития 

транспортной инфраструктуры и энергетики. М.: ИКСА РАН, 2024. 448 с. 
125  Xu Wei. China bolsters links with Central Asian nations. // China Daily. 12.09.2022. - URL: 

http://www.chinadaily.com.cn/a/202209/12/ WS631f473ea310fd2b29e772ad3.htm (accessed: 

22.11.2024). 
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они активно приступили к проектированию железнодорожной дороги Китай – 

Кыргызстан – Узбекистан. К октябрю 2022 г. китайские специалисты завершили 

работы по обследованию маршрута и картографированию, в то время как 

геологоразведочные и другие работы проводились в соответствии с установленным 

планом. В начале июня 2024 г. в Пекине министры транспорта Китая, Киргизии и 

Узбекистана подписали окончательное соглашение о строительстве железной 

дороги стоимостью 4,8 млрд долл., которая соединит три государства и позволит 

создать новый коридор транспортировки товаров из КНР и стран ЦА в Европу.  

 

 

 
Рисунок 8 – Маршрут железной дороги Китай – Кыргызстан – Узбекистан126 

 

Реализация проекта 

Ранее одним из сложнейших являлся вопрос финансирования, без его 

решения начало строительства не могло начаться. Теперь стороны договорились, 

что половину всех средств внесет Китай, по четверти – Киргизия и Узбекистан. 

Строительные, начавшиеся в 2025 г., планируют через шесть лет.  

                                                           
126 Li Xuanmin. China-Kyrgyzstan-Uzbekistan railway to open ‘southern Eurasia corridor, ’facilitates 

BRI cooperation with Central Asia: analysts. // Global.Times. 12.09.2022. - URL: 

https://www.globaltimes.cn/page/202209/1275365.shtml (accessed: 12.06.2025). 
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Предполагается, что по железной дороге будут ежегодно перевозиться 

порядка 15 млн тонн грузов и около 300 тыс. пассажиров. На всей линии 

планируется оборудовать 18 станций, 81 мост и 41 тоннель. До завершения 

строительства будут действовать железнодорожный маршрут, предполагающий 

смену колесных платформ (вследствие разной ширины колеи в КНР и странах ЦА) 

и мультимодальный маршрут, обеспечивающие транспортировку грузов из Китая 

в страны ЦА. Контейнеры, прибывающие по железной дороге из центральных и 

западных провинций Китая на КПП Кашгар (Каши, СУАР), где заканчивается 

действующая железнодорожная магистраль, связывающая КПП с центральным и 

западным регионами Китая, будут перемещаться на большегрузные автомобили, 

после чего автомобильным транспортом доставляться на КПП Иркештам 

(Кыргызстан). Затем контейнеры будут транспортироваться до города Ош, южной 

столицы Кыргызстана, связанного действующей веткой с железнодорожной 

сетью Узбекистана. Ош может превратиться в важный хаб, через который в 

будущем будет проходить большой объем грузов, причем в перспективе грузы 

могут доставляться также до афганского города Мазари-Шариф (Рисунок 9). 

В сентябре 2023 г. первый китайский грузовой поезд прибыл в пограничный 

город Хайратон, расположенный в северной афганской провинции Балх, установив 

железнодорожное сообщение между Китаем и Афганистаном, позволив 

Афганистану получить выход к морю. Контейнеровоз, выйдя из Кашгара, Китай, за 

двенадцать дней пути, пройдя Кыргызстан и Узбекистан, прибыл в Афганистан127.  

В долгосрочной перспективе железнодорожная магистраль будет пролегать 

через Туркменистан и страны Кавказского региона, соединяя Турцию, Европу, 

Южную Азию (включая Пакистан и Афганистан), Турцию, Иран и Ближний 

Восток128. 

  

                                                           

 127 Land corridor via rail connects Afghanistan to China. // Сайт 23.09.2023. – URL: 

http://www.china.org.cn/business/2023-09/23/content_78435422.htm (accessed: 08.02.2025). 

 128 Belt and Road helps drive joint development. // China Daily. 28.09.2023. – URL: 

https://www.chinadaily.com.cn/a/202309/28/ WS6514d217a310d2dce4bb84a3.html (accessed: 

12.11.2024). 
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Рисунок 9 – Мультимодальный коридор КНР – Кыргызстан – Узбекистан –  

Афганистан 
Источник: разработано автором по данным официальной статистики Китая 

 

Эксперты из Китая предполагают, что годовой грузопоток по железной 

дороге может достичь до 13 млн тонн. При этом 80% этого объема придется на 

транзитные грузы, следующие через Кыргызстан. Ожидается, что это принесет 

Кыргызстану около 200 млн долл. ежегодно в виде дохода от транзитных 

перевозок. Завершение строительства откроет путь к тому, чтобы Кыргызстан и 

Узбекистан заняли позиции ведущих логистических узлов в регионе. «Железная 

дорога с проектной скоростью движения 120 км/ч станет кратчайшим грузовым 

маршрутом из Китая в страны Европы и Ближнего Востока, что позволит сократить 

расстояние перевозки на 900 км, а время доставки на 7–8 дней»129. «Ввод железной 

дороги в эксплуатацию не только сократит время транспортировки, но и освободит 

грузы от многочисленных операций по перегрузке. Это упростит и удешевит 

                                                           
129 Приходько А. А. Проект МТК «Север – Юг» в контексте внешнеэкономических интересов 

Белоруссии. DOI 10.15211/vestnikieran5202485102 // Научно-аналитический вестник ИЕ РАН. 

2024. № 5. С. 85–102.  
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транспортировку скоропортящихся товаров, таких как сельскохозяйственные 

продукты»130.  

Выступая в Пекине на подписании трехстороннего соглашения о 

сотрудничестве в совместном продвижении проекта железной дороги 6 июня 2024 

г., президент Узбекистана Ш. Мирзиёев подчеркнул, что «начало реализации этого 

важнейшего инфраструктурного проекта является поистине историческим 

событием» и отметил, что данная железнодорожная магистраль станет кратчайшим 

наземным «плечом», соединяющим Китай с нашим регионом»131. 

Новая магистраль посодействует и значительному увеличению объема 

внешней торговли между тремя странами, обеспечит рост доходов бюджета стран 

ЦА за счет транзитных сборов. Кроме того, строительство магистрали произведет 

мультипликативный эффект в сопредельных отраслях промышленности стран ЦА 

(производство строительной техники для прокладки магистрали, развитие 

сталелитейной промышленности для производства рельсов, развитие отрасли 

производства бетона и т. п.).  

Как известно, Кыргызстан и Узбекистан, как и другие страны ЦА, не имеют 

выхода к морю и это значительно сокращает возможности их экспорта. 

Строительство железной дороги Китай – Кыргызстан – Узбекистан позволит двум 

странам ЦА, используя железнодорожную сеть КНР, перевозить товары в 

направлении морских портов восточного побережья Китая, а затем морским путем 

поставлять их в страны АТР, Африки и Латинской Америки. Железнодорожное 

сообщение приведет также к росту товарооборота Узбекистана и Таджикистана с 

КНР. 132Товарооборот республик указан в Таблице 10. 

 

 

                                                           
130 Там же. 
131  Узбекистан, Кыргызстан и Китай подписали межправсоглашение по проекту железной 

дороги. // Новости Узбекистана. 06.06.2024. – URL https://www.gazeta.uz/ru/2024/06/06/railway/ 

(дата обращения: 12.11.2024). 
132 Highly anticipated project facilitates BRI cooperation with Central Asia, spurs Xinjiang’s growth: 

analysts. // Global Times 12.01.2024. - URL: https://www.globaltimes.cn/page/202401/1275365.shtml; 

Zhang Han. China, Uzbekistan expected to lift ties to new level as (accessed: 15.12.2024). 

https://president.uz/ru/lists/view/7293
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Таблица 10 – Динамика внешней торговли (млрд долл.) 

N п.п Год КНР – Узбекистан КНР–Кыргызстан 

1 2019 7,2 6,3 

2 2020 6,6 2,9 

3 2021 8,0 7,6 

4 2022 13,0 9,3 

5 2023 13,93 9,6 

6 2024 14,0 22,7 

Источник: разработано автором по данным ГТУ КНР 

 

Поскольку расстояние от стран ЦА до морских портов Китая и Европы 

практически одинаково, то у Кыргызстана и Узбекистана появляется возможность 

выбора маршрута экспорта своих товаров – либо по сухопутному маршруту в 

Европу, либо по мультимодальному маршруту через территорию Китая в другие 

страны.  

Следует отметить, что реализация проекта будет иметь важное 

стратегическое значение для ЦАР, поскольку проектируемая железнодорожная 

магистраль Китай–Кыргызстан–Узбекистан заложит основу для создания единой 

железнодорожной сети Центральной Азии. После завершения строительства 

магистраль позволит превратить Кыргызстана и Узбекистана в крупные 

региональные логистические центры.  

КНР также получает значительные выгоды от появления новой магистрали. 

Поскольку Китай является главным спонсором прокладки железной дороги, то ее 

строительство на территории стран ЦА будет осуществляться согласно китайским 

стандартам, включая ширину колеи в 1425 мм. Это позволит избегать перегрузки 

контейнеров при пересечении границ, что значительно увеличит скорость 

движения грузовых составов и снизит стоимость транспортировки.  

Строительство новой магистрали стимулирует спрос на импорт из Китая 

некоторых видов строительных материалов, специализированного оборудования и 

высокотехнологичного подвижного состава с высокой добавленной стоимостью. 
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Это также создаст необходимость в последующем постпродажном обслуживании с 

использованием китайских комплектующих. В результате произойдет активизация 

роста экспорта отраслевой продукции, что приведет к увеличению бюджетных 

доходы Китая от данного направления. Кроме того, по мнению китайских 

экспертов, магистраль укрепит связанность СУАР, который граничит с рядом стран 

Центральной Азии, включая Казахстан, Кыргызстан и Таджикистан. Магистраль 

расширит открытость автономного района и посодействует росту объема 

региональной внешней торговли, обеспечивая коммерческим фирмам СУАР выход 

на ранее недоступные региональные рынки.  

Новая магистраль, обеспечивая снижение затрат и времени перевозки, 

повышение доступности внешних рынков также позволит компаниям из СУАР при 

прочих равных внутренних производственных условиях извлекать дополнительную 

прибыль и повышать конкурентоспособность продукции. В конечном итоге, 

магистраль станет дополнением к «северному» и «центральному» (Транскаспийскому) 

транзитным маршрутам экспорта китайских товаров, и подобная транспортная 

диверсификация будет стимулировать рост объемов внешней торговли Китая в целом. 

Железная дорога Китай – Кыргызстан – Узбекистан потенциально способна 

конкурировать с двумя существующими транзитными путями, соединяющими 

Китай и Европу. Это может привести к частичному снижению объемов 

грузоперевозок через территорию Казахстана и России.  

Железнодорожная магистраль будет важным дополнением к «северному» 

маршруту, соединяющему Китай и Европу через Казахстан, Россию, Белоруссию и 

далее в Европу.  Это становится особенно актуальным на фоне стремительно 

возрастающего спроса на транзит грузов между КНР и Европой, «северный» 

маршрут может обеспечить сухопутную транспортировку не более 6% 

внешнеторгового оборота между Китаем и странами ЕС, что для КНР явно 

недостаточно. Что касается «среднего» маршрута («Транскаспийского»), то он 

предполагает транспортировку грузов из Китая по территории Казахстана до 

портов Актау (Казахстан) или Туркменбаши (Туркменистан), затем переправу 
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контейнеров на паромах через Каспийское море в порт Алят (Азербайджан)133. И 

лишь после этого контейнеры через территорию Закавказья смогут попасть в 

страны ЕС. Данный маршрут не способен составить конкуренцию «северному» 

маршруту, так как он включает в себя множество мультимодальных перегрузок 

транзитных грузопотоков, это вызывает задержки в сроках доставки и приводит к 

увеличению расходов на транспортировку, поскольку процесс включает 

множество мультимодальных перегрузок. Это, в свою очередь, порождает 

трудности с соблюдением сроков поставок и повышение стоимости 

транспортировки. 

После запуска железной дороги «Баку – Тбилиси – Карс» в обход Армении 

ситуация изменилась, но незначительно, поскольку итоговый транскаспийский 

маршрут для китайских грузов остается мультимодальным и, соответственно, 

затратным по себестоимости и времени. По пути следования из Китая в Европу 

контейнерному грузу предстоит выдержать три-четыре перевалки, связанные с 

паромными переправами, а также пересечь четыре таможенные границы. Кроме 

того, по пути следования несколько раз меняется весовая норма состава, что 

определяет необходимость расцепки и переформирования груза. 

В 2024 г. китайский рынок транспортных услуг продемонстрировал 

стабильное развитие. Общий объем перевозок увеличился на 3,9%, а грузооборот 

вырос на 5,8%. Рынок логистики Китая принес 359,6 млрд долларов выручки, 

причем транспортные услуги стали крупнейшим сегментом. Особо выделился 

экспорт из Китая в Европу, объем которого вырос на 131%, на фоне общего 

устойчивого роста китайской экономики.  

Внешняя торговля 

Объем экспорта из Китая составил 3,57 трлн долларов, импорт – 2,59 трлн 

долларов, что привело к значительному торговому профициту.  

                                                           
133 Зуенко И. Ю. Проблемы развития международных транспортных коридоров "Восток – Запад" 

в Каспийском регионе. DOI 10.46539/jfs.v9i4.581 // Журнал фронтирных исследований. 2024. № 

4. С. 169–185. URL: https://jfs.today/index.php/jfs/article/view/581/430 (дата обращения: 

12.01.2025). 
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Рост контейнерных перевозок между Китаем и Европой: наблюдалось 

увеличение объема на 80,3% по сравнению с 2023 г., с особенно резким ростом 

перевозок из Китая в Европу.  

Устойчивое развитие китайской экономики: общий рост ВВП в 5% 

соответствовал целевым показателям правительства, что стимулировало 

внутренние транспортные и логистические операции. (Таблица 11). 

Таблица 11 – Ключевые показатели КНР 2023–2024 гг. 

N Значение показателя 2023 2024 

1 Объем погрузки 53,89 млрд тонн 56,9 млрд тонн 

2 Грузооборот 23,6 трлн тонно-километров 25 трлн тонно-километров 

3 Размер логистического рынка 335,1 млрд долл. 359,6 млрд долл. 

4 

Внешняя торговля 

Экспорт 

Импорт 

 

3,4 трлн долл. 

2, 56 трлн долл. 

 

3,57 трлн долл. 

2,59 трлн долл. 

Источник: разработано автором по данным официальной статистики КНР 

 

Крупнейшие порты: основной объем внешней торговли приходится на 

морские порты, такие как Шанхай, Нинбо-Чжоушань и Шэньчжэнь.  

Транспортные услуги останутся крупнейшим сегментом рынка, поддерживая 

общий экономический рост и внешнеторговую активность страны. 

 

 
 

Выводы по главе 2 

 

 
 

Раскрыта роль транспортного комплекса как материальной основы и 

катализатора реализации инициативы «Пояс и путь». Доказано, что создание сети 

международных логистических коридоров (Китай – Европа, Паназиатская 

железнодорожная магистраль, Китай – Кыргызстан – Узбекистан, Новый 

международный сухопутно-морской путь) способствует не только укреплению 

внешнеэкономических позиций КНР, но и выравниванию диспропорций в 
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региональном развитии, интегрируя внутренние западные провинции в глобальные 

цепочки создания добавленной стоимости. 

Развитие транспортного взаимодействия КНР со странами-соседями 

доказало, что транспортный комплекс является основным драйвером развития, как 

экономики регионов Китая, так и социально-экономического развития соседних с 

ним государств, повышая связность всего АТР в целом, обеспечивая транспортное 

сообщение региона с европейскими рынками. Доказано, что создание 

высокотехнологичной и конкурентоспособной транспортной продукции на базе 

собственных инновационных решений, позволяет Китаю увеличить экспорт 

товаров с высокой добавленной стоимостью, а также занимать значительную долю 

рынка транспортной продукции, достигая показателей до 60%. По официальным 

данным, в 2024 г. количество таких поездов достигло 19 тыс. рейсов, что на 10% 

больше, чем годом ранее. Они перевезли 2,07 млн контейнеров, увеличив объемы 

на 9% в годовом выражении. 

Проанализированы важнейшие транспортные инфраструктурные объекты в 

странах АСЕАН, построенные в рамках реализации инициативы «Пояс и путь», 

способствующие экономическому развитию западных провинций КНР, 

одновременно улучшающих региональную инфраструктурную связность. 

Строительство нового Международного сухопутно-морского торгового коридора на 

юго-западе Китая с городом Чунцин в качестве операционного логистического центра 

позволит создать бесшовный маршрут евразийских транзитных перевозок и 

увеличить объемы транспортировки внешнеторговых грузов из Китая и стран АСЕАН 

в Европу. 

Доказано, что сотрудничество КНР и Пакистана в транспортной сфере в 

рамках инициативы «Пояса и пути» укрепило транзитный потенциал КНР и 

Пакистана, обеспечивает китайским компаниям через Пакистан увеличение 

объемов внешней торговли со странами Средней и Западной Азии, а также Европы, 

значительно сокращая расстояние транспортировки грузов, а также придав 

импульс развитию экономики Пакистана. Выполнение намеченных планов CPEC 

Phase-II обеспечит превращение Пакистана в ключевого участника транзитной 
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торговли, причем континентальная и морская транспортная инфраструктура КПЭК 

увеличит объемы экспорта из западных провинций Китая и обеспечит сокращение 

времени транспортировки и снижение стоимости логистики. 

Исследовано сотрудничество Китая со странами Центральной Азии в 

транспортной сфере. Доказано, что после завершения строительства магистраль будет 

способствовать превращению Кыргызстана и Узбекистана в крупные региональные 

логистические центры. Ввод железной дороги в эксплуатацию не только сократит 

время транспортировки, но и освободит грузы от многочисленных операций по 

перегрузке. Это упростит и удешевит транспортировку скоропортящихся товаров, 

таких как сельскохозяйственные продукты. Страны Центральной Азии получат 

возможность транспортировать свои и транзитные грузы через железнодорожную 

сеть Китая в порты восточного Китая, получая тем самым доступ к рынкам АТР. 
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Глава 3. ТРАНСПОРТ КНР – МЕСТО В РОССИЙСКО-КИТАЙСКОМ 

ВЗАИМОДЕЙСТВИИ 

 

 
 

3.1. Российско-китайское сотрудничество в области транзитных перевозок 

 

 
 

Согласно оценкам, с начала ХХI в. наиболее интенсивное развитие торговли 

наблюдается между рынками АТР и Европы. За последнее десятилетие возросшая 

конкуренция между морскими грузоперевозчиками, вопросы обеспечения 

безопасности морского судоходства и ужесточение требований к срокам доставки 

грузов на евроазиатском направлении привели к увеличению интереса к 

континентальным транспортным перевозкам. В этих условиях развитие российско-

китайской инфраструктурной интеграции призвано способствовать не только 

абсорбции части евроазиатского грузового транзита и его переводу на 

транспортные сети двух стран, но и укреплению экономического сотрудничества 

двух соседних государств и тесному взаимодействию сопредельных российско-

китайских регионов. В этой связи оказание Россией транспортных услуг может 

стать существенной частью поступлений в бюджет страны. Транзит по Российской 

территории в направлении АТР – Европа имеет ряд преимуществ. РФ обладает уже 

действующей системой транспортных коридоров, территория РФ представляет 

собой единое правовое, экономическое и административное пространство, 

Дальневосточный федеральный округ России расположен на перекрестке 

континентальных транспортных евроазиатских маршрутов. Транзитные коридоры 

РФ проходят в освоенных районах с развитой инфраструктурой, а международные 

альтернативные транзитные пути могут проходить по пустынным безлюдным 

местам. Прокладка альтернативных маршрутов может требовать поиска 

политических и экономических компромиссов.  

Сухопутный транзит через территорию России более безопасен по 

сравнению с морским транзитом. Основным конкурентным преимуществом 

перевозок через территорию России стал фактор времени доставки грузов, 
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особенно для товаров, цена которых определяется временем их доставки. 

Повышение пропускной способности транспортной сети РФ, для чего требуется 

существенная модернизация, и разработка сбалансированной тарифной политики 

позволят значительно увеличить транзитные перевозки из АТР в Европу по 

Транссибирской магистрали. 

 

 
 

3.2. Транспортное сообщение по маршруту экономического коридора  

«Китай – Монголия – Россия» 

 

 
 

Одним из ключевых направлений сотрудничества в сфере транспорта и 

логистики стало формирование экономического коридора «Китай – Монголия – 

Россия». Его основы были заложены в рамках решений, принятых на саммите 

Шанхайской организации сотрудничества (ШОС). В ходе обсуждений была 

разработана и одобрена «Программа развития Экономического коридора «Китай–

Монголия–Россия» (КМРЭК). Эта инициатива предусматривает развитие, а также 

объединение российских и китайских автомобильных дорог с транспортной сетью 

Монголии.  

Пограничные отношения между Россией и Монголией имеют долгую 

историю. Современная граница была определена договорами между МНР и СССР 

в 1958 и 1976 гг.  

Общая длина границы Монголии составляет 8162 км, из которых с Россией 

граничит 3543 км (по суше – 2863 км и 680 км по водной линии). Ежегодно эту 

границу пересекают около 530 тысяч пассажиров и 240 тысяч единиц 

транспортных средств. Для пересечения предусмотрены 29 контрольно-

пропускных пунктов (КПП): среди них есть международные, двухсторонние, 

сезонные и транзитные пункты пропуска. На границе функционируют восемь 

круглогодичных автомобильных КПП и два железнодорожных перехода. Для 

граждан России и Монголии разрешено пересечение только через определенные 



110 

пункты: автомобильные Ташанга – Цаган– Нур (Алтай) и Кяхта – Алтанбулаг 

(Республика Бурятия), а также железнодорожный переход Наушки – Сухэ-Батор 

(Республика Бурятия). Жителям приграничных районов предоставлены 

упрощенные условия пересечения границы. При пересечении границы взимаются 

дополнительные сборы.  

Программа создания экономического коридора Россия – Монголия – Китай 

включает 32 совместных проекта, из которых 13 относятся к транспортной сфере. В 

2016 г. было заключено межправительственное соглашение о международных 

автомобильных перевозках, подписанное правительствами Китая, Монголии и 

России.   

В соответствии с этим документом, перевозки выполняются строго по 

заранее установленным маршрутам через специальные пропускные пункты на 

государственных границах. Первый маршрут АН 4 (Asian Highway 4) представляет 

собой транспортный коридор, соединяющий Россию и Китай через территорию 

Монголию, а также имеющий выход в Пакистан. Общая длина маршрута достигает 

6 тысяч километров. Трасса проходит через Новосибирск, Барнаул, Горно-Алтайск, 

Ташанту на территории России, далее Уланбайшинт в Монголии, Кобдо, Ярантай 

в Монголии и Такешикан в Китае, заканчиваясь в Урумчи, Каши и Хонкираф. 

Российская часть маршрута охватывает 962 километра и полностью совпадает с 

федеральной трассой «Чуйский тракт». Второй маршрут АН 3 пролегает через 

Россию, Монголию, Мьянму, Лаос и Таиланд с общей длиной пути 7,3 тысячи 

километров. Транспортный маршрут пролегает через Улан-Удэ и Кяхту в России, 

далее через  Алтанбулаг, Улан-Батор, Замын-Ууд в Монголии, до Эрляня в Китае с 

конечной точкой в Тяньцзине134. Новый маршрут стал альтернативным вариантом 

по сравнению с существующим путем из Пекина, столицы Китая, через 

Забайкальск до Иркутска, при этом его общая длина сокращена на полторы тысячи 

километров.  

                                                           
134 Экономический коридор Китай – Монголия – Россия: инфраструктурный фокус. // РСМД. 

09.2025. - URL: https://russiancouncil.ru/ analytics-and-comments/analytics/ekonomicheskiy-koridor-

kitay-mongoliya-rossiya-infrastrukturnyy-fokus/ (дата обращения: 01.10.2025). 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D1%83%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BA%D1%82
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В 2018 г. были определены два приоритетных проекта. Первый из них – 

комплексная модернизация Центрального железнодорожного коридора, 

проходящего через Улан-Удэ, Наушки, Улан-Батор, Эрлянь, Пекин, Тяньцзинь. 

Второй проект связан с развитием автомобильных транзитных перевозок по 

маршруту АН-3 сети Азиатских автодорог, включая такие города, как Улан-Удэ, 

Улан-Батор, Эрлянь, Тяньцзинь. 

За первое полугодие 2024 г. через железнодорожный пограничный переход 

Сухэ-Батор – Наушки было транспортировано 4,3 миллиона тонн, что на 11,4% 

больше год к году. Кроме того, рассматривается возможность строительства новых 

железнодорожных маршрутов. Одним из перспективных является Западный 

транспортный коридор, который соединит Республику Тыва с западной частью 

Монголии и далее с Китаем. В его состав должна войти монгольская «западная 

железнодорожная вертикаль», включающая такие участки как Арц-Сурь 

(пограничная станция на стороне России), Нарийнсухайт (угольное 

месторождение) и Шивээхурэн (пограничный пункт Сэхээ в Китае). Длина 

маршрута составляет 1255 километров. Также планируется создание Северного 

коридора – ответвления от «западной вертикали» через Овот до станции Эрдэнэт с 

выходом на существующий Центральный коридор (Улан-Баторскую железную 

дорогу). Проект строительства пути Овот – Эрдэнэт общей протяжённостью 548 

километров с пропускной способностью до 20 млн тонн в год уже находится в 

реализации. Активно развиваются работы по созданию железной дороги Чойбалсан 

– Бичигт, которая может стать частью Восточного железнодорожного коридора, 

соединяющего Борзю, Соловьевск, Чойбалсан, Хуут, Бичигт, Зуун-Хатавч, Чифэн, 

до Цзиньчжоу или Паньцзиня. Мероприятия по созданию Западного и Северного 

железнодорожных коридоров, а также действия, направленные на развитие 

трансграничной транспортной инфраструктуры для повышения экспортного 

потенциала продукции из Сибири, включены в План реализации Стратегии 

социально-экономического развития Сибирского федерального округа до 2035 г. 

Реализация этих масштабных проектов сыграет важную роль не только на 

региональном уровне, особенно в развитии сибирских территорий России, но и 
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может стать новой ключевой частью евразийского транзитного коридора между 

Китаем и Европейским Союзом.  

Ключевым пограничным переходом и крупнейшим транспортным узлом 

Китая, ориентированным на Монголию, выступает КПП Эрэн-Хото. Сначала 

реализации инициативы «Пояс и путь» особое значение приобрела важная ее часть 

– экономический коридор «Китай – Монголия – Россия». Эрэн-Хото, являясь 

крупнейшим «сухопутным портом» Китая, открытым для Монголии, обеспечивает 

обработку большей части грузов, экспортируемых между Автономным районом 

Внутренней Монголии и соседней Монголией. За последние 6 лет через этот пункт 

прошло 70% грузоперевозок двусторонней торговли Китая и Монголии, а также 

75% объемов трансграничных перевозок между Китаем и Россией.  

По состоянию на 3 августа 2025 г. с момента запуска сервиса грузоперевозок 

в 2013 г. через железнодорожный КПП Эрэн-Хото в автономном районе 

Внутренняя Монголия в обоих направлениях прошло более 20 тыс. грузовых 

поездов Китай – Европа по данным Китайской государственной железнодорожной 

корпорации135. 

Десятитысячный по счету грузовой поезд Китай – Европа пересек границу через 

КПП Эрэн-Хото в 2022 г., а остальные 10 тыс. рейсов были выполнены примерно за 

три года. По данным Китайской государственной железнодорожной корпорации, 

раньше в поездах в основном перевозились металлы, химикаты и одежда, а теперь 

поезда перевозят товары с высокой добавленной стоимостью, такие как транспортные 

средства на новых источниках энергии, электроника и бытовая техника. 

Эрэн-Хото является крупнейшим сухопутным КПП на границе Китая и 

Монголии. К настоящему времени он обслуживает грузовые поезда, курсирующие 

по 73 маршрутам Китай – Европа. Регулярное железнодорожное сообщение через 

данный КПП связывает более 60 китайских городов с более чем 70 узловыми 

станциями в 10 с лишним странах мира, включая Германию и Польшу.  

                                                           
135  Грузовые поезда Китай – Европа через КПП Эрэн-Хото. // Сайт. 11.08.2025. URL: 

https://seanews.ru/2025/08/11/ru-gruzovye-poezda-kitaj-evropa-cherez-kpp-jerjen-hoto/. (дата 

обращения: 01.10.2025). 
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Вторым важным автомобильным коридором, влияющим на развитие 

сотрудничества Китая, Монголии и России, стало строительство трассы 

АН4 Новосибирск – Барнаул – Горно-Алтайск – Ташанта (РФ) – Уланбайшинт – 

Ховд–Ярантай (Монголия) – Такэшикан – Урумчи – Кашгар (Каши) – Хонкираф 

(КНР). Далее трасса идет до Исламабада и заканчивается в Карачи. В 2017 г. в 

городе Чэнду (Китай) представители Китая и России в ходе дискуссии рассмотрели 

детали запуска нового международного маршрута для пассажирских и грузовых 

перевозок: Новосибирск, Забайкальск (Россия), Маньчжоули, Инкоу, Далянь 

(Китай). Для повышения эффективности работы на двусторонних автомобильных 

пунктах пропуска был предложен ряд мер, направленных ускорение процедур 

оформления транспортных средств на границе между Китаем и Россией, а также 

упрощение визовой системы для водителей, осуществляющих регулярные 

перевозки между странами. В ходе переговоров стороны согласовали квоту 

разрешений на перевозки для российских и китайских компаний. В 2018 г. эта 

цифра составила 61450 единиц для каждой страны.  

Тем не менее, возможность использования железнодорожного транспорта 

для транзитных перевозок по маршруту Тяньцзинь – Москва полностью не 

исключается, особенно в формате мультимодальных перевозок (морских и 

сухопутных). Это связано с тем, что в порт Тяньцзинь ежедневно поступают 

крупные партии контейнерных грузов, которые нецелесообразно разгружать и 

транспортировать автомобильным транспортом.  4 января 2018 г. первый грузовой 

состав, состоящий из 50 контейнерами грузов, был отправлен по маршруту Китай–

Россия из порта Тяньцзинь. Протяженность пути от Тяньцзинь до Москвы 

составляет 7,6 тысячи километров, и этот маршрут поезд преодолевает за 14 дней. 

В будущем ОАО РЖД планирует организовать движение в обоих направлениях с 

еженедельными отправлениями составов. Межправительственное соглашение о 

международных автомобильных перевозках по сети азиатских автомобильных 

дорог позволило значительно увеличить объем транзитных автотранспортных 

потоков между Китаем и Россией. Кроме того, оно предоставило Монголии, не 

имеющей доступа к морю, возможность выхода к морским портам. Для 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D1%81%D0%BB%D0%B0%D0%BC%D0%B0%D0%B1%D0%B0%D0%B4
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D1%80%D0%B0%D1%87%D0%B8
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автоперевозчиков Сибири также стали доступны два перспективных маршрута. 

Основные маршруты автомобильных перевозок изображены на Рисунке 9. 

До конца 2025 г. в ДФО запланированы масштабные стройки, связанные с 

созданием и модернизацией автодорожной транспортной инфраструктуры, 

развитием Восточного полигона РЖД (реконструкция БАМа и Транссиба), 

строительством портовых мощностей и аэропортов. В Комплексный план 

включены строительство и реконструкция участков Международного 

автомобильного транспортного коридора Западная Европа – Западный Китай, а 

также развитие автодорожной сети на подходах к российским морским портам. 

Основные маршруты автомобильных перевозок представлены на Рисунке 10.  

 

 
Рисунок 10 – Основные маршруты автомобильных перевозок в рамках реализации 

«Программы развития Экономического коридора «Китай – Монголия – Россия» 
Источник: разработано автором. 

 

В рамках Комплексного плана идет работа по развитию связей между 

центрами экономического роста и запланировано 12 обходов крупных городов (в 

том числе Владивостока), реконструируются 32 больших моста, 70 путепроводов 

регионального и федерального значения. Вместе с компанией «Автодор-Инвест» 
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Агентство Дальнего Востока по привлечению инвестиций и поддержке экспорта 

будет участвовать в проектировании и строительстве западного полукольца 

Владивостокской КАД (Кольцевой автомобильной дороги). Проект будет 

реализован в рамках государственно-частного партнерства, а предполагаемый 

объем инвестиций составит 200 млрд руб.136. 

Развитие международных транспортных коридоров из Китая в Россию через 

Монголию будет способствовать не только укреплению взаимодействия между 

этими тремя странами, но и расширению сотрудничества с соседними 

государствами. Такие маршруты станут драйвером для создания новых 

производственных мощностей в регионах, прилегающих к транспортным путям, 

активизируют инвестиционное сотрудничество и увеличат объем внешнеторгового 

оборота между странами.  

Маршрут АН4 открывает для международных автомобильных перевозчиков 

новые направления работы и сокращает время доставки грузов между регионами 

Сибирского федерального округа и Синьцзян-Уйгурским автономным районом 

Китая. Этот маршрут уменьшает расстояние перевозки грузов из Китая в 

европейскую часть России на 1,5 тыс. км. Общая протяженность транспортного 

коридора составляет 2 254 км: большая часть проходит по территории России – 

918 км, на Монголию приходится 756 км, на Китай – 577 км. В рамках пилотного 

автопробега перевозчики трех стран прошли этот путь за 6 дней.  

Россия, Монголия и Китай при полной реализации Межправительственного 

соглашения трех стран о международных автомобильных перевозках по сети 

азиатских автомобильных дорог укрепят транспортные связи, трансграничное 

сообщение, сотрудничество в области транспорта и приведет к улучшению условий 

таможенного оформления и продвижению упрощения перевозок, что позволит 

эффективно превратить маршруты AH3 и AH4 в модель взаимовыгодного 

                                                           
136 Строительство кольцевой дороги вокруг Владивостока оценивается в 200 млрд рублей. // 

Международная логистическая платформа Cайт. 22.10.2021. – URL: https://trans.ru/news/ 

stroitelstvo-koltsevoi-dorogi-vokrug-vladivostoka-otsenivaetsya-v-200-mlrd-rublei. (дата обращения: 

03.08.2025). 



116 

сотрудничества между тремя странами 137 . В октябре 2024 г. в Исламабаде 

(Пакистан) состоялась трехсторонняя встреча глав правительств России, Китая и 

Монголии. Формат взаимодействия Россия – Китай – Монголия имеет особое 

значение, эффективно дополняя двустороннее сотрудничество, подчеркнули 

участники. 

М. Мишустин отметил, что за десять лет сформирован солидный базовый 

пакет документов и механизмов, позволяющий развивать многоплановую 

кооперацию. Определены ключевые направления дорожной карты, охватывающие 

практически все сферы. 

Утверждена и программа создания экономического коридора Китай – 

Монголия – Россия, направленная на усиление взаимодействия в области 

транспортной инфраструктуры, таможенного администрирования, 

промышленности, инвестиций, защиты окружающей среды, приграничного и 

межрегионального сотрудничества. Все эти договоренности успешно реализуются. 

Характеристики проектов в рамках экономического коридора показаны в 

Таблице 12. 

  

                                                           
137 Автопробег Китай-Монголия-Россия завершился в Новосибирске. // Сайт. 09.2024. - URL: 

https://www.asmap.ru/detail-news/ avtoprobeg-kitay-mongoliya-rossiya-zavershilsya-v-novosibirske 

(дата обращения: 10.10.2025). 
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Таблица 12 – Проекты экономического коридора «Китай – Монголия – Россия» 

Название проекта Тип проекта Участки маршрута Протяженность 
Статус и ключевые 

показатели 

Центральный 

коридор 
Железнодорожный 

Улан-Удэ – Наушки – Улан-

Батор – Эрлянь – Пекин – 

Тяньцзинь 

2,3  тыс. км 

Приоритетный проект 

2018 г., рекорд 4,3 млн т 

груза за 1 полугодие 2024 

(+11,4%) 

Коридор АН-3 Автомобильный 
Улан-Удэ – Кяхта – Улан-

Батор – Эрлянь – Тяньцзинь 
7,3 тыс. км 

Приоритетный проект 

2018 г., связывает 

Россию, Монголию, 

Мьянму, Лаос, Таиланд 

Автомобильный 

коридор АН-4 
Автомобильный 

Новосибирск – Барнаул – 

Горно-Алтайск – Ташанта – 

Уланбайшинт – Ховд – 

Ярантай – Такэшикан – 

Урумчи – Кашгар – 

Хонкираф 

6 тыс. км 

Сокращает расстояние 

перевозки на 1,5 тыс. км, 

выход в Пакистан 

Западный коридор Железнодорожный 
Арц-Сурь – Нарийнсухайт – 

Шивээхурэн 
1255 км 

Перспективный проект, 

"западная 

железнодорожная 

вертикаль" 

Железная  дорога  

Овот–Эрдэнэт 
Железнодорожный Овот – Эрдэнэт 548 км 

Стадия реализации, 

пропускная способность 

20 млн т/г. 

Восточный  

коридор 
Железнодорожный 

Борзя – Соловьевск – 

Чойбалсан – Хуут – Бичигт – 

Зуун-Хатавч – Чифэн – Чаоян 

– Цзиньчжоу/Паньцзинь 

2  тыс. км 

Проект в реализации 

(участок Чойбалсан–

Бичигт) 

КПП Эрэн – Хото 
Транспортный 

узел 
Китай – Монголия – 

Крупнейший сухопутный 

КПП, 20 тыс. грузовых 

поездов с 2013 г., 73 

маршрута Китай – 

Европа 

Маршрут 

Тяньцзинь – Улан-

Батор – Улан-Удэ 

Автомобильный 
Тяньцзинь – Улан-Батор – 

Улан-Удэ 
3 тыс. км 

Сокращение времени 

перевозки до 3 дней, 

снижение затрат на 15% 

Маршрут Гуанси –

Тяньцзинь – РФ 
Автомобильный 

Гуанси – Тяньцзинь – 

Монголия – ДФО РФ 
6 тыс. км - 

Запущен в 2017 г., 

сокращение 

протяженности на 75% 

Железнодорожный 

маршрут Тяньцзинь 

– Москва 

Железнодорожный Тяньцзинь – Москва 7,6 тыс. км 

Время в пути 14 дней, 

планируется движение в 

обоих направлениях 

Развитие 

автодорожной 

инфраструктуры 

Монголии 

Автомобильный 
Улан-Батор – Дархан, аймаки 

Баян-Улгий и Ховд 
6 тыс.км 

Строительство 4-

полосной дороги, 

реконструкция 

транзитных маршрутов 

Владивостокская 

КАД 
Автомобильный Владивосток – 

Проект ГЧП, объем 

инвестиций 100 млрд 

руб. 

Источник: разработано автором 

 

 

3.3. Развитие международных автомобильных транспортных коридоров 

«Приморье-1» и «Приморье-2» 

Долгосрочные интересы России, заключающиеся в создании современной 

экономики инновационного типа, интегрированной в евроазиатское экономическое 
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пространство, во многом определяются той ролью, которую играет Дальний Восток 

России. Это обусловлено географическим положением ДФО РФ, наличием 

природных ресурсов, научно-технического, образовательного и кадрового 

потенциала. Благодаря своему географическому положению Дальний Восток 

России имеет более тесные связи с Китаем и странами Северо-Восточной Азии, чем 

с европейской частью страны. Дальний Восток и Китай образуют своеобразный 

«естественный географический и экономический пояс». Для региона 

экономическое сотрудничество с Китаем (в первую очередь), Японией, 

Республикой Корея и странами Юго-Восточной Азии обладает не меньшим 

потенциалом, чем взаимодействие с европейскими регионами России. 

Политические и экономические барьеры, которые сейчас затрудняют 

взаимовыгодное партнерство, можно преодолеть, создав эффективную интеграцию 

российско-китайских транспортных систем. Развитие транспортной 

инфраструктуры Дальнего Востока, привлечение частного российского капитала и 

прямых зарубежных инвестиций могут способствовать включению 

дальневосточной сети в китайские и международные транспортные коридоры, а 

также гармоничному объединению с транспортной системой России. 

Многополярная региональная транзитная инфраструктура будет иметь 

мультипликативный эффект, а реальную выгоду смогут получить все страны АТР. 

Задача создания МТК «Приморье-1» и «Приморье-2» состоит в повышении 

эффективности перевозочного процесса, обеспечивающего сокращение рисков и 

транспортных издержек, сохранность груза и соблюдение сроков доставки. 

Повышение эффективности перевозки грузов достигается за счёт развития, 

обновления и модернизации инфраструктуры, повышения её пропускной 

способности, оптимизации корреспонденции грузовых поставок, развития 

современных логистических центров, устранения административных барьеров138. 

Общие интересы Китая и России заключаются в создании российско-китайской 

                                                           
138  Инфраструктурное развитие регионов. // Сайт. 04.10.2025 URL: 

https://minvr.gov.ru/activity/infrastrukturnoe-razvitie-regionov/ (дата обращения: 10.10.2025). 
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интегрированной сети, которая может стать новой платформой для расширения 

торгово-экономического сотрудничества между странами Евразии. 

Российско-китайское сотрудничество в области транспорта имеет давнюю 

истории, которая начиналась еще в 1990 гг. Следует упомянуть соглашение «О 

международном автомобильном сообщении» (от 18.12.1992); соглашение «О 

пунктах пропуска на российско-китайской государственной границе» (от 

27.01.1994); соглашение «О совместном строительстве моста через реку Амур 

(Хэйлунцзян) в районе городов Благовещенск – Хэйхэ» (от 26.06.1995); соглашение 

«О совместном строительстве пограничного мостового перехода через реку Аргунь 

в районе Олочи–Шивэй» (от 15.02.2001) и т. п. Реализация этих дала возможность 

организации товарооборота между РФ и Китаем. 

Автомобильный транспорт занимает второе место, после железнодорожного 

сообщения во внешнеторговом обороте двух соседних государств и во многом 

обеспечивает развитие регионального сотрудничества субъектов ДФО РФ с 

Китаем, особенно с его северо-восточными провинциями Хэйлунцзян, Цзилинь и 

Ляонин.  Автомобильные перевозки выполняются на основе Соглашения о 

международном автомобильном сообщении, принятого в 1992 г. В 1998 г. был 

подписан документ, регулирующий порядок пассажирских и грузовых 

автомобильных перевозок между Российской Федерацией и Китайской Народной 

Республикой.  

Прогнозируется, что к 2030 г. общий транзитный объём китайских грузов 

через два международных транспортных коридора Приморье-1 и Приморье-2 

может достичь примерно 50 миллионов тонн. При этом через коридор Приморье-2 

планируется транспортировать около 23 миллионов тонн зерновых и порядка 15 

миллионов тонн грузов в контейнерах. По оценкам годовые доходы транспортных 

компаний к этому сроку могут превысить 90 миллиардов рублей, из которых 40 

миллиардов рублей поступят в приморские порты, а оставшиеся 50 миллиардов 

рублей достанутся компаниям железнодорожного и автомобильного транспорта.  

Помимо китайского транзитного груза, маршруты коридоров будут также 

использоваться для экспорта российских товаров и перевозки контейнеров из стран 
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Юго-Восточной Азии в будущем. С точки зрения инфраструктуры, модернизация 

железнодорожной сети Хасанского района, включая строительство новых 

разъездов Пожарский и Барский, а также железнодорожной линии Ханьчунь – 

Махалино – Зарубино позволит обеспечить транзит грузов из северо-восточных 

провинций Китая через порты южного Приморья: Славянку, Зарубино и Посьет. 

Это сократит время доставки транзитных грузов по международному 

транспортному коридору «Приморье 2» с нынешних 24 часов до всего лишь 4–5 

часов.  

Ключевую роль в увеличении объемов российско-китайских транзитный 

контейнерных перевозок должен сыграть пограничный переход Махалино 

(Приморский край)–Хуньчунь (пров. Цзилинь). Планируется, что его пропускная 

способность возрастет с нынешних 2 миллионов т до 8–10 млн т. 

Объемы перевозок представлены на Графике 8. 

 

График 8 – Объемы перевозок через автомобильные погранпереходы  

между Россией и Китаем 
Источник: URL: https://www.infranews.ru/info/65320-perevozki-mezhdu-rossiejiii-i-kitaem-za-

pervye-5-mesyatsev-2024-goda-vyrosli-v-1-5-raza 
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По данным аналитического агентства InfraNews в январе-мае 2024 г. через 

российско-китайские пункты пропуска прошло 194 тыс. автомобилей с грузами. Из 

Китая в Россию проследовало 108 тыс. автомобилей, в обратном направлении – 86 

тыс. автомобилей. Рост объема во многом обусловлен восстановлением 

грузопотока после пандемии и завершением реконструкции некоторых 

погранпереходов: Нижнеленинское (РФ) – Тунцзян (КНР), Староцурухайтуйский 

(РФ) – Хэйшаньтоу (КНР), Олочи (РФ) – Шивей (КНР). В 2024 г. начались 

регулярные перевозки через новый пограничный мостовой переход Благовещенск 

(РФ) – Хэйхэ (КНР). 

 

  
Рисунок 11 – Основные маршруты автомобильных перевозок в рамках 

международных транспортных коридоров «Приморье-1» и «Приморье-2»  
Источник: разработано автором. 

 

Основной объем грузов продолжает обеспечивать пункт пропуска 

Забайкальск (РФ) – Маньчжурия (КНР). За первые пять месяцев текущего 2024 г. 

через него прошло почти 40% от всего объема автоперевозок между Китаем и 
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Россией или 76 тыс. груженных автомобилей. В 2024 г. указанный грузопоток 

вырос в 1,8 раза в сравнении с 2023 г., что значительно превышает 

запланированную пропускную способность пункта пропуска. 

В июле 2017 г. в городе Чэнду, провинции Сычуань, состоялась встреча 

членов Рабочей группы по развитию автомобильного транспорта и дорог, 

действующей в рамках подкомиссии по транспортному сотрудничеству по 

подготовке регулярных встреч глав правительств России и Китая. В ходе 

обсуждения были затронуты детали открытия нового международного маршрута 

для пассажирских и грузовых перевозок, соединяющего Новосибирск, Иркутск, 

Забайкальск (Россия), Маньчжоули, Инкоу и Далянь (Китай). Для повышения 

эффективности работы автомобильных пунктов пропуска между двумя странами 

были предложены меры, направленные на ускорение оформления транспортных 

средств на российско-китайской границе.   

Рост объема перевозок автомобильного транспорта между РФ и КНР 

сдерживает недостаточное развитие российской приграничной инфраструктуры. 

Дорожная инфраструктура в Дальневосточном федеральном округе нуждается в 

улучшении, так как состояние дорог и отсутствие альтернативных маршрутов 

значительно увеличивают себестоимость автомобильных перевозок, вплоть до 

60%. В приграничных районах сеть автодорог с твердым покрытием обладает 

гораздо меньшей плотностью в сравнении со средним показателем по России – 6,5 

км на 1 тысячу квадратных километров против 32 км. Особенно важно 

модернизировать дороги, ведущие к пограничным пунктам пропуска Пограничный 

– Суйфэньхэ, Пограничный – Суйфэньхэ, Полтавка – Дуннин, Краскино – 

Хуньчунь. Китайская сторона активно модернизирует автомобильные магистрали. 

Скоростные автодороги проложены к погранпереходам: Чанчунь – Хуньчунь, 

Далянь – Хэйхэ, Муданьцзян –Хуньчунь, Маньчжоули – Суйфэньхэ, Дуннин – 

Муданьцзян. 

По распоряжению от 20.11.2008 № 1724-р на государственной границе РФ и 

Китая организованы контрольные пункты пропуска (КПП), во многом 

определяющие эффективность работы транспортных коридоров.  
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Между Россией и Китаем функционируют 43 международных транспортных 

коридора, из которых 22 предназначены для пассажирских перевозок, а 21– для 

грузовых. Наиболее значимыми пунктами пропуска являются Уссурийск (Россия) 

– Цзиси (Китай), Камень-Рыболов (Россия) – Мишань (Китай), Краскино (Россия) 

– Хунчунь (Китай), Славянка (Россия) – Тумэнь (Китай), Уссурийск (Россия) – 

Яньцзи (Китай), Владивосток (Россия) – Харбин (Китай), Владивосток (Россия) – 

Чанчунь (Китай), Биробиджан (Россия) – Харбин (Китай).  

Маршруты для пассажирских и грузовых перевозок включают направления 

Биробиджан – Суйхуа (через КПП «Пашково») и Биробиджан – Шуаньяшань (через 

КПП «Нижнеленинское»). В соответствии с соглашением между правительствами 

России и Китая о функционировании контрольных пунктов пропуска 

государственной границе, подписанным 27 января 1994 г., пересечение границы 

автомобильным транспортом, как грузовым, так и пассажирским, осуществляется 

через ключевые КПП. Среди них Забайкальск – Маньчжоули, Благовещенск – 

Хэйхэ, Полтавка – Дуннин и другие. Действуют также международные 

мультимодальные маршруты контейнерных перевозок: Хуньчунь (КНР) – Посьет 

(РФ) – Акита (Япония), Сокчо (Республика Корея) – Ниигата (Япония) – Зарубино 

(РФ) – Хунчунь (КНР), Хунчунь (КНР) – Зарубино (РФ) – Иомишима (Япония), 

Хуньчунь (КНР) – Зарубино (РФ) – Пусан (Республика Корея), Хуньчунь (КНР) – 

Зарубино (РФ) – Ниигата (Япония). 

7 мая 2012 г. Президент РФ издал указ N 605 «О мерах по реализации 

внешнеполитического курса» в рамках которого принято решение о реализации 

российско-китайских инициатив по международным транспортным коридорам 

«Приморье-1» и «Приморье-2» открывает новые возможности для северо-

восточных провинций Китая и Монголии, предоставляя доступ к Японскому морю. 

Это, в свою очередь, позволяет эффективно перевозить грузы в порты южного 

Китая и страны Азиатско-Тихоокеанского региона139. 

                                                           
139  Официально опубликованные правовые акты. // Сайт. - URL: 

http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/ 0001201205070025 (дата обращения: 12.08.2025). 



124 

«Приморье-1» соединяет провинцию Хэйлунцзян с Находкой и 

Владивостоком через автомобильный пункт пропуска Суйфэньхэ – Гродеково.  

«Приморье-2» располагается южнее и связывает провинцию Цзилинь с портами 

Приморского края: Зарубино, Славянка, Посьет, через автомобильный пункт 

пропуска проходит южнее и соединяет провинцию Цзилинь с портами 

Приморского края – Зарубино, Славянка, Посьет через автомобильный пункт 

пропуска Хуньчунь – Краскино. 

Китайская сторона, со своей стороны, активно развивает проекты «Биньхай-

1» и «Биньхай-2» в провинции Хэйлунцзян и Цзилинь. Эти проекты направлены на 

повышение эффективности региональных автомобильных перевозок и улучшение 

международного транзита. Схемы транспортных коридоров показаны на Рисунке 

12. 

 

 
Рисунок 12 – Международные автомобильные транспортные коридоры в рамках 

МТК «Приморье-1» и «Приморье-2»  
Источник: разработан автором 
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Международные автомобильные транспортные коридоры «Приморье-1» и 

«Приморье-2» играют важную роль в оптимизации маршрутов. Так расстояние от 

города Хуньчунь до ближайших китайских портов Далянь и Инкоу составляет 

примерно 900 км и 400 км соответственно. В то же время путь до российского порта 

Зарубино значительно короче – всего 71 км, что сокращает время транспортировки 

на 2–4 дня. Для сравнения, расстояние до порта Посьет составляет около 40 км, а 

до Славянки – примерно 200 км. 

Однако эффективная реализация транзитного потенциала требует 

модернизации российской автомобильной инфраструктуры, особенно на участках, 

ведущих к пограничным пунктам пропуска Суйфэньхэ – Пограничный, Дуннин – 

Полтавка, Хуньчунь – Краскино и Благовещенск – Хэйхэ. Современное состояние 

этих дорог ограничивает возможные преимущества данных маршрутов.    

Грузооборот международных транспортных коридоров «Приморье-1» и 

«Приморье-2» с каждым годом стабильно растёт. К 2030 г. потенциал данных МТК 

оценивают в 7 млн тонн у коридора «Приморье-1» и до 15 млн тонн у коридора 

«Приморье-2». Транспортный и логистический потенциал российского Дальнего 

Востока связан напрямую с МТК. Развитие коридоров внесет вклад в экономику 

Приморского края, что к 2030 г. приведет к увеличению ВВП, росту налоговых 

поступлений и новых рабочих мест, создаст привлекательные условия для частного 

бизнеса. Ключевую роль в развитии проекта МТК «Приморье-1» начал играть 

режим свободного порта Владивосток (СВП). С 1 октября 2016 г. согласно закону 

о СВП, в порту вступили в силу новые условия работы. Были организованы 

круглосуточные пограничные пункты пропуска, внедрен механизм «одного окна» 

для упрощения прохождения пограничного контроля, введен режим свободной 

таможенной зоны для резидентов, а также режим предварительного оформления.  

Российские компании активно расширяют объемы экспорта в провинции 

СВК. Стоимость доставки одной тонны груза из СВК через маршруты 

международного транспортного коридора «Приморье-1» и «Приморье-2» составит 

20 долларов при автомобильной перевозке и 10 долларов при использовании 

железнодорожного транспорта. Завершение строительства данных транспортных 
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коридоров ожидается к 2020 г. Предполагается, что ежегодная прибыль 

автомобильных и железнодорожных компаний может достигать около 50 

миллиардов рублей.  

Транспортные компании Приморского края могут получить до 75% от 

общего дохода компаний, использующих коридоры «Приморье-1» и «Приморье-

2». Эффективно функционирующий транспортный коридор, пролегающий через 

территорию РФ, в будущем способен привлечь значительный транзит грузов из 

стран Азиатско-Тихоокеанского региона, что приведет к повышению 

рентабельности проекта.  

Компании Дальневосточного федерального округа также получат 

возможность извлечь выгоду от осуществления транзита через свои территории. 

Это сотрудничество станет важным примером укрепления взаимовыгодного 

партнерства между Россией и Китаем в рамках дальневосточного региона.  

До конца 2025 г. в ДФО запланированы и осуществляются масштабные 

стройки, связанные с созданием и модернизацией автодорожной транспортной 

инфраструктуры, развитием Восточного полигона РЖД (реконструкция БАМа и 

Транссиба), строительством портовых мощностей и аэропортов.  

В Комплексном плане модернизации и расширения магистральной 

инфраструктуры на период до 2024 г. уделено особое внимание развитию 

евразийских автомагистралей – тринадцать нацпроектов.  

В Комплексный план включены строительство и реконструкция участков 

Международного автомобильного транспортного коридора Западная Европа–

Западный Китай, а также развитие автодорожной сети на подходах к российским 

морским портам.  

В рамках Комплексного плана идет работа по развитию связей между 

центрами экономического роста и запланировано 12 обходов крупных городов (в 

том числе Владивостока), реконструируются 32 больших моста, 70 путепроводов 

регионального и федерального значения.  

Еще один перспективный транспортный проект касается развития 

автомобильных дорог. Вместе с компанией «Автодом-Инвест» Агентство Дальнего 
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Востока по привлечению инвестиций и поддержке экспорта будет участвовать в 

проектировании и строительстве западного полукольца Владивостокской КАД 

(Кольцевой автомобильной дороги). Проект будет реализован в рамках 

государственно-частного партнерства, а предполагаемый объем инвестиций 

составит 100 млрд руб. 

 

 

 

3.4. Транспорт в Российско-китайском сотрудничестве в Арктике 

 

 
 

Прогнозы глобального климатического потепления делают Арктику, где 

вследствие повышенного таяния льдов возможно высвобождение широких водных 

пространств, все более перспективной для ведения экономической и транспортной 

деятельности. Россия, как страна, являющаяся традиционно арктическим 

государством, так и Китай рассматривает арктическую тему в рамках так 

называемой «концепции географической близости Китая к Арктической зоне». В 

условиях глобального потепления Арктический морской маршрут вновь 

приобретает важное значение, выступая ключевой областью, где Китай и Россия 

обладают значительным потенциалом и нуждаются в усилении сотрудничества140. 

Возможности для китайско-российского сотрудничества в Арктическом регионе 

значительны в нескольких областях, поскольку там сосредоточены огромные ещё 

не используемые запасы нефти, природного газа и минералов, а Китай, с его 

растущим спросом на энергоносители, стремится обеспечить их стабильные 

поставки 141 . В этих условиях Россия, испытывающая дефицит инвестиций и 

технологий для крупномасштабной добычи нефти и газа в этих широтах, может 

получить значительную выгоду от китайских инвестиций и передачи китайских 

технологий. 

                                                           
140  Петровский В. Россия, Китай и «право мирного прохода» в мировом судоходстве: 

международно-политические и международно-правовые аспекты // Китай в мировой и 

региональной политике. История и современность. XXIX. 2024. С. 65–77. 
141 Лабюк А. Российский Дальний Восток в арктической политике Китая // Россия и АТР. 2022. 

№ 2. С. 129–147. 
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Взаимодействие России и КНР по вопросам развития этого региона 

становится одним из важных направлений российско-китайских отношений 

«всеобъемлющего партнёрства и стратегического взаимодействия, вступающих в 

новую эпоху». У Китая сейчас есть исторический шанс стать новым приоритетным 

партнёром России в реализации арктических проектов. Северный морской путь 

является ключевой морской артерией в российской Арктике. Этот маршрут 

простирается вдоль российского побережья, проходя через акватории морей 

Северного Ледовитого океан, а также частично затрагивает воды Тихого океана, 

создавая единую транспортную сеть, соединяющую порты и устья судоходных рек 

европейской части страны с регионами Дальнего Востока.  Эта транспортная 

артерия, пролегающая от пролива Карских Ворот до бухты Провидения, имеет 

протяженность около 5,6 тыс. км142. Привлекательность Северного морского пути 

для транзита товаров из Китая в Европу объясняется тем, что его использование 

сокращает время перевозки на 15–20 дней или почти вдвое чем через Суэцкий 

канал. Протяженность морских путей указана в Приложении Б. Поскольку 

судоходство в ледяных водах становится всё активнее в условиях изменения 

климата, Россия поставила целью к 2035 г. нарастить объём грузооборота по СМП 

до 220 млн т в год. Россия и Китай осваивают «Ледовый Шёлковый путь». 

 

Рисунок 13 – Карта морских путей 

                                                           
142 Сергиенко E. E. Северный морской путь – новый логистический коридор Европа – Восточная 

Азия. DOI 10.15211/vestnikieran3202598107 // Научно-аналитический вестник ИЕ РАН. 2025. № 

3. С. 98–107. 
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Источник: разработано автором 

 

Арктический морской маршрут вызывает все больший интерес и становится 

важной областью сотрудничества Китая и России.  

На сегодняшний день инфраструктура российской прибрежной Арктики 

находится в заметно устаревшем состоянии. Морская логистика тесно связана с 

функционированием портов, где суда не только загружают и разгружают грузы, но 

также проводят заправку топливом, пополнение запасов продовольствия и воды, а 

также выполняют ремонтные работы. Эти услуги способствуют сокращению 

потенциальных рисков задержек судов в порту. Однако основная портовая 

инфраструктура, созданная в советский период, требует модернизации.  

Из множества российских портов, таких как Анадырь, Архангельск, 

Амдерма, Диксон, Дудинка, Тикси, Хатанга и Эгвекинот, только Мурманск и 

Сабетта обладают современными глубоководными гаванями, отвечающими 

требованиям полярного транзитного движения. Ограниченность таких портов 

усложняет развитие транспортных потоков в регионе. Объем грузооборота по СМП 

значительно уступает показателю Суэцкого канала. До конца 2023 г., когда хуситы 

начали совершать нападения на торговые суда, Суэцкий канал обеспечивал до 30% 

мирового объема транзита контейнеров.  

Объем перевозок по Северному морскому пути показан в Таблице 13. 

 

Таблица 13 – Объём перевозок по Северному морскому пути (млн т) 

Год 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2023 2024 2030 2035 

Объем (млн т) 1 4,6 7,5 11 20 32 33 34 36 38 150 220 

Источник: План развития Северного морского пути на период до 2035 г.143 

 

России требуется привлечь большой объем инвестиций для модернизации и 

развития арктического транспортного комплекса, включая государственные и 

частные средства. Так, на пример, Государственная корпорация по атомной 

                                                           
143  План развития Северного морского пути на период до 2035 г. // Сайт. - URL: 

http://static.government.ru/media/files/ StA6ySKbBceANLRA6V2sF6wbOKSyxNzw.pdf (дата 

обращения: 15.01.2025). 
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энергии «Росатом» намерена инвестировать в развитие Северного морского пути 

почти 1,5 трлн рублей (или около 18 млрд долл.). Планируется объединение 

федеральных проекта: «Развитие Северного морского пути» и «Северный морской 

путь – 2030», что призвано расширить планы по развитию СМП, где открываются 

новые возможности российско-китайского сотрудничества в развитии 

транспортных маршрутов в российской Арктике. В марте 2024 г. руководитель 

российской госкорпорации «Росатом» А. Лихачев высказал предположение, что к 

2030 г. потребуется 160 судов высокого ледового класса для обеспечения экспорта 

продукции арктических проектов против 30 действующих вдоль СМП в настоящее 

время судов. Еще 33 судна находятся в стадии строительства. 144 Требуется 

комплексный подход и международное сотрудничество, в первую очередь с Китаем 

в деле размещения в КНР новых заказов на строительство судов для обеспечения 

потребностей СМП. На прошедшем в июне 2024 г. Петербургском международном 

экономическом форуме (ПМЭФ) было объявлено о намерении госкорпорации 

«Росатом» и компании «HYNS» в 2027 г. запустить круглогодичные контейнерные 

перевозки по СМП. Предполагается создание совместного российско-китайского 

предприятия по строительству контейнеровозов ледового класса Arc7, 

выполняющих круглогодичные рейсы.  

По мнению китайских специалистов, «Ледовый Шёлковый путь» способен 

сократить время доставки грузов между Европой и Восточной Азией на 8–15 дней 

по сравнению с южным морским маршрутом, проходящим через Красное море и 

Суэцкий канал. Китайские судоходные компании проявляют больший интерес к 

Северному морскому пути (СМП), нежели к альтернативному арктическому 

маршруту –  Северо-Западному проходу (СЗП), который проходит через 

территориальные воды Канады и США. Это связано с тем, что СЗП, пролегающему 

в канадских и американских водах. Причина в том, что для СЗП характерна более 

сложная ледовая обстановка при схожей протяженности с СМП.  

                                                           
144 Сергиенко E. E. Северный морской путь – новый логистический коридор Европа – Восточная 

Азия // Научно-аналитический вестник ИЕ РАН. 2025. № 3. С. 98–107.  
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Кроме того, ледокольный флот Канады значительно уступает российскому, 

что делает маловероятным превращение канадского Северо-Западного прохода в 

серьезного конкурента российскому СМП в обозримом будущем. Президент РФ 

В. В. Путин, выступая в сентябре 2024 г. на Восточном экономическом форуме, 

заявил: «Масштабный план развития Северного морского пути развёрнут – мы 

строим ледоколы, развиваем спутниковую группировку, береговую 

инфраструктуру, сеть аварийно-спасательных центров. Чтобы “раскатать” новые 

логистические маршруты, два года назад по Северному морскому пути были 

запущены каботажные рейсы и сегодня в этой схеме 14 портов Северо-Запада, 

Арктики и Дальнего Востока» 145 . В последнее время укрепляется российско-

китайское взаимодействие в области освоения СМП. Создан совместный 

координационный орган в рамках Российско-китайской комиссии по подготовке 

регулярных встреч глав правительств и принято решение о формировании рабочих 

российско-китайских групп, в том числе по безопасности судоходства по СМП, 

арктическому судостроению и развитию навигации. По мнению экспертов в 

Пекине, переориентация части китайского морского транзита в Евразии на 

Северный морской путь может начаться примерно через 5-10 лет146. Через Арктику 

проходят три основных судоходных пути – Северо-Восточный, Северо-Западный 

и Центральный. По мере таяния льдов Северо-Восточный проход открывается с 

конца июля на четыре месяца, а Центральный путь – с конца августа на один месяц. 

Северо-восточный проход протяжённостью 2 936 морских миль (5 437 км) известен 

как самый экономичный маршрут в этом регионе. Корабли из Китая смогут ходить 

на запад через Берингов пролив, включая Восточно-Сибирское море и пролив 

Вилькицкого, прежде чем иметь возможность швартоваться в различных 

европейских портах. По мнению профессора Даляньского морского университета 

Ци Шаобиня, «как только новый проход будет открыт, он изменит рыночную 

структуру мировой судоходной отрасли, значительно сократив расстояние морской 

                                                           
145 Путин рассказал о масштабном плане развития Севморпути. // РИА Новости. 18.10.24. - URL: 

https://ria.ru/20241018/putin-1978702738.html (дата обращения: 10.10.2025). 
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перевозки между рынками Китая, Европы и Северной Америки. С учётом того, что 

Китай остаётся крупнейшим в мире экспортёром, многие из его крупных портов, 

такие как Даньдун, Инкоу, Циньхуандао и Тяньцзинь, выиграют от новых 

маршрутов, особенно на северо-востоке страны»147. Если 10% объёма торговли 

Китая будет осуществляться через арктические маршруты, то это позволит 

сэкономить 683 млрд долл. и сократить время доставки между азиатскими и 

европейскими портами примерно на треть. В 2024 г. фиксировалось увеличение 

грузооборота по СМП на 11% до 38 млн т, а объёма транзитных перевозок – на 16–

40% до 2,5–3 млн т (с 2,15 млн т в 2023 г.). Порядка 37 млн т общего объёма 

перевозок приходится на транспортировку углеводородов преимущественно в 

КНР 148 . На прошедшем в июне 2024 г. Петербургском международном 

экономическом форуме (ПМЭФ-2024) было объявлено о намерении госкорпорации 

АО «Росатом Арктик» и китайской компании Hainan Yangpu New Shipping (HYNS) 

в 2027 г. запустить круглогодичные контейнерные перевозки с использованием 

акватории СМП. Китайская компания уже в 2023 г. впервые соединила порты 

Китая с портом Архангельска, осуществила семь рейсов по этому маршруту, 

которые перевезли около 100 тыс. т грузов. Предполагается также создание 

совместного российско-китайского предприятия по строительству 

контейнеровозов ледового класса Arc7, выполняющих круглогодичные рейсы149. В 

2024 г. самое крупное судно, проследовавшее через СМП, – контейнеровоз класса 

Panamax Flying Fish 1 (5 тыс. контейнеров и длиной около 300 м) успешно завершил 

свой полярный рейс из Петербурга в Шанхай за 21 день, что позволило сократить 

время в пути на 15 дней по сравнению с традиционным маршрутом через Красное 

море и Суэцкий канал и значительно уменьшить расходы по логистике. В июле 

2024 г. в рамках освоения «Ледового Шёлкового пути» из транспортно-

логистического центра «Белый Раст», расположенного в Московской области, в 

                                                           
147 Importance of diversified Eurasian trade routes puts spotlight on BRI. // Global Times. 12.2023. -  

URL: +https://www.globaltimes.cn/page/202312/1304101.shtml (accessed: 15.01.2025). 
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направлении восточных портов КНР был отправлен первый «Арктический 

экспресс». Маршрут пролегал по железной дороге до Архангельска (1,2 тыс. км), 

где контейнеры были перегружены на суда, которые, преодолев расстояние в 6,6 

тыс. морских миль по СМП, прибыли в порт Шанхай. Ввод в эксплуатацию этого 

маршрута обеспечивает сокращение времени транспортировки грузов в Китай на 

45–50%, причём ежегодно он сможет перевозить более 20 тыс. контейнеров. 

Мультимодальный маршрут «Арктический экспресс» позволит грузоотправителям 

Северо-Запада и Центральной России осуществлять часть прямых поставок 

товаров в Китай, используя арктическую акваторию СМП, что разгрузит 

инфраструктуру восточного полигона Транссиба и дальневосточных портов РФ150. 

Оценки китайскими аналитиками перспектив сотрудничества с Россией в Арктике, 

оптимизация торговых путей жизненно важна для экономического развития стран. 

Сотрудничество между Китаем и Россией по СМП является именно таким 

начинанием, а поскольку это самый короткий морской путь, связывающий северо-

восточную Азию и Западную Европу, то его развитие скажется положительно на 

торговле между указанными регионами. По мере роста привлекательности 

арктического судоходства всё больше международных исследований и 

политических планов сосредоточены на этой теме. Например, в 2022 г. Россия 

утвердила 13-летний план развития Северного морского пути, который включает 

строительство более 50 ледоколов и судов ледового класса, создание портов, 

терминалов и аварийно-спасательных центров, а также развёртывание орбитальной 

спутниковой группировки, на что, по оценкам информационного агентства 

Синьхуа, необходимо будет инвестировать около 2 трлн рублей (22,38 млрд долл.). 

Этот обширный план отражает решимость России развивать данное направление. 

С точки зрения Китая, арктический судоходный путь имеет значительные 

последствия: Северный морской путь – новый логистический коридор для 

совершенствования его будущей торговой сети. Переправка грузов с помощью 

морского транспорта обеспечивает около 95% внешнего товарооборота Китая. 
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Если СМП станет жизнеспособным коммерческим проектом, он, несомненно, 

повысит экономическую эффективность торговли между Китаем и Россией, а 

также между Китаем и Европой. Кроме того, этот новый судоходный путь может 

стимулировать развитие Северо-Восточного Китая. Хотя Северный морской путь 

может обеспечить много преимуществ, он также представляет значительные 

проблемы. Прежде всего, непредсказуемость времени навигации каждый год 

ограничивает его использование. Во-вторых, вспомогательные службы для 

навигации пока не соответствуют требованиям регулярного судоходства. Нет 

недостаточного количества спасения и оказания медицинской помощи, комплексов 

по борьбе с загрязнением, мощностей по дозагрузке, расположенных вдоль 

маршрута. В августе 2024 г. Китай и Россия опубликовали совместное коммюнике 

после 29-й регулярной встречи глав правительств. В нём обе стороны заявили, что 

будут прилагать усилия для расширения взаимовыгодного сотрудничества в 

Арктическом регионе и взаимодействия в области развития судоходства, 

безопасности мореплавания, полярных судоходных технологий и строительства151. 

Обе страны будут поощрять свои предприятия к активному участию в 

сотрудничестве по арктическим судоходным маршрутам на основе рыночных 

принципов и уделять особое внимание сохранению окружающей среды Арктики152. 

Несмотря, однако, на потенциальные выгоды, есть вызовы и 

неопределённости, затрудняющие прогнозирование долгосрочного успеха 

китайско-российского сотрудничества в Арктике. С геополитической точки зрения 

Соединённые Штаты и их союзники, вероятно, будут относиться к взаимодействию 

Москвы и Пекина в Арктике с подозрением, что обострит стратегическую 

конкуренцию в регионе. Среди других проблем, с которыми сталкивается 

партнёрство Китая и России, – строительство необходимой портовой 

инфраструктуры для СМП и ледокольного флота. В 2024 г. на СМП действовало 

30 судов, а в стадии строительства находилось 33 судна и, по оценкам 

                                                           
151 Сергиенко E. E. Северный морской путь – новый логистический коридор Европа – Восточная 

Азия // Научно-аналитический вестник ИЕ РАН. 2025. № 3. С. 98–107.  
152 Там же. 
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госкорпорации «Росатом», к 2030 г. потребуется 160 судов высокого ледового 

класса для обеспечения экспорта продукции арктических проектов. Добыча 

ресурсов в суровых арктических условиях, включая экстремальный холод и 

обширный ледовый покров – эти задачи не только очень сложны, но и очень 

дороги. Китайские аналитики также отмечают, что «Россия хорошо сознаёт, что 

открытие арктических водных путей будет способствовать развитию её 

арктического прибрежного региона, и она может участвовать в глобальных 

перевозках, связывающих Европу и Азию. Однако инфраструктура в прибрежных 

районах российской Арктики оставляет желать лучшего, портовая инфраструктура, 

построенная во времена Советского Союза, давно не ремонтировалась, а объём 

грузооборота по СМП значительно уступает показателю Суэцкого канала» 153 . 

Согласно мнению китайских аналитиков, развитие контейнерных перевозок вряд 

ли станет реализуемым проектом на арктических маршрутах в ближайшем 

будущем. Основными препятствиями являются климатические условия: суровая 

погода и сложная ледовая обстановка делают невозможным стабильное 

функционирование линейного сервиса в Арктике. Для перевозок в районах с 

толщиной пакового льда требуется обязательное ледокольное сопровождение, 

значительно повышающее стоимость логистики. Среди других факторов 

увеличения затрат можно выделить необходимость ледовой лоцманской проводки, 

привлечение квалифицированного экипажа с языковой подготовкой и 

использование специального оборудования, адаптированного под экстремальные 

условия российского Севера154.  

Эксперты также выражают сомнения относительно способности страховых 

механизмов покрывать расходы в случаях крупных аварий. Без долгосрочных 

данных о частоте пришествий и их последствий невозможно полноценное 

моделирование рисков для контейнерных перевозок.   

                                                           
153 Амбициозные планы по наращиванию грузооборота по Северному морскому пути рискуют о 

суровую арктическую реальность. Деловой Петербург. // Сайт. 18.08.2021. - URL: 

https://www.dp.ru/a/2021/08/18/Marshrut_na_perspektivu (accessed: 15.01.2025). 
154 Петровский В., Филиппова Л. Россия и Китай в Арктике. М.: Весь Мир, 2022. С. 168. 
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Таким образом, хотя этот маршрут обеспечивает потенциальные 

экономические выгоды, их следует сопоставлять с рисками вовлечения китайских 

предприятий в геополитическое соперничество между Россией и Западом. 

Следовательно, подход Китая к Северному морскому пути, вероятно, останется 

осторожным, сосредоточившись на возможностях, которые соответствуют его более 

широким стратегическим целям, избегая при этом шагов, которые могут вызвать 

ответные действия Запада. Кроме того, хотя Китай и добился значительных успехов 

в технологиях, у него нет возможности эффективно работать в Арктике. Россия 

также сталкивается с технологическими ограничениями, особенно в шельфовом 

бурении. Преодоление этих препятствий потребует существенных инвестиций и 

времени, и даже в этом случае успех этих предприятий не гарантирован. Однако это 

также даёт обеим странам возможность участвовать в совместных технологических 

инновациях, особенно в таких областях, как создание контейнеровозов ледового 

класса, передовые арктические навигационные системы и устойчивые методы 

добычи ресурсов. В Китае продолжается разработка тяжёлого ледокола и ожидается, 

что его строительство начнётся в 2025 г. Это означает, что с его спуском на воду 

страна сможет работать круглый год в полярных условиях и получит возможности 

входа в арктическую зону в любое время года155. Ледоколы классифицируются на 

три уровня в зависимости от их возможностей: тяжёлые ледоколы могут справляться 

со льдом толщиной до 2 м, средние – ломать лёд от 1 до 1,5 м, а лёгкие – справляться 

со льдом толщиной менее 1 м. Китай разработал возможности для проектирования 

и строительства лёгких и средних ледоколов, однако по-прежнему наблюдается 

нехватка тяжёлых. В настоящее время большинство действующих полярных 

ледоколов в мире эксплуатируется Россией, США, Канадой, Финляндией, Швецией 

и Данией, а среди них Россия является единственной страной, имеющей атомный 

ледокольный флот156. По словам У. Гана, главного конструктора ледокола Xuelong-

2, первого китайского полярного исследовательского ледокола, построенного в КНР, 

                                                           
155  Субачев С., Буяров Д. Арктический Шелковый путь Китая // Россия и Китай: проблемы 

взаимодействия: сборник Восточного центра. 2023. C. 54–56. 
156 Сергиенко E. E. Северный морской путь – новый логистический коридор Европа – Восточная 

Азия // Научно-аналитический вестник ИЕ РАН. 2025. № 3. С. 98–107.  
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«в краткосрочной перспективе между Китаем и традиционными странами – 

лидерами в области производства ледоколов всё ещё будет существовать 

значительный разрыв, что подталкивает китайских исследователей продолжать 

развивать и внедрять независимые инновации». 157 Он отметил проблемы в развитии 

важнейших технологий для разработки тяжёлых ледоколов, таких как азимутальные 

винторулевые колонки, точная система навигации и позиционирования и т.п. 

Прогресс Китая в ледокольном строительстве привлёк внимание нескольких 

ведущих стран – производителей этих судов. Недавно правительства США, Канады 

и Финляндии объявили о «Пакте о сотрудничестве в строительстве ледоколов», 

инициативе по производству от 70 до 90 ледоколов для своих союзников в течение 

следующего десятилетия – этот шаг был предпринят в ответ на растущую 

конкуренцию с Китаем и Россией в арктических регионах. Экологические проблемы 

также имеют большое значение для российско-китайского сотрудничества в 

Арктике. Разливы или аварии могут вызвать катастрофические последствия, что 

потенциально приведёт к международному осуждению и введению более строгих 

правил. Экологические проблемы также могут побудить коренные народы 

арктического региона и глобальные экологические организации выступить против 

освоения Арктики. Успех этого сотрудничества во многом будет зависеть от того, 

как обе страны справятся с этими сложными вызовами, соблюдая баланс между 

своими национальными и более широкими геополитическими интересами в 

Арктике. Другая проблема лежит в правовой сфере. Арктика регулируется сложной 

сетью международных законов и соглашений, в первую очередь Конвенцией ООН 

по морскому праву. По мере того как Китай и Россия расширяют свою деятельность 

в регионе, они могут столкнуться с правовыми проблемами, возникающими во 

взаимоотношениях с арктическими странами по вопросам ресурсов и судоходных 

путей. Способность Китая и России ориентироваться в этих правовых рамках, 

одновременно защищая свои интересы, будет иметь решающее значение для 

долгосрочного успеха их сотрудничества.  

                                                           
157 Там же. 
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Для России Северный морской путь представляет собой средство 

поддержания и расширения экономических связей с Азией, в частности с Китаем, 

а также укрепления ее суверенитета и контроля над богатым ресурсами 

Арктического региона. Однако Китай рассматривает Северный морской путь как 

ценную альтернативу традиционным судоходным путям, таким как Суэцкий канал, 

но не как нечто необходимое. Более широкая стратегия Китая включает 

обеспечение нескольких торговых путей и диверсификацию поставок 

энергоносителей для снижения зависимости от любого отдельного маршрута. 

Китайские компании, задействованные в Северном морском пути, сталкиваются со 

значительными рисками из-за сохраняющейся геополитической напряженности 

между Россией и Западом. 

Китайские аналитики также отмечают, что «Россия хорошо осознает, что 

открытие арктических водных путей будет способствовать развитию ее 

арктического прибрежного региона, и она может участвовать в глобальных 

перевозках, связывающих Европу и Азию. Однако инфраструктура в прибрежных 

районах Российской Арктики оставляет желать лучшего, портовая 

инфраструктура, построенная во времена СССР, давно не ремонтировалась, а 

объем грузооборота по СМП значительно уступает показателю Суэцкого канала».  

Если Россия и Китай смогут прийти к конкретному соглашению о 

сотрудничестве это будет мощным стимулом для развития российской 

арктической, то это даст толчок к развитию российской арктической 

инфраструктуры. По мнению китайских аналитиков, переориентация части 

морских евразийских транзитных потоков Китая на Северный морской путь может 

начаться не ранее, чем через 5 - 10 лет. Однако уже сегодня можно с уверенностью 

говорить о перспективах увеличения транспортировки углеводородов из 

российской Арктики в Китай, страны Юго-Восточной Азии и Европу.  

Взаимодействие России и КНР по вопросам развития этого региона 

становится одним из важных направлений российско-китайских отношений 

«всеобъемлющего партнёрства и стратегического взаимодействия, вступающих в 

новую эпоху». У Китая сейчас есть исторический шанс стать новым приоритетным 
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партнёром России в реализации арктических проектов. Северный морской путь – 

главная морская коммуникация в российской Арктике. Он проходит вдоль берегов 

России по морям Северного Ледовитого и частично Тихого океанов, соединяя в 

одну транспортную систему порты и устья судоходных рек европейской части РФ 

с дальневосточными. Длина этой артерии от пролива Карские Ворота до бухты 

Провидения составляет около 5,6 тыс. км. Привлекательность СМП для транзита 

товаров из КНР в Европу обуславливается тем, что он оказывается на 15−20 дней 

(или почти в два раза) короче транспортировки через Суэцкий канал. Поскольку 

судоходство в ледяных водах становится всё активнее в условиях изменения 

климата, Россия поставила целью к 2035 г. нарастить объём грузооборота по СМП 

до 220 млн т в год. Россия и Китай осваивают «Ледовый Шёлковый путь» 

Президент РФ В. В. Путин, выступая в сентябре 2024 г. на Восточном 

экономическом форуме заявил, что «Масштабный план развития северного 

морского пути развернут – мы строим ледоколы, развиваем спутниковую 

группировку, береговую инфраструктуру, сеть аварийно-спасательных центров. 

Чтобы "раскатать" новые логистические маршруты, два года назад по Севморпути 

были запущены каботажные рейсы. Сегодня в этой схеме 14 портов Северо-Запада, 

Арктики и Дальнего Востока»158. Достигнутые на этом направлении результаты 

весьма впечатляющие, если смотреть на контрасте с предшествующим периодом. 

Укрепляется и Российско-китайское взаимодействие. Создана совместная 

подкомиссия по развитию СМП в рамках Российско-китайской комиссии по 

подготовке регулярных встреч глав правительств. Принято решение о создании 

рабочих российско-китайских групп: по безопасности, арктическому 

судостроению и развитию навигации.  

По сообщению агентства Bloomberg, Россия уже в сентябре 2024 г. поставила 

рекордное количество нефти через СМП– около 10,7 млн баррелей. Еще три 

танкера уже стоят в порту Мурманска, два должны прийти в начале октября. С 

учетом их возможных рейсов объем перевозок нефти по СМП может превысить 

                                                           
158 Putin told about a large-scale plan for the development of the Northern Sea Route. // РИА Новости. 

05.09.2024. - URL: https://ria.ru/20240905/putin-1970728904.html (accessed: 15.01.2025). 
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14,4 млн баррелей, отмечает агентство. Причем большинство поставляемых 

углеводородов приходится на КНР. 

В настоящее время активно реализуются два проекта экономического 

сотрудничества России и Китая в Арктике – «Ямал СПГ» и «Арктик СПГ 2». Эти 

проекты являются результатом многостороннего сотрудничества. В проекте «Ямал 

СПГ» участвуют Россия (доля ПАО «НОВАТЭК» – 50,1%), Франция (доля 

TotalEnergies – 20%) и Китай (доля CNPC – 20%, доля Фонда Шелкового Пути – 

9,9%).  

В проекте «Арктик СПГ 2» участвуют Россия, Китай и. В ходе реализации 

проекта предполагается строительство завода для производства, хранения и 

отгрузки СПГ и СГК, терминала СПГ и СГК «Утренний» в морском порту Сабетта, 

а также танкеров ледового класса Arc7. Также будет построен аэропорт Утренний. 

Для формирования по-настоящему конкурентоспособного Северного 

морского пути России необходимо ускорить модернизацию арктической 

транспортной инфраструктуры, чтобы повысить привлекательность перевозок по 

этому маршруту. Активное сотрудничество с Китаем в развитии Северного 

морского пути, наряду с увеличением объемов торговли между КНР и странами 

Европы/ может существенно трансформировать структуру и маршруты морских 

перевозок в Евразии, включая транзитные грузы углеводородов.  

В конце марта 2024 г. руководитель российской госкорпорации «Росатом»   

А. Лихачев выразил обеспокоенность нехваткой грузового и ледокольного флота, 

необходимого для непрерывной работы вдоль СМП. В 2024 г. на СМП действовало 

30 судов, а в стадии строительства находилось 33 судна и, по оценкам 

госкорпорации «Росатом», к 2030 г. потребуется 160 судов высокого ледового 

класса для обеспечения экспорта продукции арктических проектов. А. Лихачев 

подчеркнул, что строительство судов для СМП сталкивается с трудностями и 

требует комплексного подхода и международного сотрудничества, в первую 

очередь с Китаем в деле размещения в КНР новых заказов на строительство судов 

для обеспечения потребностей СМП. 
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Организуются круглогодичные контейнерные перевозки по СМП. В 2023 г. 

был начал работу регулярный контейнерный маршрут, проложенный по СМП. 

Были осуществлены восемь рейсов из Санкт-Петербурга, Калининграда, 

Архангельска и Мурманска в Шанхай, Циндао и другие китайские порты. В 2024 г. 

рейсы также осуществлялись. Пока объемы перевозимых грузов незначительны. В 

2023 г. китайской компанией по СМП было перевезено порядка 100 тыс. т грузов. 

Это объясняется отсутствием крупных контейнеровозов высокого ледового класса. 

И как следствие этого перевозки могут осуществляться пока только в летне-

осенний период незамерзающей навигации. 

В 2024 г. по СМП из Санкт-Петербурга (Россия) в Шанхай (КНР) прошел 

контейнеровоза класса «Panamax» (длина судна Flying Fish 1 составляет 294 м) в 

настоящий момент – это самое крупное судно, прошедшее по СМП. Судно прошло 

этот путь на 15 дней быстрее, если бы двигалось по стандартному маршруту через 

Суэцкий канал.  

Развитие евразийских транспортных артерий – это один из ключевых 

ресурсов современной российской экономики, что обусловлено 

трансконтинентальным географическим положением России и растущей 

интенсивностью экономического взаимодействия в Большой Евразии. Значение 

транзитно-транспортного потенциала России и необходимость мер по его 

наращиванию подчеркнул В. Путин в недавнем послании Федеральному 

Собранию. 

В сентябре 2025 г. Китай перешел от пробной эксплуатации нового МТК 

«Ледяного Шелкового пути» к организации регулярных рейсов. 22 сентября начал 

действовать «Китайско-европейский арктический экспресс». Контейнеровоз 

«Istanbul Bridge», способный перевезти 1 тыс. контейнеров вышел из порта Нинбо-

Чжоушань и 10 октября прибыл во Феликстоу, крупнейший контейнерный порт 

Великобритании. Начал работу первый в мире арктический регулярный 

контейнерный сервис, связывающий Китай с Европой через Северный Ледовитый 

океан. что повысило устойчивость и безопасность глобальных цепочек поставок. 

Срок прямой доставки из порта Нинбо-Чжоушань до Феликстоу составляет всего 
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18 дней, 159  в то время как Китайско-европейский железнодорожный экспресс 

занимает более 25 дней; маршрут через Суэцкий канал – более 40 дней.  Судно 

перевозило срочные товары для электронной торговли, аккумуляторные батареи и 

дорогостоящие накопители энергии.  Предполагается, что арктический маршрут 

будет связывать другие крупные китайские порты, включая Шанхай, Циндао и 

Далянь с одной стороны, и ключевые европейские порты, такие как Роттердам в 

Нидерландах, Гамбург в Германии и Гданьск в Польше с другой.  

«Китайский проект «Полярный Шёлковый путь» направлен на совместное 

создание международных судоходных путей, и такие страны, как Япония и Южная 

Корея, также могут принять участие в его развитии, сотрудничая с Китаем160. 

По маршруту Северного морского пути российские ледоколы и другие 

службы обеспечивали проводку китайского контейнеровоза Istanbul Bridge 161 . 

Сегодня Россия обладает самым большим ледокольным флотом в мире, 

состоящим из 8 атомных ледокольных судов – «50 лет Победы», «Арктика», 

«Вайгач», «Сибирь», «Таймыр», «Урал», «Ямал» и «Якутия»162. Поскольку ни у 

одной и приарктических стран нет подобного флота атомоходов, то участие 

России в обеспечении этого маршрута становится безальтернативным еще долгие 

годы. 

Успех китайско-российского сотрудничества в Арктике во многом будет 

зависеть от того, как обе страны справятся со сложными вызовами, одновременно 

находя баланс между своими национальными интересами и более широкой 

геополитической динамикой развития Арктического региона.  

                                                           
159  Европейский союз в настоящее время является крупнейшим торговым партнером порта 

Нинбо-Чжоушань. / Global Times. 13.09.2025. - URL: 

https://www.globaltimes.cn/page/202509/1344211.shtml (accessed: 03.11.2025). 
160  В 2018 г. Китай опубликовал официальный документ под названием «Политика Китая в 

отношении Арктики. // Global Times. 13.09.25. - URL: 

https://www.globaltimes.cn/page/202509/1343979.shtml (дата обращения: 05.10.2025); Бекяшев Д. 

К. Тенденции развития правового режима Северного морского пути // Вестник Санкт-

Петербургского университета. Право. № 2 С. 276–295. 

 
162  27 марта 2025 г. Балтийский завод в Санкт-Петербурге передал государственному 

предприятию «Атомфлот» новый атомный ледокол проекта 22220 «Якутия». // Жэньминь Жибао 

28.03.2025 – URL: http://russian.people.com.cn/n3/2025/0328/c31519-20295114.html (дата 

обращения: 05.04.2025). 
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Выводы по главе 3 

 

 
 

Проведенный в третьей главе анализ доказал и позволил утверждать, что 

стратегическая интеграция транспортной инфраструктуры России и Китая является 

не просто перспективным направлением сотрудничества, а объективным 

императивом для Российской Федерации. Такое взаимодействие открывает 

реальные возможности для восстановления транзитного потенциала страны, 

ускоренного социально- экономического развития Дальнего Востока и Сибири, а 

также для укрепления роли России в формирующейся системе евроазиатских 

транспортных потоков. На фоне геополитических изменений и переориентации 

глобальных цепочек поставок российско-китайское транспортное сотрудничество 

приобретает характер системообразующего фактора для всей Евразии. 

Выявлены структурные и институциональные барьеры, сдерживающие 

полноценную интеграцию транспортной системы РФ в евроазиатские 

логистические потоки, генерируемые КНР. К ним отнесены: низкая пропускная 

способность и недостаточное развитие приграничной инфраструктуры (железные 

и автомобильные дороги, порты Дальнего Востока), отсутствие 

скоординированной долгосрочной стратегии присутствия в АТР, а также 

административные препятствия. 

Разработаны и научно обоснованы ключевые направления развития 

российско-китайской инфраструктурной интеграции. нацеленные на преодоление 

выявленных барьеров. В их числе: активное включение в проект Экономического 

коридора «Китай-Монголия-Россия», наиболее показательными примерами 

являются проекты развития транспортных коридоров «Приморье-1», «Приморье 

2», развитие Северного морского пути как конкурентной альтернативы южным 

маршрутам, а также решение таможенных административных вопросов.  

Таким образом, третий раздел исследования демонстрирует, что Россия и 

Китай сформировали разветвленную и многоуровневую систему транспортного 

взаимодействия. Каждое из этих направлений имеет собственную логику развития, 
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но все они работают на достижение общей цели – интеграции транспортных систем 

двух стран в единую евроазиатскую сеть.  
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

 
 

Выполненное диссертационное исследование позволяет сделать следующие 

выводы. 

1. Транспортный комплекс КНР в результате целенаправленной 

государственной политики, основанной на масштабных инвестициях и инновациях, 

трансформировался из «узкого места» экономики в глобального лидера, 

обеспечивающего стратегическое развитие страны. 

Ускоренное развитие транспортного комплекса обеспечивалось 

государственным финансированием и за счет кредитования проектов 

крупнейшими государственными и коммерческими банками. Для ускорения 

модернизации отрасли руководством КНР было принято решение о привлечении 

прямых иностранных инвестиций (ПИИ) и создании совместных предприятий (СП) 

с зарубежными компаниями, лидирующими в мире в данной отрасли, что 

позволила китайским производителям заимствовать передовые технологии. 

Увеличение объемов финансирования транспортного комплекса КНР 

обеспечило ему лидирующие позиции в мире по основным отраслевым 

показателям.163  

В 2024 г. общий объем производства автомобилей достиг 31,282 млн ед., что 

на 3,7% больше, чем в 2023 г., а объем продаж вырос на 4,5% в годовом исчислении 

и достиг 31,436 млн ед. По показателям общего объема производства и продаж 

автомобилей Китай занимает первое место в мире уже 16 лет подряд. 

Согласно плану Государственного комитета по делам развития и реформ 

(ГКРР) Госсовета КНР «О развитии сети национальных автомобильных дорог к 

                                                           
163 В 2024 г. общий объем перевозки грузов достиг 57,8 млрд т, объем грузооборота 26194,8 млрд 

т\км, что составило увеличение по сравнению с 2023 г. на 3,8% и 5,6% соответственно. В 2024 г. 

общий объем перевозки пассажиров составил 17,1 млрд человек, а общий объем 

пассажирооборота вырос до 3388,6 млрд пасс/км, что стало на 8,5% и 13,6% по сравнению с 2023 

г. соответственно. Объем перевалки грузов китайскими портами составил 17,6 млрд т, 

увеличившись на 3,7% по сравнению с 2023 г., из них объем обработки внешнеторговых грузов 

составил 5,4 млрд т, увеличившись на 6,9%. Объем контейнерных перевозок грузов из китайских 

портов достиг 332 млн стандартных контейнеров, что составило увеличение на 7,0%. 
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2030 г.», в дорожное строительство будет инвестировано 4,7 трлн юаней (761,8 

млрд долл.), из которых 2,2 трлн юаней будут использованы для строительства и 

реконструкции обычных дорог, а 2,5 трлн юаней – направлены на сооружение 

скоростных автомагистралей. из них около 400 тыс. км – национальные 

автомобильные магистрали. 

Значительные успехи также демонстрирует программа грузовых 

железнодорожных перевозок между Китаем и Европой. По официальным данным, 

в 2024 г. количество таких поездов достигло 19 тыс. рейсов, что на 10% больше, 

чем годом ранее. Грузовые составы перевезли 2,07 млн контейнеров, увеличив 

объемы на 9% в годовом выражении. 

В настоящее время Китай занимает первое место в мире по объему 

контейнерных перевозок, а объем его международных морских перевозок в 2024 г. 

составил почти треть от общемирового объема. В Китае находятся восемь из десяти 

самых загруженных портов мира по грузообороту и семь из десяти самых 

загруженных портов мира по контейнерообороту. В 2024 г. Китай по трем 

основным показателям судостроения Китай оставался мировым лидером 15-й год 

подряд. 

В 2024 г. китайские железные дороги обслужили рекордные 4,08 млрд 

пассажиров, что на 10,8% больше, чем годом ранее. Ожидается, что в 2025 г. этот 

показатель вырастет до 4,28 млрд пассажиров. В 2024 г. железные дороги страны 

перевезли 3,99 млрд тонн грузов, увеличив объемы на 1,9% по сравнению с 

предыдущим годом. Рост объемов перевозок продолжается восьмой год подряд. 

Затраты на НИОКТР в 2024 г. составили 2,68% от ВВП. Увеличение 

финансирования на научные разработки в области транспорта привели к тому, что 

КНР заняла лидирующие позиции во всех видах транспорта. Так, на пример, 

согласно данным, опубликованным статистическим данным, в 2024 г. объем 

производства и продаж ЭМ составил 12,89 млн и 12,87 млн ед., что на 34,4% и 35,5% 

больше, чем в 2023 г. соответственно. 

Китай стал первым в мире по грузообороту и пассажирообороту за счет 

вложений в развитие транспортного комплекса. 
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2. Развитие транспортной инфраструктуры КНР оказывает значительный 

мультипликативный и экстернальный эффект, выступая драйвером 

макроэкономического роста, структурных преобразований и инструментом 

антикризисного регулирования.  

В КНР, как показывают, основанные на данных межотраслевых балансов, 

расчеты китайских отраслевых аналитиков, 1 млрд юаней, вложенный в 

строительство ВСМ, создает 25 тыс. новых рабочих мест в железнодорожной 

отрасли и 50 тыс. мест в смежных областях, обеспечивает спрос на 43 тыс. т стали, 

200 тыс. т. цемента. Активное строительство сети ВСМ в 2024 г. вызвало 

увеличение производства строительных материалов. В данных ГКРР за 2024 г. 

отмечается рост объема производства цемента в стране на 2,5% – до 2,4 млрд т. 

Экономисты в области железнодорожного транспорта показали в расчетах, что 

увеличение капиталовложений в развитие высокоскоростной железнодорожной 

инфраструктуры на 1% способствует росту объема ВВП на 1,5%.  

Повышение на 1% доли железнодорожных перевозок в совокупном 

транспортном грузообороте КНР приводит к снижению себестоимости перевозок 

на 21,2 млрд юаней. На 200 млн т в год увеличился грузооборот действующих 

железных дорог при введении в эксплуатацию ВСМ Цзинань – Циндао, Ухань – 

Гуанджоу и Шанхай – Нанкин. На старой магистрали Ухань – Гуанджоу появилась 

возможность дополнительно ввести в эксплуатацию 33 грузовых состава (3960 

грузовых вагонов) при начале эксплуатации ВСМ, вывоз угля из месторождения 

Пиндиншань, которое расположено вблизи магистрали, увеличился на 30%. 

Исследования китайских специалистов показало, что в общем объеме 

пассажирских перевозок железнодорожным транспортом повышение на 1% доли 

ВСМ экономит 3,3 млрд долл. Проведенный анализ развития транспортного 

комплекса КНР выявил механизмы его трансформации из отстающей отрасли 

экономики в глобального лидера и драйвера экономического развития Китая. 

Доказано, что решающую роль в этом процессе сыграла взвешенная 

государственная политика, сочетающая бюджетные инвестиции с механизмами 

привлечения частного и иностранного капитала (ГЧП, ПИИ). По оценке 
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Министерства транспорта КНР, при увеличении до 100 млн т в год мощностей по 

обработке грузов средним портом дополнительно возможно создать 200 тыс. 

рабочих мест, а каждая обработанная тонна груза формирует 100 юаней 

общественного дохода, 20 тыс. дополнительных рабочих мест создается при 

строительстве нового терминала аэропорта. Развитие транспортного комплекса 

дает мультипликативный и экстернальный эффект. 

По общей протяженности действующих железных дорог Китай занимает 2-е 

место в мире, уступая лишь США, и 1-е место в Азии. В августе 2024 г. в провинции 

Шаньси завершились демонстрационные испытания нового сверхскоростного (Ultra 

high speed/UHS) железнодорожного состава, созданного по технологии Maglev, то 

есть использующей принцип магнитной левитации. Поезд на магнитной подушке 

передвигается над полотном дороги, движимый силой электромагнитного поля и в 

процессе движения и не касается поверхности рельса. Поезд способен развивать 

скорость до 1 тыс. км/ч. Испытание поезда на магнитной подвеске, проводились на 

опытном участке пути в низковакуумном трубопроводе протяженностью 2 км.  

В области судостроения стоит отметить, что в ноябре 2024 г. китайская 

судостроительная верфь, расположенная в восточной китайской провинции Цзянси, 

приступила к строительству крупнейших в мире полностью электрических 

контейнеровозов с открытым верхом водоизмещением 10 тыс. т. Строящиеся два 

интеллектуальных контейнеровоза, вместимостью 740 контейнеров каждый и 

длиной около 128 м рассчитаны на максимальную скорость в 11,5 узлов, причем 

каждое судно будет оснащено 10 контейнерами батарей. При стоянке в порту судно 

может подзаряжаться от высоковольтной береговой сети или заменять батареи для 

быстрого восполнения энергии. 

Китайская авиационная промышленность разработала собственные типы 

гражданских лайнеров. Пассажирский самолет Comac C919 разработан китайской 

авиастроительной корпорацией для эксплуатации на маршрутах средней 

протяженности.  Авиалайнер стал самым крупным пассажирским самолетом, 

созданным в Китае. По своим размерам и характеристикам Comac C919 сопоставим 

с авиалайнером Airbus A320. Самолёт выпускается в двух вариантах – базовый и с 

https://www.airlines-inform.ru/commercial-aircraft/Airbus-A320.html
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увеличенной дальностью полета C919ER. Коммерческая эксплуатация авиалайнера 

началась весной 2023 г. Стартовым заказчиком стала китайская авиакомпания 

China Eastern Airlines. В 2014 г. РФ и КНР заключили договор о совместном 

создании широкофюзеляжного дальнемагистрального самолета CR929, но в 2022 г. 

Россия вышла из этого проекта, получив большой опыт в разработке современных 

авиационных решений.  

3. Раскрыта роль транспортного комплекса как материальной основы и 

катализатора реализации инициативы «Пояс и путь». Доказано, что создание сети 

международных логистических коридоров (Китай – Европа, Новый 

международный сухопутно-морской путь, Паназиатская железнодорожная 

магистраль) способствует не только увеличению объема внешней торговли КНР, 

но и выравниванию диспропорций в региональном развитии, интегрируя 

внутренние западные провинции в глобальные цепочки создания добавленной 

стоимости. 

Развитие транспортного взаимодействия КНР со странами-соседями 

доказало, что транспортный комплекс является основным драйвером развития, как 

экономики регионов Китая, так и социально-экономического развития соседних с 

ним государств, повышая связность всего азиатского региона и обеспечивая 

развитие транзитных перевозок Китая, стран Центральной Азии, с европейскими 

странами. Доказано, что создание высокотехнологичной и конкурентоспособной 

транспортной продукции, основанной на собственных технологиях, обеспечивает 

Китаю возможность расширения экспорта продукции с высокой добавленной 

стоимостью и завоевания значительного сегмента (до 50%) мирового рынка 

транспортной продукции.  

Значительные успехи также демонстрирует программа грузовых 

железнодорожных перевозок между Китаем и Европой. По официальным данным, 

в 2024 г. количество таких поездов достигло 19 тыс. рейсов, что на 10% больше, 

чем годом ранее. Они перевезли 2,07 млн контейнеров, увеличив объемы на 9% в 

годовом выражении. 

https://www.airlines-inform.ru/world_airlines/China_Eastern_Airlines.html
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В январе 2023 г. на ежегодном заседании муниципального совета города 

Чунцин было отмечено, что «строительство нового Международного сухопутно-

морского торгового коридора на юго-западе Китая с Чунцином в качестве 

операционного логистического центра позволит создать бесшовный маршрут 

евразийских транзитных перевозок и увеличить объемы транспортировки 

внешнеторговых грузов из Китая и стран АСЕАН в Европу». На заседании было 

отмечено, что в 2022 г. через Чунцин в страны Европы поездами China-Europe 

Railway Express (CR Express) было перевезено более 148 тыс. контейнеров на 

общую сумму 25,12 млрд юаней (около 3,73 млрд долл.), что на 32% и 34% больше, 

чем в 2021 г. соответственно. Ввод в эксплуатацию Паназиатской железной дороги 

позволит разгрузить восточный полигон Транссибирской магистрали. 

Транснациональная железная дорога между четырьмя странами: Китаем, 

Пакистаном, Ираном, Турцией, протяженностью 6540 км (протяженность участка 

в Пакистане составляет 1,99 тыс. км, Иране – 2,6 тыс. км и Турции 1,95 тыс. км) 

позволит обеспечивать перевозку грузов из Исламабада в Стамбул за 10 дней, что 

гораздо быстрее аналогичного морского маршрута между Пакистаном и Турцией, 

который занимает 22 дня. Что касается других знаковых проектов «Китайско-

Пакистанского Экономического Коридора» (КПЭК), финансируемые Китаем 

Новый международный аэропорт Гвадар (New Gwadar International Airport) и 

скоростная автомагистраль Гвадар Ист-Бей (Gwadar East-Bay Expressway), 

введенные в эксплуатацию в конце 2024 г., способствовали созданию более 2 тыс. 

новых рабочих мест, стимулировали социально-экономическое развитие 

прилегающих территорий, обеспечили рост благосостояния местного населения. 

В период 2022–2027 гг. КПЭК вступит в свою вторую фазу развития (CPEC 

Phase-II), в которой особое внимание будет уделено модернизации транспортной и 

энергетической инфраструктуры, пакистано-китайскому научно-техническому 

сотрудничеству, созданию зон информационных высоких технологий и развитию 

китайско-пакистанских специальных экономических зон. В прошлом Пакистан 

остро нуждался в восстановлении и строительстве новой инфраструктуры, а 

успешное завершение многочисленных проектов по развитию инфраструктуры в 
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стране привело к укреплению региональной транспортной связности. Китайские и 

пакистанские ученые утверждают, что, в случае успешной реализации CPEC Phase-

II, к 2030 г. объем ВВП Пакистана увеличится на 6,43%, а рост инвестиций в 

развитие инфраструктуры страны позволит увеличить объем внешней торговли на 

9,8%. Выполнение намеченных планов CPEC Phase-II обеспечит превращение 

Пакистана в ключевого участника транзитной торговли, причем континентальная 

и морская транспортная инфраструктура КПЭК увеличит объемы экспорта из 

западных провинций Китая и обеспечит сокращение времени транспортировки и 

снижение стоимости логистики. Согласно оценкам пакистанских экспертов, это 

поможет сократить время в пути на 20 дней для Омана, Саудовской Аравии (21 

день), Кувейта (24 дня), Нидерландов и Германии (2 дня), Франции из Китая (21 

день). При расчете стоимости транзитных грузов на 1 контейнер в долларах 

экономия может составить 1857 для Омана, 1457 для Саудовской Аравии, 1457 для 

Кувейта, 1357 для Нидерландов, 1357 для Германии и 1357 для Франции и Китая, 

причем от использования маршрутов КПЭК при транспортировке транзитных 

грузов Китай может получить выгоду в размере 70 млрд долл., а Пакистан, будучи 

ключевой транзитной страной, также может получить преимущества в виде 

транзитных сборов и прочих услуг. 

Переговоры о строительстве нового трансграничного маршрута, 

проходящего по территории Кыргызстана и Узбекистана, продолжались около 20 

лет. Меморандум о сотрудничестве в развитии транспортного маршрута КНР – 

Кыргызстан – Узбекистан – Афганистан и совместном создании нового 

международного интермодального поезда, который свяжет четыре страны, был 

подписан в Ланьчжоу (пров. Ганьсу) в начале 2022 г., а в сентябре 2022 г. на 

саммите ШОС, прошедшем в Самарканде (Узбекистан), три страны – Китай, 

Кыргызстан и Узбекистан, подписали соглашение о строительстве железной 

дороги Китай – Кыргызстан – Узбекистан. Проект, разработанный в рамках этого 

соглашения, предполагает прокладку 523 км железных дорог, причем 213 км пути 

будет построено в Китае, 260 км в Кыргызстане и 50 км в Узбекистане. Стороны 

договорились, что финансирование проекта будет совместным: половину всех 
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средств внесет Китай, по четверти – Киргизия и Узбекистан. Строительные работы, 

начавшиеся в 2025 г., планируется завершить через шесть лет. По железной дороге 

будут ежегодно перевозиться порядка 15 млн т грузов и около 300 тыс. пассажиров. 

Железная дорога с проектной скоростью движения 120 км/ч  станет кратчайшим 

грузовым маршрутом из Китая в страны Европы и Ближнего Востока, что позволит 

сократить расстояние перевозки на 900 км, а время доставки на 7–8 дней. Ввод 

железной дороги в эксплуатацию не только сократит время транспортировки, но и 

освободит грузы от многочисленных операций по перегрузке. Это упростит и 

удешевит транспортировку скоропортящихся товаров, таких как 

сельскохозяйственные продукты. Страны Центральной Азии получат возможность 

транспортировать свои и транзитные грузы через железнодорожную сеть Китая в 

порты восточного Китая, получая тем самым доступ к рынкам АТР. 

4. Стратегическая инфраструктурная интеграция с Китаем является 

императивом для России, открывающим возможности для восстановления 

транзитного потенциала, развития Дальнего Востока и укрепления роли в системе 

евроазиатских транспортных потоков. 

Программа создания экономического коридора Россия – Монголия – Китай 

включает 32 совместных проекта, из которых 13 относятся к транспортной сфере. 

В 2017 г. три страны проложили новый маршрут для грузового транзитного 

автотранспорта из китайского порта Тяньцзинь через монгольскую столицу Улан-

Батор в столицу Республики Бурятия г. Улан-Удэ, который является 

альтернативным существующему маршруту из столицы КНР г. Пекин через 

Забайкальск в Иркутск и, к тому же, он на 1,5 тыс. км короче. В дальнейшем 

предполагается, что из Улан-Удэ автомобильный маршрут протянется далее в 

Иркутск и Новосибирск – таким образом, сибирские регионы РФ соединяются 

автомобильной сетью с КНР и Монголией.  

В 2018 году в качестве приоритетных были выбраны два проекта: 

комплексная модернизация Центрального железнодорожного коридора (Улан-Удэ 

– Наушки – Улан-Батор – Эрлянь – Пекин – Тяньцзинь) и развитие автомобильных 

транзитных перевозок по маршруту АН-3 сети Азиатских автодорог (Улан-Удэ – 
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Кяхта – Улан-Батор – Эрлянь – Тяньцзинь). На территории Монголии Центральный 

железнодорожный коридор представлен Улан-Баторской железной дорогой 

(российско-монгольское СП АО «УБЖД»), перевозки по которой стабильно растут. 

Так, недавно был поставлен исторический рекорд. За первое полугодие 2024 года 

объём перевозок грузов через железнодорожный погранпереход Сухэ-Батор – 

Наушки составил 4,3 млн т, что на 11,4% выше аналогичного показателя прошлого 

года. Реализации этого крупного международного автодорожного проекта, имеет 

не только региональное значение (прежде всего для сибирских регионов России), 

но и в перспективе новый маршрут может стать еще одной веткой евразийского 

транзитного пути между Китаем и странами ЕС. По состоянию на 3 августа 2025 г. 

с момента запуска сервиса грузоперевозок в 2013 году через железнодорожный 

КПП Эрэн-Хото в автономном районе Внутренняя Монголия в обоих направлениях 

прошло более 20 тыс. грузовых поездов Китай – Европа.   

Китай в последние годы стал основным звеном транзитных перевозок из 

стран АТР в Европу. Региональное сотрудничества ДФО РФ и провинций Северо-

Восточного Китая (СВК) особенно актуально в области транспортной 

инфраструктуры.  Отсутствие прямого выхода к морским портам побуждает 

провинции СВК совместно с субъектами ДФО РФ использовать сеть 

автомобильных дорог обеих стран и российские морские порты для увеличения 

евразийского транзита и экспорта своей продукции. Поддержка развития 

транспорта ДФО РФ, привлечение российского частного капитала, прямых 

зарубежных инвестиций позволили бы встроить дальневосточную 

инфраструктурную сеть в китайские и международные транспортные коридоры и 

обеспечить их объединение с транспортной системой РФ. Многополярная 

региональная транзитная инфраструктура будет иметь мультипликативный эффект, 

а реальную выгоду смогут получить все страны АТР. Задача создания МТК 

«Приморье-1» и «Приморье-2» состоит в повышении эффективности 

перевозочного процесса, обеспечивающего сокращение рисков и транспортных 

издержек, сохранность груза и соблюдение сроков доставки. Повышение 

эффективности перевозки грузов достигается за счёт развития, обновления и 
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модернизации инфраструктуры, повышения её пропускной способности, 

оптимизации корреспонденции грузовых поставок, развития современных 

логистических центров, устранения административных барьеров. К 2030 г. общий 

объём транзитного китайского грузопотока по двум МТК («Приморье 1» и 

«Приморье 2») может составить около 50 млн т. Из них через МТК «Приморье 2» 

к перевозкам может быть предъявлено 23 млн т зерновых и 15 млн т контейнерных 

грузов (1,9–2 млн контейнеров). Согласно расчетам консалтинговой компании 

McKinsey, ежегодные доходы транспортных компаний к 2030 г. могут превысить 

90 млрд руб. (приморских портов – 40 млрд руб., компаний железнодорожного и 

автомобильного транспорта – 50 млрд руб.).  Кроме китайского транзита по этим 

маршрутам будет осуществляться транспортировка экспортных российских грузов 

и, в будущем, контейнеров из государств ЮВА. В техническом решении 

модернизация железнодорожной инфраструктуры Хасанского района 

(строительство разъездов Пожарский и Барский и железной дороги Хуньчунь – 

Махалино – Зарубино) позволит организовать транзит грузов северо-восточных 

провинций Китая через порты южного Приморья – Славянку, Зарубино и Посьет и 

сократить время транспортировки транзитных грузов по международному 

транспортному коридору «Приморье 2» с нынешних 24 ч до 4–5 ч. Основным 

каналом для роста российско-китайских транзитных контейнерных перевозок 

должен стать пограничный переход Махалино (Приморский край) – Хуньчунь 

(пров. Цзилинь), ежегодный объем пропуска грузов следует увеличить с нынешних 

2 млн т до 8–10 млн т в 2030 г. Общие интересы Китая и России заключаются в 

создании российско-китайской интегрированной сети, которая может стать новой 

платформой для расширения торгово-экономического сотрудничества между 

странами Евразии. 

Как отмечается в Совместном заявлении РФ и КНР от 28 июня 2021 г., 

«Россия и Китай согласованно ставят перед собой задачу укреплять 

взаимодействие по использованию Северного морского пути на основе взаимной 

выгоды и уважения интересов прибрежного государства, содействовать 

устойчивому развитию Арктики». Арктический морской маршрут вызывает все 
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больший интерес и становится важной областью сотрудничества Китая и России. 

Транспортировка грузов по «Ледяному Шелковому пути» сокращает время 

доставки грузов из Восточной Азии в Европу на 8–15 дней в сравнении с активно 

используемым ранее южным морским маршрутом, проходящим через Красное 

море и Суэцкий канал. Государственная корпорация по атомной энергии «Росатом» 

намерена инвестировать в развитие Северного морского пути почти 1,5 трлн 

рублей (около 18 млрд долл.). Планируется объединение федеральных проектов: 

«Развитие Северного морского пути» и «Северный морской путь – 2030», что 

призвано расширить планы по развитию СМП, где открываются новые 

возможности российско-китайского сотрудничества в развитии транспортных 

маршрутов в российской Арктике. 

В конце  2025 г. Китай перешел от пробной эксплуатации нового МТК 

«Ледяного Шелкового пути» к организации регулярных рейсов. 22 сентября 2025 

г. начал действовать «Китайско-европейский арктический экспресс». 

Контейнеровоз «Istanbul Bridge», способный перевезти 1 тыс. контейнеров вышел 

из порта Нинбо-Чжоушань и 10 октября прибыл во Феликстоу, крупнейший 

контейнерный порт Великобритании. Начал работу первый в мире арктический 

регулярный контейнерный сервис, связывающий Китай с Европой через Северный 

Ледовитый океан, что повысило устойчивость и безопасность глобальных цепочек 

поставок. Срок прямой доставки из порта Нинбо-Чжоушань до Феликстоу 

составляет всего 18 дней, в то время как Китайско-европейский железнодорожный 

экспресс занимает более 25 дней; маршрут через Суэцкий канал – более 40 дней.  

Судно перевозило срочные товары для электронной торговли, аккумуляторные 

батареи и дорогостоящие накопители энергии.  Предполагается, что арктический 

маршрут будет связывать другие крупные китайские порты, включая Шанхай, 

Циндао и Далянь с одной стороны, и ключевые европейские порты, такие как 

Роттердам в Нидерландах, Гамбург в Германии и Гданьск в Польше с другой.  

«Китайский проект «Полярный Шёлковый путь» направлен на совместное 

создание международных судоходных путей, и такие страны, как Япония и Южная 

Корея, также могут принять участие в его развитии, сотрудничая с Китаем. По 
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маршруту Северного морского пути российские ледоколы и другие службы 

обеспечивали проводку китайского контейнеровоза Istanbul Bridge. Сегодня 

Россия обладает самым большим ледокольным флотом в мире, состоящим из 8 

атомных ледокольных судов – «50 лет Победы», «Арктика», «Вайгач», «Сибирь», 

«Таймыр», «Урал», «Ямал» и «Якутия». Поскольку ни у одной из приарктических 

стран нет подобного флота атомоходов, то участие России в обеспечении этого 

маршрута становится безальтернативным еще долгие годы. 

Теоретическая и практическая значимость работы заключается в том, что 

содержащиеся в диссертации выводы и предложения развивают теоретические 

представления о роли транспорта в экономике догоняющего развития и 

региональной интеграции. Результаты исследования могут быть использованы: 

1) федеральными и региональными органами власти (Минтранс России, 

Минвостокразвития, Минэкономразвития) при разработке и корректировке 

стратегических и программных документов в области транспортной политики и 

сотрудничества с Китаем;  

2) государственными и частными компаниями (ОАО «РЖД», транспортно-

логистические операторы) для формирования перспективных бизнес-моделей и 

проектов в рамках российско-китайского партнерства. В научно-образовательном 

процессе при подготовке учебных курсов по мировой экономике, транспортной 

логистике и экономике Китая. 

Проведенное исследование вносит значимый вклад в специальность 5.2.5 

«Мировая экономика», раскрывая инфраструктурные факторы развития 

мирохозяйственных связей (п. 19 Паспорта специальности) и стратегии участия 

региональных структур в международном экономическом взаимодействии (п. 13). 

Таким образом, цель диссертационного исследования достигнута, задачи 

решены, полученные результаты подтверждают выдвинутую гипотезу о том, что 

транспортный комплекс КНР, обладая значительным мультипликативным 

потенциалом, стал ключевым элементом национальной экономики и евроазиатской 

логистики, а успешная российско-китайская инфраструктурная интеграция 
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является необходимым условием укрепления транзитной роли РФ и ускоренного 

развития ее Дальнего Востока.  



158 

СПИСОК СОКРАЩЕНИЙ И УСЛОВНЫХ ОБОЗНАЧЕНИЙ 

 

АБР – Азиатский банк развития 

АРВМ – Автономный район Внутренняя Монголия. 

АСЕАН – Ассоциация государств Юго-Восточной Азии 

АТР – Азиатско-Тихоокеанский регион 

БРИКС – Международное объединение «Бразилия, Россия, Индия, Китай, ЮАР» 

ВБ – Всемирный Банк 

ВВП – валовый внутренний продукт 

ВПК – военно-промышленный комплекс 

ВСМ – высокоскоростные железнодорожные магистрали 

ВСНП – Всекитайское собрание народных представителей 

ВТО – Всемирная Торговая Организация 

ГКРР – Государственный комитет по развитию и реформам 

ГСУ – Главное статистическое управление Китая 

ГТУ – Главное таможенное управление Китая 

ГУГАК – Главное управление гражданской авиации Китая 

ГЧАР – Гуанси-Чжуанский автономный район КНР  

ГЧП – государственное частное партнерство 

ДВЖД – Дальневосточная железная дорога 

ДВС – двигатель внутреннего сгорания 

ДФО – Дальневосточный федеральный округ 

ЕВРАЗЭС – Евразийское экономическое сообщество 

ЕС – Европейский Союз 

ИИ – искусственный интеллект 

ИКТ – информационно-коммуникационные технологии 

ИТ – информационные технологии (IT) 

КБ – конструкторское бюро 

КЖК – Китайская железнодорожная корпорация 

КНР – Китайская Народная Республика 

МЖД – Министерство железных дорог КНР 
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МНТС – международное научно-техническое сотрудничество 

МТК – международный транспортный коридор 

НИИ – научно-исследовательский институт 

НИОКР – научно-исследовательские, опытно-конструкторские работы 

НТП – научно-техническая политика 

НТР – научно-техническое развитие 

НТС – научно-техническое сотрудничество 

ООН – Организация Объединённых Наций 

ОСЭР – Организация экономического сотрудничества и развития 

ПЗИ – прямые зарубежные инвестиции 

ПИИ – прямые иностранные инвестиции 

ПО – программное обеспечение 

ППС – паритет покупательной способности 

РЖД – Российские железные дороги 

РФ – Российская Федерация 

СВК – Северо-Восточный Китай 

СМИ – средства массовой информации 

СМП – Северный морской путь 

СПГ – сжиженный природный газ 

СССР – Союз Советских Социалистических Республик 

СУАР– Синьцзян-Уйгурский автономный район 

США – Соединённые Штаты Америки 

ЦА – Центральная Азия 

ЦАР – Центрально-азиатский регион 

ЦБ – Центральный Банк 

ЦТЖД – Цинхай-Тибетская железная дорога 

ШОС – Шанхайская организация сотрудничества 

ЭМ – электромобиль 

ЭПШП, ЭМШП 21 в. – Экономический пояс шелкового пути, Экономический 

пояс морского шелкового пути 21-го века, «Пояс и путь» 
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ЮВА – Юго-Восточная Азия 

CAAM/China Association of Automobile Manufacturers – Китайская ассоциация 

автомобильных производителей 

LSCI – Индекс связности линейного судоходства 

NEV (New Energy Vehicle) -  транспортное средство на новой энергии  

TEU – мера объёма, применимая к контейнерам. 1 TEU равен приблизительно 

21,6 тонны, что соответствует стандартному контейнеру 
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Приложение А (справочное). Динамика развития транспортной отрасли 

 

Таблица А.1 – Динамика развития транспортной отрасли 

N Показатель 2016 г. 2019 г. 2020 г. 2021 г. 2022 г. 2023 г. 2024 г. 

1 
Грузооборот 

(10000 т) 
4386763 4713624 4725862 5298499 5152571 5570749 5783625 

2 

Автомобильные 

грузоперевозки 

(10000 т) 

3341259 3435480 3426413 3913889 3711928 4033794 4188016 

3 

Железнодорожные 

грузоперевозки 

(10000 т) 

333186 438904 455236 477372 498424 503535 517477 

4 

Морские 

грузоперевозки 

(10000 т) 

79769 83243 380087 405095 415145 457658 485777 

5 

Воздушные 

грузоперевозки 

(10000 т) 

668 753 667 732 608 735 898 

6 
Грузооборот (100 

млн т/км) 
186629,48 199394,33 201945,74 223600,38 231782,69 247753,00 261952,63 

7 

Автомобильные 

грузоперевозки 

(100 млн т/км) 

61080,10 59636,39 60171,85 69087,65 68958,04 73958,00 76847,53 

8 

Железнодорожные 

грузоперевозки 

(100 млн т/км) 

23792,26 30181,95 30514,46 33238,00 35945,69 36460,39 35861,90 

9 

Морские 

грузоперевозки 

(100 млн т/км) 

58075 54057 89897 97842 101977 109179 119590 

10 

Воздушные 

грузоперевозки 

(100 млн т/км) 

222,45 263,20 240,20 278,16 254,10 283,62 353,89 

Источник: Статистический ежегодник КНР. URL: 

https://data.stats.gov.cn/english/easyquery.htm?cn=C01 (accessed: 11.11.2025) 
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Приложение Б (справочное). Протяженность морских маршрутов между 

отдельными портами Китая, Европы и США 

 

Таблица Б.1 – Протяженность морских маршрутов между отдельными портами 

Китая, Европы и США, км 

Пункт отправления – 

пункт назначения 

Северо-

Восточный 

проход 

Северо-

Западный проход 

Суэцкий канал и 

Малаккский пролив 

Панамский 

канал 

Роттердам – Шанхай 16 100 15 793 19 550 25 588 

Бордо – Шанхай 16 100 16 750 19 030 24 980 

Марсель –Шанхай 19 160 19 718 16 460 26 038 

Джоя-Тауро – Гонконг 20 230 20 950 14 093 25 934 

Барселона – Гонконг 18 950 20 090 14 693 25 044 

Нью-Йорк – Шанхай 17 030 19 893 22 930 20 880 

Нью-Йорк -Гонконг 18 140 20 985 21 570 21 260 

Источник: Комиссина И. Н. Арктический вектор внешней политики Китая // Проблемы 

национальной стратегии. 2015. № 1 (38). С. 58 

 


