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Вначале 2011 г. некогда мощ�
нейшая стройка союзного
значения подступила к сво�

ему «ренессансу» � реализации
межрегионального инвестицион�
ного проекта «Стратегическая
программа развития Байкало�
Амурской магистрали на пер�
спективу до 2020 года». В утверж�
денной правительством РФ про�
грамме предусмотрен поэтапный
комплекс мероприятий по увели�
чению пропускной и провозной
способности Северного широтно�
го хода от Тайшета до порта Ва�
нино. Намечается также дальней�
шее наращивание провозных спо�
собностей его Восточного участка
с восстановлением и открытием
новых раздельных пунктов по
всей трассе, сооружение вторых
путей на лимитирующих перего�
нах, усиление верхнего строения
пути и искусственных сооруже�
ний.

СТРАТЕГИЯ РАЗВИТИЯ
ТРАНСПОРТНЫХ СЕТЕЙ
ВОСТОЧНОЙ СИБИРИ 
И ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА

Проект развития ведущих же�
лезнодорожных магистралей на
долгосрочную перспективу до
2020 г. предусматривает следую�

щие меры по развитию Дальнево�
сточных морских портов: 

� строительство специализи�
рованных высокотехнологичных
комплексов по перевалке угля
для развития экспорта и повыше�
ния конкурентоспособности рос�
сийских углей на мировых рын�
ках (Восточный, Ванино, По�
сьет); 

� сооружение современных
комплексов по перевалке мине�
ральных удобрений (Восточный),
сжиженного природного газа
(СПГ), продуктов нефтехимии
(Ванино), зерна (Владивосток); 

� строительство современных
контейнерных терминалов для
реализации задач вхождения Рос�
сии в систему международных
транспортных коридоров (Вос�
точный, Находка, Владивосток,
Ванино) [2; с. 25�29]. 

В действующей «Стратегии
развития морской деятельности
РФ» поставлена задача � обеспе�
чить к 2015 г. совокупный объем
обработки грузов портами ДФО
до 145,1 млн т [3] и сократить
объемы российских грузов, про�
ходящих через чужие порты, с
15% в 2010 до 5% в 2020 г. [4].

В настоящий момент управле�
ние транспортными потоками на
Дальнем Востоке РФ находится
далеко не в идеальном состоянии,
и по мере роста перевозок поло�
жение ухудшается. И если мы хо�

тим сделать российский Дальний
Восток одним из мировых транс�
портных узлов, то нам надо кар�
динально улучшить организацию
перевозок. Сделать это можно
только путем создания регио�
нального управляющего транс�
портно�логистического центра.
Единая логистика на транспорте
пошла бы на пользу всем участ�
никам грузоперевозок на Даль�
нем Востоке России, обеспечив
оптимальную загрузку погрузоч�
но�разгрузочных мощностей пор�
тов за счет подвоза тех грузов, ко�
торые «обеспечены» судами. Уже
одно это привело бы к сокраще�
нию простоя вагонов, что, в свою
очередь, позволило бы резко со�
кратить время погрузки судов, в
т.ч. за счет применения прямого
варианта перегрузки. Создание
такого центра автоматически
уменьшает количество посредни�
ков между грузоотправителем и
железной дорогой, т.к. центр бе�
рет на себя функции оператора
перевозки, обеспечивая наиболее
экономически выгодную техно�
логию перевозки груза, включая
его загрузку на судно, а это �
уменьшение затрат грузоотпра�
вителей и грузополучателей. Ос�
нащение дальневосточной ин�
фраструктуры телекоммуникаци�
онными линиями позволит со�
здать на транспортных термина�
лах логистические центры, регу�
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лирующие процесс доставки гру�
зов с максимальной скоростью,
надежностью и оптимальными
ценами. Эти линии обеспечат
рентабельный транзит больших
объемов информации и одновре�
менно послужат созданию совре�
менного информационного про�
странства в азиатской части Рос�
сии.

2 апреля 2013 г. глава прави�
тельства РФ в ходе заседания Го�
сударственной комиссии по соци�
ально�экономическому развитию
Дальнего Востока, Республики
Бурятия, Забайкальского края и
Иркутской области утвердил
«Программу социально�экономи�
ческого развития Дальнего Вос�
тока и Байкальского региона на
период до 2025 г.», которая пре�
дусматривает инвестирование в
подъем Дальневосточного феде�
рального округа (ДФО) РФ око�
ло 10 трлн рублей в период до
2015 г. Премьер�министр отме�
тил, что будут привлекаться как
средства государственного бюд�
жета, так и частных инвесторов,
однако не уточнил, в каких про�
порциях. В рамках инфраструк�
турного развития планируется
направить 980 млрд рублей на ре�
конструкцию БАМа и Транссиба,
из которых 260 млрд составят бю�
джетные средства, а остальное �
внебюджетные деньги (в основ�
ном � средства ОАО «РЖД»).
Предполагается увеличить грузо�
поток через БАМ и Транссиб к
2015 г. до 38 млн т в год, а к
2020 г. � до 54 млн т. 

В рамках развития региональ�
ной авиации планируется потра�
тить 101 млрд рублей на реконст�
рукцию двух крупных аэропортов
в Улан�Удэ и Петропавловске�
Камчатском и 61 небольшого реги�
онального аэродрома в других ре�
гионах Дальнего Востока [5]. На
строительство автомобильных до�
рог предполагается направить 60
млрд рублей (автомагистрали
Владивосток�Находка, Хабаровск�
Владивосток, Братск�Мирный
и др.), а 80 млрд рублей будет вы�
делено на строительство моста че�
рез реку Лену после 2018 г. [6]. 

Совершенно очевидно, что
промедление в развитии дальне�
восточной транспортной системы
и морских портов содержит оче�
видные потенциальные вызовы

для России. Существует реаль�
ный риск ослабления консолида�
ции страны и деградации сущест�
вующих транспортных сетей. Не
секрет, что в развитии транспорт�
ной инфраструктуры РФ заметно
уступает многим странам мира, и
это отставание особенно очевид�
но на фоне быстрого продвиже�
ния вперед наших соседей и,
прежде всего, Китая. В КНР на�
блюдается стремительное разви�
тие транспортной сети, связыва�
ющей китайские порты на вос�
точном побережье с Центральной
Азией и далее с Европой (Лянь�
юньган�Урумчи�Алашанькоу �
КПП Достык (Дружба) � Хоргос �
Кашгар). 

Главная причина того, что мы
не зарабатываем на транзите
столько, сколько можем � это то,
что Транссиб сегодня не работает
как Международный евро�азиат�
ский транспортный коридор, ко�
торым он является. Мы не в со�
стоянии предложить готовый
транспортный продукт междуна�
родного уровня, который можно
было бы продать на мировом
рынке. Россия находится в цент�
ре транспортных интересов трех
больших регионов с наибольшей
интенсивностью хозяйственной
деятельности � Западной Европы,
Северной Америки и стран АТР.
Они остро нуждаются в канале
быстрого товарообмена, и транс�
портные трансконтинентальные
системы приобретают в этих ус�
ловиях растущее стратегическое
значение.

Несмотря на недавний финан�
совый кризис и продолжающиеся
колебания мировой экономики,
международная торговля продол�
жает развиваться достаточно бы�
стрыми темпами. В основе этой
торговли лежит понимание, что
компания может покупать това�
ры у поставщика в одной стране,
использовать логистику для их
перемещения, а затем продавать
их с прибылью заказчику в дру�
гой стране. Более совершенные
коммуникации, транспорт, фи�
нансовые схемы, торговые согла�
шения и т.д. означают, что произ�
водители и потребители товаров
теперь ищут в пределах всего зем�
ного шара лучшие варианты для
выполнения своих операций. В
связи с этим, международная ло�

гистика перемещает обрабатыва�
емые материалы по все более
длинным и сложным цепям по�
ставок.

Модернизация Транссибир�
ской и Байкало�Амурской магис�
тралей повлияет не только на раз�
витие ресурсной базы конкрет�
ных регионов, но и на рост всей
экономики страны. Стыковка ре�
гиональных интермодальных*
инфраструктурных систем в об�
щенациональную станет главным
стимулом социального и эконо�
мического развития как в регио�
нальном, так и национальном
масштабах. При создании тран�
зитных коридоров Восток � Запад
нужен комплексный подход, пре�
дусматривающий строительство
современной сети скоростных ав�
томобильных магистралей, дуб�
лирующих конфигурацию желез�
нодорожных сетей, водных путей
страны. Сегодня есть технологи�
ческие возможности для того,
чтобы переходить от латания дыр
в региональных транспортных
комплексах к проектированию и
строительству целостной нацио�
нальной транзитной системы. 

Остро стоит необходимость
вовлечения в хозяйственную дея�
тельность природных богатств
Сибири и Дальнего Востока Рос�
сии, а создание Объединенной
российской транзитной магист�
рали (ОРТМ) с примыкающими
к ней транспортными сетями от�
кроет доступ к этим ресурсам, и
экономика России получит «вто�
рое дыхание». Нехватка людских
ресурсов на Дальнем Востоке РФ
является не только демографиче�
ской проблемой, но и преврати�
лась в ключевой вопрос обеспече�
ния безопасности страны и ее
территориальной целостности.
Реализация проекта ОРТМ спо�
собна обеспечить создание боль�
шого числа новых рабочих мест и
стимулировать миграцию в мало�
населенные районы строительст�
ва магистрали трудовых ресурсов
не только из России, но и из быв�
ших республик ближнего зарубе�
жья. Обслуживание ОРТМ и воз�
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* Фундаментом эффективности совре�
менной международной торговли, экономи�
ческого роста и устойчивого развития счита�
ется интермодальность � интегрированное
использование различных видов транспорта
в одной транспортной системе. 



водимых вдоль нее промышлен�
ных кластеров предполагает
строительство современных посе�
лений повышенной комфортнос�
ти, а полноценное обустройство
быта переселенцев снизит веро�
ятность обратной миграции. 

Говоря о трудностях с освое�
нием окраинных регионов Рос�
сии, часто ссылаются на недоста�
ток рабочих рук. И эту сложную
задачу можно решить без привле�
чения иностранной рабочей си�
лы. Население Дальнего Востока
можно удержать и привлечь к ак�
тивной деятельности, освободив
его от налогов, устранив бюро�
кратические барьеры для инвес�
тиций, а сами инвестиции также
должны освобождаться от всех
налогов на 20�50�70 лет, в зави�
симости от отрасли. По предва�
рительным расчётам Института
социально�политических иссле�
дований Российской академии
наук (ИСПИ РАН), инвестиции
в строительство ОРТМ могут со�
здать дополнительно на первом
этапе (строительство полотна,
прокладка коммуникаций и пр.)
не менее 1,5�2 млн рабочих мест.
На следующем этапе мультипли�
кативный эффект может дать до
5 млн рабочих мест � строитель�
ство и реконструкция городов и
посёлков, поддержание комму�
никаций, обслуживание дорог,
сервис и пр. Фактически, строи�
тельство ОРТМ может «погло�
тить» всех безработных не толь�
ко в регионе, но и в целом по
России [6; с. 25�29]. 

Оценка необходимых объемов
инвестиций, рентабельности и
сроков окупаемости требует про�
ведения дополнительных расче�
тов и исследований, т.к. многое
зависит от выбора организацион�
ных форм и управления проек�
том. Основными предполагаемы�
ми источниками финансирова�
ния строительства ОРТМ станут
средства инвесторов и транспорт�
ных компаний. В качестве источ�
ника таких масштабных инвести�
ций могут также рассматриваться
транснациональные холдинги,
собирающие и инвестирующие
средства в большие проекты.
Страхование инвестиций может
осуществляться из государствен�
ных бюджетов стран, к которым
принадлежат главные банки�ин�

весторы. Эксперты в области
транспорта полагают, что поэтап�
ный ввод в действие готовых под�
систем ОРТМ позволит обеспе�
чить быструю окупаемость, а за�
тем и доходность их эксплуата�
ции. Вследствие этого, мобилиза�
ция средств для строительства
может быть осуществлена через
концессионные соглашения. Сов�
местный проект ОРТМ способен
принести быстрые непосредст�
венные выгоды всем странам�
участникам. Создав на паях
транснациональный холдинг для
строительства ОРТМ, они сразу
же стали бы соинвесторами и
партнерами в огромном предпри�
ятии. Это предприятие может
также рассматриваться как систе�
ма предпринимательских проек�
тов, в каждом из которых риски и
выгоды поддаются достаточно
надежным расчетам.

Основной «быстрый» доход от
ОРТМ предполагается получить
за счет транспортных услуг пред�
приятиям стран Европы и АТР,
готовым направить свои товар�
ные потоки через Россию, чтобы
выиграть во времени. Эта услуга
считается высокорентабельной и
позволит России получать значи�
тельную и стабильную прибыль.
Однако развитие транзитного
грузопотока не даст должного
экономического эффекта, если он
не будет сопровождаться мерами
разумного тарифного регулиро�
вания. К примеру, раздельный
учет инфраструктурной, тяговой
и вагонной составляющих сдела�
ет тариф более прозрачным и гиб�
ким, будет стимулировать разви�
тие конкуренции. Эти механизмы
не могут сводиться к простой
калькуляции себестоимости и не
должны ограничиваться учетом
интересов отдельного перевозчи�
ка, например ОАО «РЖД». Спе�
цификой России является то об�
стоятельство, что 100% акций
ОАО «РЖД» принадлежит госу�
дарству, тогда как железные до�
роги во многих странах мира при�
ватизированы, что позволяет при
осуществлении грузового транзи�
та применять гибкие и конкурен�
тоспособные тарифы. 

Уже начат процесс реформи�
рования тарифных ставок и сис�
темы управления российским же�
лезнодорожным транспортом, ко�

торый, однако, далек от заверше�
ния и даже от определенности.
Сегодня же, несмотря на то, что
сквозная тарифная ставка рос�
сийского транзита практически
одинакова, больший поток наших
грузов, идущий в направлении
китайских портов вследствие до�
роговизны российских железно�
дорожных тарифов, движется во�
круг Евразии, хотя импорт транс�
портных услуг там несоразмерно
велик. Наша же страна при этом
теряет доходы и налоговую базу.
Учитывая отсутствие единого ин�
тереса всех участников транс�
портной цепочки к оптимизации
маржи и разного подхода к уста�
новлению цен на перевозку кон�
тейнеров, необходимо отказаться
от регулирования транзитных та�
рифов. Государству следует опре�
делять только максимальный и
минимальный уровни тарифов с
тем, чтобы в рамках образовавше�
гося тарифного коридора пере�
возчики могли бы гибко выстраи�
вать свою тарифную политику с
учетом конъюнктуры рынка, что
позволит оперативно реагировать
на изменения рынка с помощью
тарифной составляющей.

Изложенные факты и сообра�
жения приводят к следующему
выводу: если финансирование
проекта евразийского коридора
через территорию России в пол�
ном объеме затруднительно, сле�
дует искать возможности для его
реализации «по частям». Разде�
ление общего проекта на несколь�
ко этапов (экономически и техни�
чески самостоятельных) позво�
лит сократить объем необходи�
мых инвестиционных вложений
и сроки их возвращения. Соот�
ветственно, требования к уровню
доверия между участниками про�
екта снижаются до более реалис�
тичных значений. Первым шагом
к расчленению «большого евроа�
зиатского коридора» на этапы
могло бы стать выделение участ�
ка железнодорожной магистрали,
связывающего два крупных логи�
стических центра � один в Китае,
другой в России. Такой сегмент
может быть построен в обозри�
мые сроки, и его рентабельная
эксплуатация возможна задолго
до завершения общего строитель�
ства коридора в целом. В таком
случае протяженность транс�
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портных путей может составить
несколько сотен километров � на
порядок меньше, чем для всего
международного транзитного ко�
ридора, а число участников про�
екта сокращается до двух стран. В
этом случае трудностей двусто�
ронних согласований деталей
проекта будет на порядок мень�
ше, чем в многостороннем проек�
те с участием США, Японии, Ко�
реи и/или западноевропейских
инвесторов.

По мнению ряда ведущих ир�
кутских экономистов (Бога�
тов М.Ю., Хоменко А.П., Якоб�
сон А.Я. и др.), первым из таких
участков евроазиатского транс�
портного коридора мог бы стать
отрезок пути Харбин�Иркутск.
Этот участок будет включать
крупный транспортный узел Ир�
кутск и города, расположенные
вдоль железнодорожной магист�
рали на удалении до 200 км от по�
лотна дороги. Наличие крупного
международного аэропорта, раз�
витой системы автомобильных и
внутренних водных путей позво�
ляет превратить этот транспорт�
ный узел в зону зарождения круп�
ного центра транзита экспортных
товаров из КНР и других стран
АТР в европейские регионы РФ и
страны ЕС. Поскольку ближай�
шим «впускным клапаном» экс�
портного грузопотока является
китайский Харбин, то создание
инфраструктурного моста Ир�
кутск�Харбин будет стимулиро�
вать экономическое развитие
крупных российских региональ�
ных центров � Читы и Улан�Удэ, а
с китайской стороны � Цицикара*.
Таким образом, предлагаемый
план обеспечит не только посте�
пенное формирование отдельных
секций будущего российского ев�
разийского транспортного кори�
дора МТК, но и станет основой
для создания «пояса экономичес�
кого роста», распространяющего�
ся на промышленные центры
вдоль магистрали.

Российским транзитным
транспортным коридорам по мар�
шруту Азия�Европа все активнее
противостоят альтернативные

китайские коридоры. Для того,
чтобы успешно противостоять
все возрастающим вызовам по
данному маршруту, следует,
прежде всего, понять, насколько
инфраструктура транспортных
узлов РФ (в первую очередь, пор�
тов и железнодорожных погра�
ничных переходов) способна к
масштабным переброскам тран�
зитных контейнеров, оценить
уровень системных рисков и тем�
пы возрастания грузооборота в
мире в целом. Россия не может
двигаться дальше, не определив,
как будут распределены транс�
портные потоки (как по видам,
так и по техническим требовани�
ям к транспортной инфраструк�
туре) при формировании нового
экономического полюса и превра�
щения Китая в транспортную су�
пердержаву АТР и всего мира.
Сегодня крайне необходимо за�
пустить механизм реализации на�
циональной политики развития
транспортного комплекса ДФО,
включая:

� строительство и реконструк�
цию железных и автомобильных
дорог под новые требования;

� увеличение мощностей и оп�
тимальную специализацию даль�
невосточных морских портов для
обеспечения возрастающих объё�
мов перевозок экспортных грузов
(зерна, угля, переработки грузов
в контейнерах), переключение
российских внешнеторговых гру�
зов с иностранных на российские
дальневосточные порты;

� наращивание мощности име�
ющихся и создание дополнитель�
ных терминальных комплексов, в
т.ч. контейнерных терминалов;

� дальнейшее развитие логис�
тических и информационных тех�
нологий, всей инфраструктуры
транзитных перевозок в целях ус�
корения гарантированной достав�
ки транзитных грузов, обеспече�
ния их сохранности, повышения
качества сервиса;

� модернизацию производст�
венной базы приграничных пунк�
тов пропуска транспортных
средств, совершенствование про�
цедур таможенного досмотра и
оформления, приведение их в со�
ответствие с мировой практикой;

� внедрение современных тех�
нологий таможенного оформле�
ния и контроля за товарами и

транспортными средствами с
применением систем электронно�
го логистического сопровожде�
ния.

Дальний Восток, как подсис�
тема национальной экономичес�
кой системы РФ, является клю�
чевым звеном интеграционных
процессов России в АТР, а его ди�
намичное развитие невозможно
без «встраивания» в транспорт�
но�транзитные коридоры сопре�
дельных приграничных террито�
рий и Китая, в первую очередь.

ИНФРАСТРУКТУРНАЯ 
ИНТЕГРАЦИЯ 
СО СТРАНАМИ�ЧЛЕНАМИ
ШОС

Если сегодня не запустить
процесс многостороннего сотруд�
ничества в области инфраструк�
турной интеграции с центрально�
азиатскими странами�членами
ШОС, причём в первую очередь �
с Китаем, высока вероятность то�
го, что Россия может опоздать, и
не в столь отдалённой перспекти�
ве. РФ необходима долгосрочная
стратегия присутствия в АТР,
опирающаяся на интегрирован�
ное объединение российской
транспортной системы с инфра�
структурной сетью КНР, которая
является ключевым звеном евра�
зийского транзита и способна
обеспечить органичное встраива�
ние российской транспортной се�
ти в евразийскую транзитную ин�
фраструктуру. 

Реализация конкретных пред�
ложений по развитию транспорт�
ной системы ДФО РФ и форми�
рованию новых конфигураций
совместной российско�китайской
приграничной инфраструктур�
ной интеграции позволит увели�
чить уровень надежности транс�
портного сообщения между РФ и
КНР, заинтересовать и побудить
Китай к императивному транзиту
грузов из стран АТР в Европу че�
рез территорию РФ по россий�
ским маршрутам. Следует стре�
миться реализовать совместные
инфраструктурные проекты и оп�
ределять оптимальные варианты
встраивания приграничного рос�
сийско�китайского транспортно�
го взаимодействия в складываю�
щуюся парадигму евразийской
инфраструктурной интеграции,

24 АЗИЯ И АФРИКА сегодня № 10 � 2014

* Цицикара � городской округ в китай�
ской провинции Хэйлунцзян, второй по зна�
чению городской округ этой провинции
(прим. ред.).
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не упуская при этом своей выго�
ды и не поступаясь собственными
интересами. России следует до�
биваться расширения транспорт�
ной интеграции со странами АТР,
которая обеспечивала бы регио�
нальную интерпретацию ее гло�
бальных транзитных интересов и
глобальное прочтение региональ�
ных интересов ДФО, связанных,
в первую очередь, с установлени�
ем самой тесной транспортной
интеграции с КНР. 

Позитивный настрой на раз�
витие всестороннего взаимовы�
годного и прагматичного эконо�
мического сотрудничества, осо�
бенно в области транспортной
интеграции, продемонстрирова�
ли руководители двух соседних
стран во время трехдневного ви�
зита председателя КНР Си
Цзиньпина в Москву в марте
2013 г. и его встреч с президентом
РФ В.В.Путиным. По итогам со�
стоявшихся переговоров главы
двух государств подписали «Сов�
местное заявление о взаимовы�
годном сотрудничестве и углуб�
лении отношений всеобъемлю�
щего партнерства и стратегичес�
кого взаимодействия». 

При этом китайский руково�
дитель подчеркнул, что «Китай и
Россия рассматривают двусто�
роннее сотрудничество в качестве
возможности для собственного
развития, стремятся к обоюдному
выигрышу, стимулируют прагма�
тическое взаимодействие, а пре�
вращение преимуществ беспреце�
дентно высокого уровня полити�
ческих отношений в плоды праг�
матического сотрудничества яв�
ляется будущей стратегической
задачей двух стран» [7].

Выступая на Международной
научной конференции, посвя�
щенной проблемам экономичес�
кого взаимодействия России с
Китаем в контексте интеграции в
АТР как пути развития восточ�
ных регионов РФ, директор Ин�
ститута Дальнего Востока РАН,
академик М.Л.Титаренко отме�
тил: «Серьёзные возможности и
перспективы, в т.ч. с точки зре�
ния общего подъёма дальневос�
точных регионов, приобретает
взаимодействие РФ и КНР в та�
кой структурообразующей отрас�
ли, как железнодорожный и авто�

мобильный транспорт. Взаимо�
действие в данной сфере важно и
потому, что состояние россий�
ских транспортных магистралей
и пропускная способность погра�
ничных переходов являются од�
ним из факторов, которые сдер�
живают дальнейшее развитие
двусторонних торгово�экономи�
ческих отношений. Как нам пред�
ставляется, активизация сотруд�
ничества с КНР в области совме�
стного транспортного строитель�
ства позволит дать толчок эконо�
мическому развитию регионов
российского Дальнего Востока и
Сибири, создать новые рабочие
места, привлечь российские и
иностранные инвестиции, со�
здать условия для привлечения в
регион рабочей силы из перенасе�
лённой европейской части Рос�
сии» [8].

* * *
По мнению экспертов, глав�

ные события ХХI века развернут�
ся между западноевропейским и
азиатско�тихоокеанским полюса�
ми экономического и технологи�
ческого развития от Атлантики
до Тихого океана, где образова�
лась самая протяженная зона дея�
тельности международного биз�
неса. Если приоритет в обеспече�
нии торговых связей между За�
падной Европой, Азиатско�Тихо�
океанским регионом и США со�
хранится за морским транспор�
том, то в Евразии возрастет роль
трансконтинентальных коммуни�
каций.

Прогнозируется значитель�
ный рост грузовых перевозок, что
обусловлено не только увеличе�
нием торгового оборота, но и де�
концентрацией промышленного
производства в связи с объедине�
нием национальных компаний в
международные корпорации и
развитием сборочных мощностей
в третьих странах. В результате
возрастает роль транспорта в
производственно�технологичес�
ком цикле. 

Изменяется роль различных
видов транспорта в грузопере�
возках в зависимости от расстоя�
ний. В Западной Европе тради�
ционно велика доля автомобиль�
ного транспорта в общем объеме
перевозок. Однако на транскон�

тинентальных маршрутах будет
доминировать железнодорож�
ный транспорт, особенно в усло�
виях возрастающих объемов кон�
тейнерных и контрейлерных пе�
ревозок. Важным доводом в
пользу железнодорожного транс�
порта становится также экологи�
ческий фактор. 

В этих условиях евразийский
транспортный коридор, помимо
чисто экономического, приобре�
тает еще и важнейшее геополити�
ческое значение. Именно этим и
определяется то внимание, кото�
рое Россия и Китай уделяют раз�
витию сотрудничеству в данной
сфере. 
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