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Назначение, задачи и функции меж­
дународных транспортных коридоров. 
Стратегией научно-технологическо-
го развития России предусмотрены 
«принципы, приоритеты, основные на-
правления и меры <...> а также ожи-
даемые результаты реализации <...> 
обеспечивающие устойчивое, динамич-
ное и  сбалансированное развитие РФ 
на  долгосрочный период» [1]. «…Стра-
тегия экономической безопасности РФ 
<...> призвана предотвратить кризисные 
явления в ресурсно-сырьевой, произ-
водственной, научно-технологической 
и  финансовой сферах, а также не допу-
стить снижения качества жизни граж-
дан», в ней отводится соответствующая 
роль межгосударственным отношени-
ям и внешнеэкономическому партнер-
ству в организации перевозок, которые 

приводят к  созданию новых между-
народных транспортных коридоров 
(МТК)  [2]. МТК эффективно функцио-
нируют в условиях преференциального 
режима и объединяют производителей 
и  потребителей разных стран и конти-
нентов на значимых направлениях пе-
ревозок. Система МТК сосредоточена 
на генеральных направлениях транспор-
та общего пользования (в  комбинации 
его видов) и телекоммуникациях, вклю-
чая информационно-аналитические си-
стемы и космическую навигацию [3], при 
развитой инфраструктуре международ-
ного класса с унификацией требований 
к технике, технологии, информации, 
правовым взаимоотношениям и т. д. [4].

Международные транспортные 
коридоры исполняют роль фор-
матов становления современного 
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международного взаимодействия 
и  внешнеэкономической деятельно-
сти, транснационализации и региона-
лизации, геоэкономики и ее инфра-
структуры. Формирование системы 
МТК как коммуникационного карка-
са экономики и структуры «кровенос-
ных сосудов» мирового хозяйства ак-
туализировалось, когда потребности 
в  международных перевозках возрос-
ли и потребовалось развитие транс-
порта в мировых масштабах. МТК 
способствуют глобализации экономи-
ки [5], развитию таможенного обслу-
живания, логистики международных 
перевозок, транспортного страхова-
ния [6], охраны окружающей среды, 
совершенствованию транспортной 
документации, правового регулиро-
вания. В сочетании с экспедиторским 
обслуживанием и разнообразием ус-
луг концентрация материальных, фи-
нансовых и информационных потоков 
ускоряет оборачиваемость капитала, 
синхронизирует перевозки и докумен-
тооборот. Система МТК — совокуп-
ность магистральных коммуникаций 
с инфраструктурой, обеспечивающей 
перевозки в международном сообще-
нии на направлениях их большего со-
средоточения. МТК становятся про-
водниками технологического прорыва 
и базовыми национальными линия-
ми, на основе которых формируется 
опорная транспортная сеть цикличе-
ского типа. Зная экономические выго-
ды от обслуживания международного 
транзита, страны стремятся к распо-
ложению МТК на их территориях. Но 
развитие МТК важно не только в ком-
мерческом плане. Транснациональ-
ные перевозки стимулируют развитие 
многих отраслей экономики, повы-
шают занятость населения, способ-
ствуют расширению инфраструктуры 
пересекаемых регионов. МТК влияют 

на сырьевую, промышленную, продо-
вольственную, демографическую, тех-
нологическую и национальную безо
пасность, поскольку способствуют 
не только переводу промышленных 
предприятий из Европы в Азию, но 
и необходимости соблюдения единых 
международных стандартов. России, 
географически находящейся между 
североамериканским, европейским 
и  восточноазиатским полюсами эко-
номического развития, потенциально 
предопределена ведущая роль в тран-
зитных перевозках. Благодаря росту 
объемов товарооборота между Евро-
пой и Азией возросла роль сухопут-
ного транзита: для удовлетворения 
внутреннего спроса Европе требуется 
достичь предельных значений пока-
зателей промышленного потенциа-
ла, а развитие производства возмож-
но только при увеличении экспорта 
в Азию.

Обозначим основные задачи и функ-
ции системы МТК. Главные задачи — 
доставить вовремя грузы и пассажи-
ров, минимизировать расходы. Базовые 
функции  — обеспечить международ-
ный транзит и экспортно-импортные 
перевозки. Остальные задачи и функ-
ции проявляются в результате мульти-
пликативного эффекта, возникающего 
при воздействии национальных и меж-
дународных транспортных коридоров 
на  составляющие национальной безо-
пасности, по мере стремления междуна-
родных торговых партнеров к  маршру-
тизации с минимальным количеством 
промежуточных стран в целях умень-
шения денежных сборов, снижения та-
рифных, пограничных и таможенных 
барьеров.

Обеспечение национальной безо
пасности предусмотрено «Транспорт-
ной стратегией РФ на период до 2020 г.», 
в которой сформулировано требование  
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«предусмотреть строительство Северо-
Сибирской магистрали» — недостающе-
го звена МТК. Транспортная сеть поляр-
ного региона пересечет страну севернее 
Транссибирской магистрали (Трансси-
ба) [7]. Обороноспособность как состав-
ная часть национальной безопасности 
ранее являлась определяющим факто-
ром при выборе Россией ширины желез-
нодорожной колеи, отличной от евро-
пейской, а сегодня связана со степенью 
насыщенности территории транспорт-
ными сетями. Повышение требований 
международной конкуренции привело 
к контролю прохождения транспортных 
средств и к переходу на  логистические 
методы обслуживания грузопотоков, 
предусматривающие взаимодействие 
видов транспорта, перегрузочных ком-
плексов, таможенных и  пограничных 
служб [5; 8; 9; 10].

Таким образом, развитая транс-
портная система — необходимое усло-
вие интеграции национальных эконо-
мик, а МТК — «связующий механизм» 
межгосударственных экономических 
отношений, гарантия национальной 
безопасности. МТК обеспечивают 
потоки материальных и людских ре-
сурсов на региональном и межрегио-
нальном уровнях, формируют основу 
для мирохозяйственной интеграции, 
конвертируют транзитные функции. 
Развитие системы МТК РФ затруд-
няет возможность ее международной 
экономической изоляции и выгодно 
большинству государств, поскольку 
в условиях глобализации способству-
ет экономическому росту партнеров 
и  снижает спектр издержек, сопут-
ствующих перевозкам. МТК суще-
ственно влияют на объемы экспорта 
транспортных услуг и хозяйственно-
экономический ландшафт — другие 
виды транспорта паллиативны.

Специфика формирования ж.-д. 
МТК РФ заключается в нарастании объ-
ема упущенной выгоды (т. е. в неполуче-
нии / недополучении прибыли) по при-
чине недостаточного использования 
транзитного потенциала — во многом 
из-за зарубежных конкурентно-конъ-
юнктурных ограничений. Представля-
ется целесообразным провести ситуаци-
онный анализ формирования МТК РФ, 
акцентировав внимание на принципах 
формирования, направлениях действу-
ющих МТК и их перспективах, а также 
на раскрытии интеграционных и кон-
фронтационных особенностей сложив-
шейся конъюнктуры проектируемых 
МТК, в том числе в рамках Евразийско-
го экономического союза (ЕАЭС).

Принципы формирования МТК на оте­
чественной территории. Многие зару-
бежные МТК достигли максимума своих 
провозных возможностей (мощности). 
Дальнейшее увеличение объемов ми-
ровой торговли делает необходимым 
формирование новых маршрутов МТК 
на основе исследований грузо- и пасса-
жиропотоков в странах, между которыми 
должен строиться МТК, а также на осно-
ве состояния мировой транспортной си-
стемы. С этой целью определяют, какие 
виды транспорта являются конкурирую-
щими, а какие незаменимы в своей сфе-
ре применения; исследуют тенденции 
по  замене видов транспорта для повы-
шения эффективности их функциони-
рования, а также соотношение и зависи-
мость уровней тарифов и налогов [10; 11; 
12; 13]. «Стратегия развития ж.-д. транс-
порта в РФ до 2030 г.» направлена на эф-
фективное использование транзитного 
ж.-д. потенциала России с привязкой 
к развитию участков МТК, проходящих 
по ее территории [14]. В рамках «Кон-
цепции стратегического развития ж.-д. 
транспорта государств  — участников 
СНГ до 2020  г.» приоритетом является 
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согласованное развитие МТК и создание 
условий для снятия ограничений в меж-
дународном транзитном сообщении в це-
лях беспрепятственной перевозки грузов 
и пассажиров. Привлечение транзитных 
грузов — фактор международного пози-
ционирования государств, так как тран-
зит стал экспортной транспортной услу-
гой, предоставляемой национальными 
компаниями грузовладельцу и перевоз-
чику. Объемы транзитных перевозок 
определяются масштабами евразийской 
торговли, а в перспективе — межконти-
нентальной. В международной торговле 
главными факторами при выборе схемы 
доставки являются: суммарная величина 
расходов на транспортировку, продол-
жительность времени перевозки, гаран-
тированность сроков доставки, надеж-
ность и безопасность транспортировки, 
сезонность  и  зависимость от погодных 
условий [14]. Следовательно, для при-
влечения дополнительных грузо- и пас-
сажиропотоков на ж.-д. сеть России 
необходимо создать соответствующие 
условия использования транспортной 
инфраструктуры для клиентов.

Эффективность формирования МТК 
обеспечивается на базе принципов:

1)  сбалансированность развития 
участков транспортных коридоров, 
включая совместимость технических 
стандартов, отсутствие узких мест 
по пропускной способности;

2)  концентрация ресурсов на эф-
фективных направлениях, устранение 
деструктивной конкуренции на отдель-
ных международных направлениях;

3)  повышение уровня транспортно-
го обслуживания за счет развития транс-
портно-логистической и информацион-
ной инфраструктуры;

4)  установление приемлемых сроков 
следования грузов в сравнении с конку-
рентными маршрутами;

5)  повышение качества перевозок.

Среди базовых подходов к формирова-
нию МТК выделяются:

−  создание условий по переориента-
ции транзитных грузопотоков с трансоке-
анских маршрутов на железнодорожные;

−  формирование системы маги-
стралей, обеспечивающей связь между 
центрами экономической активности;

−  формирование целостной ж.-д. 
инфраструктуры МТК путем обеспече-
ния баланса в развитии национальных 
участков и пунктов стыковки ж.-д. си-
стем с разной шириной колеи;

−  применение гибких тарифов 
и сквозных тарифных ставок на комби-
нированные и мультимодальные пере-
возки;

−  совместная с контролирующими 
службами деятельность по упрощению 
процедур пересечения границ, а также 
по совершенствованию их технического 
оснащения, сокращающего время пере-
возок;

−  формирование на направлениях 
МТК логистической инфраструктуры, 
в  том числе в ключевых транспортных 
узлах, — мультимодальных терминаль-
ных комплексов;

−  повышение уровня кооперации 
между партнерами с помощью логисти-
ческих цепочек перевозок;

−  создание линейки транспортных 
продуктов повышенного качества в сег-
менте грузовых интермодальных пере-
возок [6; 9].

Отмеченные принципы и базовые 
подходы составляют основу положений 
документов, принятых и подписанных 
на межгосударственном уровне решени-
ями Совета глав правительств СНГ. При 
определении приоритетных маршрутов 
перевозок грузов и пассажиров в ж.-д. сети 
стран СНГ и Балтии учитываются основ-
ные факторы: грузопотоки на сети «про-
странства 1520»; уровень технической 
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оснащенности линий и пограничных 
переходов; наименьшая протяженность 
маршрутов перевозок в сообщении меж-
ду странами Центральной и Восточной 
Азии со странами Европы по сети с наи-
меньшим количеством пограничных 
переходов; кратчайший выход к порто-
вой инфраструктуре основных регионов 
страны и к грузообразующим экономи-
ческим центрам в государствах, не име-
ющих выхода в Мировой океан; соци-
ально-экономическое значение линий 
для национальных экономик; имеющи-
еся и перспективные маршруты между-
народных поездов [12; 13].

Эффективность функционирования 
МТК обеспечивается согласованной 
тарифной политикой, единой норма-
тивно-правовой базой, развитием кор-
поративных информационных систем, 
внедрением современных технологий 
перевозок, повышением уровня взаи-
модействия и кооперации с зарубеж-
ными партнерами. Во взаимодействии 
стран в  целях стратегического разви-
тия отдельных ж.-д. направлений МТК 
и повышения их инвестиционной привле-
кательности и  конкурентоспособности 
приоритетными являются согласован-
ные мероприятия по модернизации 
и  обновлению основных фондов ин-
фраструктуры. Совместная разработка 
и реализация проектов комплексного 
развития на основных направлениях 
обслуживания (в том числе транспорт-
ных узлов и подходов) помогает увязать 
инвестиционные планы участников 
и  нивелировать риски образования уз-
ких мест на их сетях.

Развитие транзитных перевозок на-
прямую зависит от уровня внедрения 
логистических технологий. Логистиче-
ское управление международными пере-
возками грузов и экспедирование по-
зволяют получить комплексный эффект 

взаимодействия пользователей транс-
портных услуг, перевозчиков и госорга-
нов [5]. Создание в будущем логистико-
провайдерской сети обеспечит сквозной 
сервис на рынке евразийских перевозок, 
что будет способствовать реализации 
ряда преимуществ системы МТК РФ: 
ускорению товародвижения между Ев-
ропой, Россией, странами СНГ и  Ази-
атско-Тихоокеанского региона путем 
применения сквозной логистики; по-
вышению привлекательности МТК РФ 
для евразийских перевозок; развитию 
интермодальных перевозок и освоению 
новых географических сегментов рын-
ка; увеличению рабочих мест в регио-
нах, прилегающих к новым маршрутам, 
в том числе за счет строительства терми-
нальных мощностей [14]. Трансконти-
нентальные грузовые перевозки вклю-
чают большое количество участников 
перевозочного процесса, но создание 
международных логистических опе-
раторов (благодаря распространению 
сквозных транспортных услуг) гаранти-
рует координацию участников; поэто-
му по  инициативе ОАО «РЖД» создана 
Объединенная транспортно-логистиче-
ская компания (АО «ОТЛК»), основная 
сфера деятельности которой — оказа-
ние комплекса услуг России, Казахстану 
и Белоруссии.

Действующая система МТК РФ 
и  перспективы ее развития. Система 
МТК РФ  — средство конкурентного 
включения в мировую транспортную 
систему и логистическое простран-
ство. Объекты инфраструктуры обще-
европейского значения: МТК №  1, 
№  2, №  9, «Север  — Юг» и Транссиб 
с  ответвлениями [13]. МТК №  1 охва-
тывает 10 направлений в Центральной 
и Восточной Европе, проходит по тер-
ритории шести государств. МТК № 2 — 
10 направлений, проходит по терри-
ториям четырех государств. МТК №  9 
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(коридор «Балтийский мост» / «Путь 
из  варяг в  греки») проходит по Фин-
ляндии в Россию, Украину, Молдавию, 
Румынию с ответвлениями на Беларусь 
и Литву. МТК «Север — Юг» охватывает 
страны Восточной, Центральной и Се-
верной Европы, европейскую часть 
России, Прикаспийский регион, Иран 
и страны Южной Азии (Индию, Па-
кистан и др.) с ответвлениями на Кав-
каз, Персидский залив и Центральную 
Азию. Активный участник Казахстан 
использует МТК для экспорта в стра-
ны Персидского залива. МТК Транссиб 
проходит по  территории России, име-
ет несколько ответвлений (в частности 
на Украину и Киев) и связывает страны 
Центральной Европы с Казахстаном, 
Китаем, Монголией и Корейским по-
луостровом.

Большое значение придается вы-
страиванию мультимодальных систем 
(прежде всего с интермодальной тех-
нологией) на базе развития сетей МТК 
№ 2 и № 9. Приоритетные направления 
МТК №  2 и №  9 — «Москва — Астра-
хань» и «Москва — Новороссийск» 
(сообщение со странами Центральной 
Азии, Закавказья и зоны Персидского 
залива); особое место занимают дороги 
«С.-Петербург — Москва» и «Москва — 
Минск». МТК № 9 обеспечивает внеш-
неэкономические связи России со стра-
нами северной и северо-западной групп, 
Ближнего Востока, Южной Европы 
и Турции.

Транссиб  — магистраль с пропуск-
ной способностью до 100 млн т / год, 
протяженностью более семи тысяч ки-
лометров. Маршруты Владивосток — 
Москва — Рига — Берлин имеют фик-
сированные сроки доставки грузов, 
по  интермодальной технологии осу-
ществляются перевозки Москва — Брест 
(Беларусь)  — Милашевичи (Польша), 
Москва — Берлин (ФРГ) и др. Доставка 

контейнеров в Польшу, Германию, Вен-
грию, Швейцарию — с  укороченным 
временем оборота. Срок перевозок 
из  Японии в  Центральную Европу  — 
16—20 суток, по ускоренному графику — 
девять суток и пять часов. Вместе с тем 
доставка контейнеров морем из Японии 
и Южной Кореи в Европу на 15—17 суток 
дольше, что соответствует потерям 400—
450 долл. США на каждый ДФЭ1. Одна-
ко конкуренция снижает привлекатель-
ность Транссиба, он теряет грузопоток, 
растет упущенная выгода.

Строительство Байкало-Амурской 
магистрали (БАМ), с опорными ж.-д. 
пунктами от Тайшета до Комсомольска-
на-Амуре, дало стране второй (после 
Транссиба) выход к Тихому океану в рай-
оне города-порта Советская Гавань. По-
сле строительства мостового перехода, 
или тоннеля Сахалин — материк, БАМ 
станет кратчайшим транзитным путем 
Япония — Европа, а вместе с Трансси-
бом позволит перевозить до 1 млн ДФЭ. 
Благодаря БАМу и тоннелям под проли-
вами Берингов, Татарский и Лаперуза, 
МТК №  2 свяжет североамериканскую 
и японскую ж.-д. сети с всемирной меж-
материковой транзитной сетью: техни
чески возможно создание транскон-
тинентальной линии 15 тыс. км через 
Сахалин — от Токио до Лондона [13].

За последние годы товарооборот 
между странами Европы и Восточной 
Азии вырос более чем в пять раз. Основ-
ная часть грузов между этими региона-
ми транспортируется морским путем, 
поэтому сухопутный путь может стать 
приоритетной альтернативой; для его 
создания на основе Транссиба и МТК 
№  2 потребовалось бы строительство 
ж.-д. ответвлений к дальневосточным 

1 � Двадцатифутовый эквивалент (Twenty-Foot 
Equivalent unit) — единица измерения, рав-
ная объему, который занимает стандартный 
20-футовый контейнер.
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и  северным морским портам России. 
При соответствующей реорганизации 
транспортной системы Россия могла бы 
через 15—20 лет взять на себя расшире-
ние и  модернизацию ж.-д. сети, логи-
стическое обслуживание и безопасность 
перевозок на основных евразийских 
грузовых и пассажирских потоках [9; 10; 
11]. Будущее строительство МТК  РФ, 
создание структуры отечественных 
транспортно-логистических маршрутов 
с новыми ветвями БАМ и Транссиб, об-
служивающих перевозки из Азиатско-
Тихоокеанского региона в страны ЕС 
и обратно, призвано перевести до 20 % 
мировых грузопотоков на территорию 
России. Это обеспечит значительную 
прибыль, будет способствовать разви-
тию инфраструктуры прилежащих тер-
риторий, усилению позиций России 
в Азиатско-Тихоокеанском регионе, 
устранит изоляцию России на мировой 
арене [16]. В результате Россия полу-
чит реальную (а не упущенную) выгоду 
от  глобализации мировой экономики 
в условиях недостаточного участия реги-
онов Сибири и Дальнего Востока в ми-
ровом хозяйстве.

Сегодня наблюдается низкий уро-
вень экономического сотрудничества 
России со странами и региональными 
структурами Азиатско-Тихоокеанско-
го региона. Потенциальные партнеры 
не  уверены в том, что восточные реги-
оны России преодолеют негативные 
тенденции в социально-экономической 
сфере. Для повышения партнерской 
привлекательности предстоит улуч-
шить экономическое положение. Ор-
ганизация транспортно-логистической 
системы на базе МТК № 2 решит зада-
чи создания инфраструктуры, умень-
шения оттока населения, ускорения 
развития Сибири и  Дальнего Востока, 
расширения присутствия в Азиатско-
Тихоокеанском регионе. Ускоренные 

контейнерные поезда сокращают сроки 
доставки грузов через Россию от Тихо-
го океана до западных границ (11 дней). 
Объем евразийских перевозок, которые 
можно привлечь с морского маршрута 
на  железнодорожный, составляет 250—
450 тыс. ДФЭ. Другими словами, разви-
тие Транссиба делает его ключевым зве-
ном ж.-д. системы России в сообщении 
Европа — Азия [14]. Но «экономический 
поворот» России к Тихому океану, без 
отрыва от высокодоходных грузопотоков 
Сибири и Дальнего Востока, не должен 
противопоставляться сотрудничеству 
с Европейским союзом (ЕС) и ЕАЭС — 
транспортно-транзитному «мосту», свя-
зующему Европу, Центральную и Ти-
хоокеанскую Азию. Перспективными 
для привлечения к МТК №  2 являются 
объемы грузоперевозок Южной Кореи, 
Японии, северных и северо-восточных 
районов Китая со странами Европы.

Плодотворно сотрудничество с Ка-
захстаном для привлечения торговли 
между западными регионами Китая 
и  Европой по ответвлению МТК через 
Карталы — Астану — Достык. Кроме 
того, развитие транзитных перевозок 
зависит от реализации проекта восста-
новления Транскорейской магистра-
ли с  выходом на Транссиб (сообщение 
между странами ЕС и Северной Коре-
ей), от повышения привлекательности 
перевозок южнокорейских контейнер-
ных грузов (исключением «морского 
плеча» Пусан — Владивосток) [14]. В це-
лях расширения транспортных связей 
Транссиба с  Европой через МТК №  2 
и улучшения условий (комфортность 
и  безопасность перевозок, сокращение 
времени в пути) предусматривается со
здание высокоскоростной магистрали 
«Москва — Смоленск — Красное».

МТК «Север — Юг» альтернати-
вен морскому маршруту и соединяет 
Европу, страны Персидского залива 
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и  Индийского океана. Конкурентоспо-
собность этого МТК снижается из-за 
двойной перевалки грузов на Каспий-
ском море. Создание преимуществ МТК 
«Север — Юг» требует мер экономи-
ческого, организационного и техниче-
ского характера: реализации прямого 
железнодорожного сообщения по за-
падной ветви МТК, для развития кото-
рой необходим ж.-д. маршрут в Иран. 
Поэтому актуально учреждение между-
народных операторских (экспедитор-
ских) компаний, способных составить 
конкуренцию морским перевозчикам 
через Суэцкий канал. В мае 2005 г. было 
подписано «Соглашение о реализации 
проекта строительства и  эксплуатации 
новой линии “Казвин — Решт — Астара 
(Иран) — Астара (Азербайджан)”», бла-
годаря которому западная ветвь долж-
на соединить железные дороги России, 
Азербайджана и Ирана кратчайшим 
маршрутом между портами Балтийского 
моря и Персидского залива, а в перспек-
тиве обеспечить ж.-д. сообщение с Па-
кистаном и Индией.

Международный союз железных дорог 
разрабатывает проект Северного МТК 
для грузового сообщения «Северо-восток 
США (Бостон) и Канады (Галифакс)  — 
Норвегия (Нарвик) — Швеция — Финлян-
дия — Россия — Казахстан — Китай» с от-
ветвлением по Транссибу на приморские 
порты России. Этот МТК уменьшит сро-
ки доставки грузов из внутриконтинен-
тальных районов Китая в высокоразвитые 
промышленные районы северо-востока 
США / Канады по причине скоростного 
преимущества ж.-д. транспорта в сравне-
нии с морским и укороченного маршрута 
(до участка Мурманск — Бостон  / Гали-
факс) без пересечения границ и смены ко-
леи на шведско-финской границе. По дан-
ным Международного союза железных 
дорог, объемы перевозок могут составить 
190—240 тыс. ДФЭ в обе стороны [14].

Интеграционная и конфронтацион­
ная роль проектируемых МТК. Раз-
витыми регионами мира формирует-
ся единый рынок транспортных услуг 
и  единая транспортно-коммуникаци-
онная инфраструктура, в результате 
чего обостряется конкуренция. Нарас-
тает напряженность, связанная с до-
ступом к источникам сырья, с перерас-
пределением влияния между развитыми 
и  развивающимися странами. Снизить 
напряженность могло бы углубление хо-
зяйственно-экономических связей меж-
ду Западной Европой, Россией, Китаем 
и другими странами, которого можно 
добиться с развитием МТК.

Масштаб межстранового анализа по-
зволяет определить роль ведущих госу-
дарств в развитии действующих МТК, 
а  также в новых проектах, показывает 
двойственный процесс транснациона-
лизации МТК. С одной стороны, инте-
грационный: партнерство, тенденции 
глобализации и регионализации хозяй-
ственно-экономической деятельности, 
а с другой — конфронтационный: стрем-
ление к контролю перевозок становится 
причиной противостояния региональных 
держав, создает для России угрозу роста 
упущенной выгоды. Значение МТК воз-
растает и в контексте интеграционной 
стороны процесса транснационализации, 
и в параллельном контексте соперниче-
ства за рынки сбыта между создающимися 
интеграционными объединениями.

Несмотря на то, что президент США 
Дональд Д.  Трамп подписал указ о вы-
ходе из Трансатлантического торгового 
и  инвестиционного партнерства, США 
не  снимают направленные против Рос-
сии экономические санкции и демон-
стрируют силовое продвижение своих 
интересов: расширяют военное присут-
ствие на Балканах, в Арктике и в Ази-
атско-Тихоокеанском регионе, не пред-
лагая экономических преференций, 
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не отказываются от увеличения влияния 
на Восток (в широком смысле), сжимая 
вокруг России изоляционистскую «Пет-
лю анаконды» (через расширение и при-
ближение группировок НАТО  / США), 
вводят и размещают многонацио
нальные контингенты в странах Балтии 
и в граничащей с Калининградской об-
ластью Польше, на российско-норвеж-
ской границе, в Грузии, в приграничной 
по морю Румынии — на фоне провоз-
глашенной канцлером ФРГ Ангелой 
Д. Меркель двойной стратегии иллюми-
натов НАТО в отношении России (как 
готовности к защите территории альянса 
без прерывания переговорного контакта 
с Россией), на фоне вмешательства США 
и ЕС в политику Украины (стимулиро-
вание кризиса), роста напряженности 
на Корейском полуострове, перманент-
ного давления США на приграничный 
с Россией Иран, а также на фоне сохра-
нения военных баз США в пригранич-
ной с Россией по морю Японии.

Основные производственные мощ-
ности перемещаются в Азиатско-Тихо-
океанский регион, а конкуренция за са-
мый привлекательный мировой рынок 
ЕС возрастает с выходом Китая на сопо-
ставимые с США экономические пози-
ции. Китай, заинтересованный в  парт
нерстве с Россией в сферах природных 
ресурсов, энергетики и обеспечения бе
зопасности, стремится к созданию МТК 
(альтернативного Транссибу и морскому 
пути через Суэцкий канал), соединяю-
щего Азиатско-Тихоокеанский регион 
с рынками стран ЕС и Средиземноморья. 
Однако экономическое развитие России 
зависит от МТК, проходящих по ее тер-
ритории [9; 13; 16]. Китай, ЕС и  США 
продвигают проекты МТК Европа — 
Азия в обход территории России: Ки-
тай — «Экономический пояс Шелкового 
пути», ЕС — ТРАСЕКА (Transport Cor
ridor «Europe-Caucasus-Asia»), программу  

сотрудничества ЕС со странами-пар-
тнерами по организации МТК Евро-
па — Кавказ — Азия (организационно 
ТРАСЕКА — межправительственная ко-
миссия), а США — «Новый Шелковый 
путь», маршрут, включающий в  МТК 
территорию Афганистана как инстру-
мент контроля над транзитом с намере-
нием выступать гарантом безопасности 
в конфликтном регионе.

По МТК «Европа — Кавказ — Азия» 
может пойти значительная часть китай-
ско-европейского грузопотока, но раз-
витие ТРАСЕКА и реализация проекта 
США зависят от Китая, от его стратегии 
«Один пояс — один путь» по организа-
ции маршрута Китай — Европа. Про-
грамма ЕС не только создает транспорт-
ные коммуникации в обход России, но 
и усиливает центробежные тенденции 
среди стран СНГ (вместе с тем в анали-
тических документах СНГ ТРАСЕКА 
оценивается как один из основных 
транспортных коридоров).

Проект Китая может предполагаться 
интеграционным: он направлен на объ-
единение транспортной инфраструктуры 
Китая и региона, при поддержке боль-
шинства центральноазиатских стран. 
Китай инвестирует средства в развитие 
транспортных коридоров в республи-
ках Средней Азии, реализуя стратегию 
по расширению рынков сбыта своей про-
дукции и развивая транспортную инфра-
структуру на своей территории. Если это 
не экспансия в регионе, то, казалось бы, 
в долгосрочной перспективе — серьезный 
вызов позициям России [9; 16]. Однако 
«Россия не только поддерживает проект 
“Один пояс — один путь”, но и будет ак-
тивно участвовать в его реализации со-
вместно с китайскими партнерами»,  — 
заявил президент В. В. Путин 14  мая 
2017  г. на Международном экономиче-
ском форуме «Один пояс — один путь» 
в  Пекине. При этом он разъяснил, что 
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создание пояса экономического развития 
и взаимовыгодной торговли между Ази-
ей и Европой представляется актуальной 
и  важной инициативой, которая учиты-
вает реальность современной экономики.

Многообещающий проект ЕС не про-
двигается из-за нерешенности проблемы 
статуса Каспия, однако может сыграть 
существенную роль в  формировании 
трансъевразийских коридоров.

Проект США подразумевает особую 
стратегию для стран Центральной Азии, 
включая противодействие другим стра-
нам Евразии, прежде всего России, Ки-
таю и Ирану.

В любом случае развитие МТК пред-
полагает разработку правовых и техни-
ческих основ конкурентоспособности 
на международном рынке транспортных 
услуг. В ЕС интеграционные процессы 
привели к разработке наднациональ-
ной транспортной политики, к форми-
рованию единого транспортного про-
странства. В России создание МТК тоже 
рассматривается как способ интеграции 
в мировую транспортную систему и ло-
гистическое пространство. Россия раз-
вивает проходящие по ее территории 
евразийские МТК в условиях конкурен-
ции с целью обеспечить транзит из Ки-
тая и Азиатско-Тихоокеанского региона 
в страны ЕС, что должно позитивно ска-
заться на экономическом развитии за-
действованных регионов. Международ-
ные перевозки через территорию России 
сплотят на мировой арене выгодно со-
трудничающие с ней в транспортно-
логистической сфере интеграционные 
объединения, государства, транснацио-
нальные компании, бизнес-структуры, 
региональные органы власти. Такое раз-
витие событий скажется и на националь-
ной безопасности, которая определяется 
не только оборонными достижениями, 
гарантирующими безопасность гра-
ниц, но и социально-экономическими 

показателями: ВВП на душу населения, 
демографической ситуацией, благосо-
стоянием населения [9].

Отечественные проекты в рамках 
ЕАЭС. Основные грузопотоки из  Ази-
атско-Тихоокеанского региона в Евро-
пу минуют страны ЕАЭС: только около 
1 % от объема грузоперевозок проходит 
по МТК ЕАЭС с доходом 0,02 млрд долл. 
США в год. Вместе с тем доход от морско-
го фрахта в обход стран ЕАЭС составля-
ет 23  млрд долл. / год [16]. Но ЕАЭС об-
ладает ж.-д. транзитным потенциалом, 
который в  условиях замедления роста 
экономик стран — членов ЕАЭС необхо-
димо реализовать, уменьшив упущенную 
выгоду. Отметим, что контроль за  евра-
зийскими МТК — отражение конкурент-
ного потенциала России. Соперничество 
России за МТК в  Центральной Азии 
со странами ЕС, США и Китаем в услови-
ях экономического роста Азиатско-Тихо-
океанского региона создает угрозу нацио
нальной безопасности и  безопасности 
на транснациональном уровне, в том чис-
ле связанную с изоляцией отечественных 
транспортных путей и регионов.

Страны Центральной Азии не име-
ют выхода к Мировому океану, поэтому 
формирование МТК на их территори-
ях способствует интеграционным про-
цессам и преобразует их транспортно-
экономическую деятельность. Участие 
в международных транспортно-логи-
стических проектах — политэкономи-
ческий выбор государств Центральной 
Азии. Интеграционные процессы могут 
предшествовать этому, или совместные 
проекты создадут предпосылки для по-
иска выгодных условий присоединения 
к интеграционным объединениям. Про-
цессы глобализации и регионализации, 
а также финансово-экономические кри-
зисы приведут к развитию своих МТК 
и проведению собственной экономиче-
ской политики.
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Для сохранения экономического 
влияния в этом регионе России пред-
стоит укреплять отношения, продвигая 
интеграционный проект «ЕАЭС», ко-
торый является центром геоэкономи-
ческой трансформации Центральной 
Азии. ЕАЭС восстанавливает общее 
транспортное пространство, прекратив-
шее функционирование после распада 
СССР. Кроме того, развитие ж.-д. транс-
порта решает комплекс социально-эко-
номических проблем: в задачи ЕАЭС 
входит формирование общего рынка 
транспортных услуг, единой транспорт-
ной системы, институциональных и за-
конодательных инструментов сотруд-
ничества. Интеграционным процессам 
в рамках ЕАЭС будет также способство-
вать строительство МТК РФ, соединя-
ющего страны ЕС и Азиатско-Тихооке-
анского региона. Однако без развитой 
инфраструктуры ЕАЭС существенный 
рост объема взаимной торговли (а зна-
чит, и объема перевозок) и углубление 
экономической интеграции невозмож-
ны. ЕАЭС закрепляет преимуществен-
ное положение транспортной инфра-
структуры России в Центральной Азии 
во многом благодаря экономическим 
возможностям транспортно-транзитно-
го потенциала, несмотря на конкурен-
цию со стороны альтернативных МТК, 
в  развитии которых заинтересованы 
страны ЕС, Китай и США.

К перспективным проектам евра-
зийских МТК, благотворно влияющим 
на экономическое сотрудничество стран 
ЕАЭС, можно отнести:

1)  модернизацию и переоснащение 
существующих транспортных маршру-
тов ЕАЭС;

2)  «подключение» стран ЕАЭС 
к  проходящему через территорию Ка-
захстана транспортному коридору «Ев-
ропа  — Западный Китай», актуальное 
по  причине того, что Китай, Япония 

и  Южная Корея как ведущие предста-
вители экономики Северо-Восточной 
Азии, развитие которых зависит от уве-
личения экспорта, стремятся обес
печить кратчайший путь своей продук-
ции на крупнейшие рынки сбыта, в том 
числе на рынок ЕС.

Кратчайшие пути становятся ос-
новным преимуществом, так как вре-
мя доставки влияет на  формирование 
конечной цены продукции. Поэтому 
прохождение МТК через регион Цен-
тральной Азии в принципе имело бы 
определяющее значение для транс-
портно-экономической деятельности 
входящих стран. Однако реализация 
китайского проекта «Экономический 
пояс Шелкового пути» повлечет созда-
ние торговых партнерств и интеграци-
онного объединения, противоречащего 
отечественному интеграционному про-
екту «ЕАЭС», поскольку планы России 
по евразийскому развитию не стыкуют-
ся с китайскими проектами региональ-
ной интеграции Центральной Азии. 
Тем не менее развитие сотрудничества 
с Китаем в строительстве МТК в Цен-
тральной Азии принципиально возмож-
но. Во-первых, регион был и остается 
общим «стратегическим тылом» России 
и Китая. Во-вторых, в случае резкого по-
нижения цен на нефть, дестабилизирую-
щего экономическое состояние России 
и стран Центральной Азии, влекущего 
за собой новые вызовы безопасности 
региона, необходимы диверсификация 
экономики и переход к экономике сер-
висной, к  транспортно-логистическому 
обеспечению транзитной и внешнеэко-
номической деятельности. Например, 
для России и Казахстана, находящихся 
между Западной Европой и Азией, гру-
зоперевозки могут принести до 10 % 
ВВП (как в странах ЕС), что ослабит за-
висимость стран ЕАЭС от продажи энер-
горесурсов, а соответствующее развитие 
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инфраструктуры будет способствовать 
расширению кооперации стран, укреп
лению межгосударственного сотрудни-
чества и  торговли, созданию новых ра-
бочих мест, развитию интеграционных 
процессов.

Контролировать евразийские МТК 
может ЕАЭС, обеспечивающий их раз-
витие в географическом, технологиче-
ском, инфраструктурном, правовом и др. 
отношениях. Но на контроль евразий-
ских МТК и интеграционные проекты 
в Центральной Азии опять же претендует 
Китай, который экономически, по объ-
емам инвестиций и числу реализован-
ных за последние годы инфраструктур-
ных и энергетических проектов обошел 
Россию [16]. Для укрепления влияния 
России в Центральной Азии необходимо 
развитие МТК, способствующих тесному 
политэкономическому сотрудничеству 
центральноазиатских стран и России та-
ким образом, чтобы ЕАЭС стал «связу-
ющим мостом» между Европой и Азией, 
не  являющимся при этом их интеграль-
ной частью. От усилий стран — членов 
ЕАЭС зависят: закрепление за ними 
МТК Европа — Азия, воплощение инте-
грационного проекта на уровне мировой 
экономики и обеспечение экономиче-
ской безопасности в Евразии.

Важная задача для России, особенно 
после подписания «Договора о Евразий-
ском экономическом союзе», — предста-
вить Китаю проект «ЕАЭС», не ущемляя 
его интересов. Статус союзника позво-
лит России избежать противодействия 
Китая в Средней Азии и Казахстане 
в  проектах МТК [16], оптимизировать 
объединение Транссиба и БАМа с про-
ектом «Экономический пояс Шелково-
го пути» в рамках китайской стратегии 
«Один пояс — один путь», что не только 
остановит рост упущенной выгоды, но 
и обеспечит максимум прибыли от МТК 
на территории России и стран ЕАЭС.

В заключение можно отметить, что 
конъюнктурные особенности форми-
рования МТК РФ определяются упу-
щенной выгодой от неэффективного 
использования международного тран-
зитного ж.-д. потенциала в условиях 
конкуренции с зарубежными странами, 
ограничивающей дальнейшее развитие. 
В ситуации недостаточной интенсив-
ности экономически востребованных 
перевозок возрастает объем упущенной 
выгоды, что заставляет расширять ма-
гистральные пути, реализующие назна-
чение, задачи и функции МТК России, 
ее внешнеэкономический транзитный 
потенциал. Возможности минимизации 
упущенной выгоды и максимизации до-
ходности, установления очередности, 
объемов расширения ж.-д. сети МТК 
исследуются с помощью ситуационного 
анализа: сравнительного анализа вари-
антов формирования МТК и факторно-
го анализа глобального трека с учетом 
конъюнктуры и международных дого-
воренностей по транзиту, перспектив 
транснационализации и регионализа-
ции, формирования единой мировой 
сетевой рыночной экономики — геоэко-
номики и ее инфраструктуры. Принци-
пы формирования и стратегия развития 
МТК РФ показывают конкурентоспо-
собность и инвестиционную привлека-
тельность национальных транспортных 
систем, трансконтинентальных гру-
зовых и пассажирских перевозок как 
глобальных процессов современной 
мировой экономики, изменяющих эконо-
мический ландшафт Евразии. Междуна-
родная субъектность, базовые принципы 
и факторы формирования МТК РФ ос-
нованы на межстрановом согласовании 
(с государствами — участниками СНГ 
и ЕАЭС, ЕС и с Китаем) документов 
по проведению мероприятий по модер-
низации и  обновлению основных фон-
дов инфраструктур, по нивелированию 
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рисков возникновения узких мест  
в  железнодорожной транспортной сети 
стран-участниц. Интеграционная и кон-
фронтационная роль проектируемых 
МТК определяется состоянием и  пер-
спективами международных, межрегио
нальных и межкорпоративно-транс-
национальных отношений. Функция 
международных логистических опера-
торов и терминально-логистической ин-
фраструктуры: координация действий 
участников перевозочного процесса, 
распространение транспортных услуг, 
контроль за их качеством. Эксплуатация 
действующих МТК РФ в перспективе 
преследует экономические, культурные 
и демографические интересы. Приори-
теты, хозяйственная направленность 
и  социально-гуманитарный характер 
отечественных проектов ж.-д. МТК, 
в том числе в рамках СНГ и ЕАЭС, от-
вечают экономической стратегии и кон-
цепции национальной безопасности.
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