
В2013 г. суммарная стои�
мость транспортировки
грузов по маршруту Европа

� АТР превысила $700 млрд. Еже�
годно между странами ЕС и АТР
перемещается около 10 млн кон�
тейнеров (более 1 млрд т грузов),
около 98% этого потока перево�
зится иностранным морским
флотом через зарубежные порты,
минуя территорию России.
Транспортировка по российским
коммуникациям до 15% грузов
евроазиатского транзита может
принести РФ более $15 млрд в
год [1]. Однако в настоящее вре�
мя транзит через территорию
России составляет всего 0,2% су�
ществующего товарооборота
между странами Европы и Азии,
т.е. используется только 5�7%
транзитного потенциала РФ, что
приносит стране менее $1 млрд в
год [2]. Во времена СССР доходы
только от транзита грузов в на�
правлении Азия�Европа ежегод�
но составляли более $10 млрд [3].

Преимущество географичес�
кого положения РФ дает возмож�
ность открыть прямой путь меж�
ду зонами зарождения и погло�
щения грузопотока мировой тор�
говли. Поскольку трассы россий�
ских транзитных коммуникаций
действительно соответствуют
кратчайшим географическим рас�
стояниям, Россия является есте�
ственным сухопутным мостом
для перевозки грузов между ос�

новными макроэкономическими
полюсами � странами Европей�
ского союза и АТР, Америки и
Евразии, Европой и Азией. При
этом территория нашего Дальне�
го Востока оказывается на пере�
крестке транспортных маршру�
тов евроазиатских региональных
центров, через нее проходят са�
мые короткие маршруты разных
видов транспорта. 

Формирование международ�
ных транспортных коридоров
привязывает Россию через порты
и пограничные переходы к миро�
вому рынку. Развитие междуна�
родных транспортных коридоров,
проходящих по российской тер�
ритории, не только сулит привле�
чение дополнительных транс�
портных грузов и увеличение до�
ходов страны от транзита, но и
способствует развитию всей
транспортной инфраструктуры
на всем экономическом простран�
стве РФ.

Для того чтобы Россия начала
получать ощутимые доходы от
транзита, необходимо интегриро�
ваться в международную транс�
портную систему. Один из путей
� Транссибирская и Байкало�
Амурская железнодорожные ма�
гистрали, т.к. именно они соеди�
няют РФ как со странами Евро�
пы, так и со странами АТР. 

В течение столетия единствен�
ным сухопутным мостом, соеди�
няющим страны Запада и Восто�

ка, была Транссибирская желез�
нодорожная магистраль. Еще
граф С.Ю.Витте в бытность свою
министром путей сообщения
Российской империи говорил о
новой магистрали как о «части
будущего трансъевразийского пу�
ти от Гавра до Владивостока и
маньчжурских портов» [4].

По протяженности, грузона�
пряженности, пропускной и про�
возной способности Транссибу,
соединяющему Москву и Даль�
ний Восток, нет равных � это са�
мая длинная железная дорога в
мире � 9288,2 км, а потенциальная
возможность магистрали � пере�
возка более 150 млн т грузов [5] и
200 тыс. контейнеров в год. Маги�
страль � мощная двухпутная, пол�
ностью электрифицированная
железнодорожная линия, обору�
дованная современными средст�
вами информатизации и связи,
является естественным продол�
жением общеевропейского транс�
портного коридора № 2*. 

Перевозки по Транссибу
(включая перевозки во внутри�
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транспортная магистраль

В начале XXI в. АТР стал одной из ключевых зон, активно вовлеченной в мировую геопо�

литику. Регион превратился в оживленный перекресток, где пересекаются различные эко�

номические интересы и через который проходят стратегически важные транспортные ком�

муникации. Процесс всемирной глобализации сопровождается расширением межгосудар�

ственных экономических связей, ростом торгового оборота и масштабов научно�техничес�

кого сотрудничества, вовлечением в оборот новых торговых рынков. Все это не может осу�

ществляться без соответствующих изменений в национальной и международной транс�

портной инфраструктуре.

* В состав российской части общеевро�
пейского транспортного коридора № 2 вхо�
дят железнодорожная и автомобильная маги�
страли от границы с Беларусью до Нижнего
Новгорода. На очереди — продление общеев�
ропейского коридора № 2 до Екатеринбурга,
что следует считать потенциальным звеном
обеспечения взаимодействия между общеев�
ропейскими коридорами и евроазиатскими
транспортными системами (прим. ред.).



российском сообщении) состав�
ляют около 40% от общего объе�
ма перевозки грузов по сети
ОАО «Российские железные до�
роги» (ОАО «РЖД»), которое
входит в мировую тройку лиде�
ров железнодорожных компаний.
На востоке через пограничные
станции Хасан, Гродеково, Маха�
лино, Забайкальск, Наушки и ти�
хоокеанские порты (Владивос�
ток, Находка) Транссиб обеспе�
чивает выход на сеть железных
дорог КНДР, Китая и Монголии,
а на западе через российские пор�
ты (Санкт�Петербург, Мурманск,
Новороссийск) и пограничные
переходы с бывшими республи�
ками Советского Союза � в евро�
пейские страны. По Транссибу
грузы могут доставляться из
стран АТР, в первую очередь Ки�
тая, Японии и Кореи, в Европу,
проходя таможню только дваж�
ды: на восточных и западных гра�
ницах РФ.

Кроме того, у Российской Фе�
дерации есть планы существенно�
го увеличения объема грузовых
перевозок через арктические мор�
ские пути, что, в свою очередь, ле�
жит в русле программы развития
северных и восточных регионов
страны. Российское правительст�
во планирует создать зону сво�
бодной торговли (ЗСТ) и круп�
ный транспортный узел (хаб) в
районе порта Ванино на Дальнем
Востоке, который будет связан
через арктические морские пути с
Мурманском и Баренцевым мо�
рем. Таким образом, Северный
морской путь (СМП) станет
кратчайшим маршрутом, соеди�
няющим Китай и страны АТР с
Европой. Для реализации пред�
ставленных планов правительст�
вом РФ разработана специальная
программа строительства новых
и модернизации старых портов на
Северном Ледовитом океане и
обновление российского ледо�
кольного флота.

НЕРЕАЛИЗОВАННЫЕ 
ПРЕИМУЩЕСТВА 
И ВОЗМОЖНОСТИ: 
ВНУТРЕННИЙ ФАКТОР

Однако до сих пор Россия не
только не реализовала возможно�
сти повышения своей доли в меж�
дународных перевозках между
странами АТР и Европы, но даже
не достигла транзитного уровня

Советского Союза � в 1980�е гг. по
Транссибу перевозилось до 100
млн т грузов и до 150 тыс. контей�
неров [6, с. 17]. Распад СССР и
последующие кризисные явления
в экономике России, процессы
дезинтеграции на постсоветском
пространстве привели к тому, что
грузоперевозки резко сократи�
лись, а имеющиеся возможности
магистрали используются на од�
ну треть. 

В настоящее время состояние
железнодорожной инфраструкту�
ры Транссиба и БАМа не отвеча�
ет потребностям роста рынка гру�
зовых перевозок � коэффициенты
использования мощности на
большинстве участков превыша�
ют предельно допустимые значе�
ния. Общая протяженность «уз�
ких мест» в 2013 г. составляла по�
рядка 10% общей протяженности
дорог полигона, а к 2015 г. про�
гнозируется более чем двукрат�
ный рост этого показателя (более
2,1 тыс. км). И это даже в том слу�
чае, если запланированные в рам�
ках инвестиционной программы
ОАО «РЖД» мероприятия будут
реализованы.

По оценкам экспертной груп�
пы НИУ ВШЭ, «пропускные
способности инфраструктуры в
направлении Дальнего Востока
практически исчерпаны». Несмо�
тря на высокую техническую ос�
нащенность восточного полигона
Транссибирской магистрали, не�
которые участки уже в настоящее
время имеют недостаточную про�
пускную способность и ограниче�
ния скорости движения поездов.
На сегодняшний день протяжен�
ность «узких мест» сети ОАО
«РЖД» составляет около 6 тыс.
км, а нагрузка на инфраструктуру
� одна из самых высоких в мире и
практически достигла макси�
мального за всю историю России
уровня. 

По мнению экспертов Всемир�
ного банка (ВБ), вся российская
транспортная инфраструктура, в
целом, находится в плохом состо�
янии, которое ещё более ухудша�
ется из�за недостаточного объёма
капиталовложений в её развитие,
содержание и ремонт. Специали�
сты ВБ полагают, что России не�
обходимо увеличить расходы на
модернизацию транспортного
комплекса до 2�3% ВВП и повы�
сить эффективность этих госу�
дарственных расходов [7, с. 3].

ВНЕШНИЙ ФАКТОР

Помимо внутренних причин,
препятствующих органичному
встраиванию Транссиба в систе�
му международных транзитных
коридоров, есть еще и причины
чисто внешние, от нас не завися�
щие. Это, прежде всего, то, что ос�
новным маршрутом перевозки
грузов между странами АТР и
Европой является морской путь
через Суэцкий канал. 

За последнее время грузовме�
стимость магистральных контей�
неровозов, использующихся на
данных маршрутах, значительно
увеличилась, что привело к су�
щественному снижению себесто�
имости перевозок. Вследствие
этого, себестоимость транспорти�
ровки грузов по Транссибу в на�
стоящее время вдвое превышает
расходы по доставке грузов из
стран АТР в Европу, даже с уче�
том затрат на прохождение Суэц�
кого канала. 

По прогнозам аналитиков ВБ,
объем товарооборота между стра�
нами АТР и Европой, превысив�
ший в 2012 г. $700 млрд, в период
с 2013 по 2015 гг. ежегодно будет
возрастать на 5�8% [8, с. 18], и
крупные морские судоходные
компании не захотят делиться с
континентальными железнодо�
рожными перевозчиками столь
лакомым куском. В 2011 г. миро�
вое контейнерное судоходство
вернулось на стадию роста, сово�
купный объем обработки грузов в
портах мира увеличился на 12%.
Ключевую роль в данном подъе�
ме сыграло быстрое оживление
во внешней торговле многих
стран, прежде всего АТР. В
2011 г. порты Азии обработали
контейнерных грузов на 13%
больше, чем в 2010 г., тогда как
порты Северной Америки � на 9%
и порты Западной Европы � толь�
ко на 7% [9, с. 26].

В последние годы обработка
контейнерных грузов (а это, пре�
имущественно, внешнеторговые)
все более перемещалась в азиат�
ские порты. В 2013 г. около 70%
ее глобального объема приходи�
лось на АТР, в котором находятся
9 из 10 крупнейших по объемам
оборота контейнеров портов ми�
ра (против 5 в 2000 г.), причем 7
из 10 указанных портов принад�
лежат КНР [10, с. 10]. 

В ближайшие несколько лет
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на мировом рынке контейнерных
перевозок появятся дополнитель�
ные транспортные средства,
прежде всего в виде новых сверх�
крупных контейнеровозов. И тем
не менее, спрос на них по�преж�
нему будет увеличиваться быст�
рее, чем предложение. Согласно
прогнозам экспертов ВБ, средне�
годовой прирост мирового объе�
ма обработки контейнерных гру�
зов в портах в 2013�2015 гг. соста�
вит 7�8% [11].

С целью снижения ставок
фрахта судовладельцы постоянно
совершенствуют и обновляют
свой контейнерный флот. В нача�
ле 2011 г. крупнейшая в мире
морская компания по транспор�
тировке контейнеров AP Moller�
Maersk AS (Дания) подписала
контракт на производство 10 са�
мых современных контейнерово�
зов на сумму $1,9 млрд с южноко�
рейской судостроительной ком�
панией Daewoo Shipbuil�
ding&Marine Engineering Co. Ltd. 

Супергиганты, которые будут
построены в период 2013�2015 гг.,
смогут перевозить 18 тыс. кон�
тейнеров каждый: этого количе�
ства достаточно, чтобы заполнить
площадь Times Square в Нью�
Йорке. Эти суда класса Triple�E
поражают своими размерами:
длина � 400 м, ширина � 59 м и вы�
сота 73 м. Их вместительность на
16% больше нынешних самых
крупных контейнеровозов, кото�
рые могут вмещать не более
13,1 тыс. контейнеров. Контракт
(крупнейший за всю историю су�
достроения) общей суммой в $5,7
млрд оговаривает права на допол�
нительное строительство еще 20
таких контейнеровозов. 

На долю другой датской ком�
пании � Maersk приходится 18%
всех контейнерных перевозок из
Азии в Европу и 15% этих перево�
зок из Европы в Азию. Все строя�
щиеся для компании суда пред�
назначены специально для китай�
ского рынка, доля которого в кон�
тейнерных перевозках компании
Maersk составляет более 75%.
Они будут приписаны к пяти
крупнейшим и наиболее глубоко�
водным китайским портам �
Шанхай, Нинбо�Чжоушань, Ся�
мэнь, Яньтай и Сянган.

Новые контейнеровозы будут
потреблять на 35% меньше топ�
лива (выбросы СО2) сократятся
на 50%), а вкупе с повышенной
грузоподъемностью они, несо�

мненно, будут способствовать
снижению ставок грузового
фрахта. Габариты двигателей у
контейнеровозов класса Triple�E
будут на 20% меньше, чем у судов
класса «Е», т.к. их конструкция
рассчитана на скорость в 19 уз�
лов, а не стандартную в 23 узла. 

Известно, что после мирового
финансового кризиса 2008 г. кон�
тейнерные суда систематически
курсируют на пониженной скоро�
сти, т.к. это помогает операторам
экономить топливо и сокращать
углеродные выбросы [11]. 

Наряду с совершенствовани�
ем флота для перевозки контей�
неров китайская судостроитель�
ная промышленность добилась
значительных успехов также и в
строительстве отечественных
сухогрузов. 23 февраля 2012 г.
из порта Далянь (Ляонин) в
первый рейс в Бразилию отпра�
вился крупнейший в мире рудо�
воз китайского производства
GEMMA грузовместимостью
313 тыс. т. Изготовленный за
1 год и 3 месяца на Даляньском
объединении тяжелого судост�
роения, он поражает своими
размерами: его длина составля�
ет 330 м, ширина � 57 м и вес �
152 тыс. т. Введение в эксплуа�
тацию подобных гигантских
балкеров*, несомненно, будет
способствовать снижению стои�
мости транспортировки экс�
портных грузов КНР [12].

ПОЧЕМУ НЕВЫГОДНЫ 
ВЫСОКИЕ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ 
ТАРИФЫ 

Одна из внутренних причин
недостаточной загруженности
Транссибирской магистрали � это
нерациональная и негибкая сис�
тема железнодорожных тарифов
ОАО «РЖД», ее дороговизна, а
также неразвитость отношений в
сфере страхования грузов. Во
время экономических кризисов
грузоперевозчики всегда понижа�
ют свои тарифы во избежание по�
тери клиентской базы. Так и по�
ступили во время недавнего ми�
рового финансового кризиса де�

сять крупнейших морских пере�
возчиков КНР, включая COSCO
Holdings Co, занимающихся пере�
возкой экспортных грузов по
маршрутам Азия � Европа и
Азия � побережье США. 

Начиная с 2008 г., в целях под�
держания конкурентоспособности
морского транзита, эти компании
сохраняли пониженные ставки
грузового фрахта, а при отсутст�
вии срочности в транспортировке
стандартного контейнера его мож�
но было отправить, например, из
Шанхая в Европу, всего за $300.
И лишь в условиях заметного
оживления международной тор�
говли и отсутствия реальных кон�
курентов в области международ�
ного транзита в лице других видов
транспорта китайские морские
компании приняли решение о по�
вышении с мая 2011 г. стоимости
морской перевозки в направлении
Азия � Европа 20�футового кон�
тейнера на $500 [13]. 

Несмотря на последнее повы�
шение ставки морского грузового
фрахта до $1700 за один стан�
дартный контейнер [14], экспорт
товаров в КНР и другие страны
АТР из Европы через дальневос�
точные порты с доставкой внеш�
неторговых грузов к ним по
Транссибу по�прежнему обходит�
ся в два раза дороже, чем экспорт
морским путем.

В настоящее время более 15%
российских грузов экспортирует�
ся и импортируется через иност�
ранные порты, на чем Россия те�
ряет более 1,5 млрд в год. В ре�
зультате, существенная часть им�
порта из стран АТР доставляется
в нашу страну не короткими мар�
шрутами через российские даль�
невосточные порты и далее по
Транссибу, а извилистым мор�
ским путем через Суэцкий канал
и порты Европы. Стоит отметить,
что и китайские железные дороги
также составляют реальную кон�
куренцию Транссибу, в первую
очередь, за счет сравнительно
низкого тарифа на грузоперевоз�
ки. Как отмечал председатель
ОАО «РЖД» В.Якунин, «на сего�
дняшний день подвижной состав
в Китае в два с лишним раза де�
шевле российского и подготовлен
для работы в скоростном режиме
вплоть до 160 км/ч». 

Более высокая стоимость
транзита железнодорожным
транспортом определяется еще и
непоследовательностью тариф�
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* Балкер (от англ. bulk � навальный
груз), или навалочник � специализированное
судно для перевозки грузов насыпью (нава�
лом), таких как зерно, уголь, руда, цемент
и др. Балкер является разновидностью сухо�
груза (прим. ред.).



ной политики ОАО «РЖД», ко�
торая часто меняет транзитные
тарифы, что вносит хаос в работу
транспортных компаний. Судо�
ходные компании устанавливают
тарифы строго раз в год, заблаго�
временно уведомляя об этом гру�
зоотправителей, тогда как ОАО
«РЖД» меняет их по несколько
раз в год. 

НАШ ГЛАВНЫЙ 
КОНКУРЕНТ 

Привлекательность транзит�
ных перевозок по Транссибир�
ской магистрали для южнокорей�
ских компаний резко уменьши�
лась после того, как в конце
2007 г. ОАО «РЖД» подняло та�
рифы на грузовые перевозки
практически на 30%. В результате
более 90% корейского груза, на�
правляемого в страны Централь�
ной Азии и обслуживаемого
Транссибом, было перенаправле�
но на китайскую Евроазиатскую
трансконтинентальную железно�
дорожную магистраль (ЕТМ). 

ЕТМ, протяженность которой
составляет около 11 тыс. км, бе�
рет начало на восточном побере�
жье Китая, проходит через Казах�
стан, Россию, Белоруссию, Поль�
шу, Германию и завершается в
нидерландском Роттердаме. Это
вторая после Транссибирской
железной дороги магистраль, ко�
торая связывает Азию и Европу, а
также самый короткий и наибо�
лее экономичный транспортный
коридор между двумя континен�
тами. В Китае его называют «но�
вым Шелковым путем». По срав�
нению с морским путем, магист�
раль позволяет на 50% сократить
время и расстояние. 

Масштабные работы были
проведены на конечных участках
магистрали, а модернизация пути
позволила повысить скорость
движения поездов до 160�180
км/ч. Порт Ляньюньган в резуль�
тате реконструкции стал внут�
ренним, многократно возросли
его акватория и общая длина при�
чалов. А главное � была построена
почти 7�км дамба, позволяющая
увеличивать, по мере необходи�
мости, количество причалов, что
превратило порт в один из круп�
нейших на тихоокеанском побе�
режье КНР � в 2011 г. порт Лянь�
юньган обработал 156,3 млн т
грузов и более 4,5 млн стандарт�
ных контейнеров. 

Благодаря соединению китай�
ской и казахстанской железных
дорог, в 2012 г. грузооборот же�
лезнодорожного транспорта цен�
тральноазиатской республики
увеличился в 1,5 раза, по сравне�
нию с 2010 г., а объем внешней
торговли СУАР с Казахстаном в
2012 г. вырос на 5,4%, по сравне�
нию с предыдущим годом, и до�
стиг $11,17 млрд. 

Это лишь один из примеров
того, как Китай развивает свой
сухопутный транспортный по�
тенциал и в скором времени смо�
жет утвердиться в качестве лиде�
ра рынка евразийских континен�
тальных транзитных перевозок.
Намерение России в рамках
ШОС расширить сотрудничество
с КНР и странами ЦА в области
создания евразийских транзит�
ных коридоров наталкивается на
несовпадение интересов, прояв�
ление конкуренции и соперниче�
ства между членами организации. 

Причина этого проста � явное
желание стран Центральной
Азии (ЦА) использовать собст�
венную и китайскую территории
для формирования нового евра�
зийского коридора с целью пре�
вращения его в источник поступ�
ления валюты за счёт перевозки
транзитных грузов. Геополитиче�
ские последствия создания новых
транзитных коридоров неблаго�
приятны для РФ � они будут вы�
ражаться в ее дальнейшей комму�
никационной дезинтеграции,
блокировании российских инте�
ресов в регионе и «выдавлива�
нии» России из традиционных
зон ее экономического влияния. 

Для РФ последствия столь
стремительного транспортного
усиления Китая станут весьма
негативными: основные грузопо�
токи пойдут по международным
транспортным коридорам, пост�
роенным, в основном, на террито�
рии КНР и стран ЦА, т.е. в обход
России, поскольку уже сейчас яс�
но видны перспективы возмож�
ных выходов китайских желез�
ных и автомобильных магистра�
лей на запад евразийского конти�
нента.

Сегодня китайско�казахстан�
скую границу в районе станции
Достык ежегодно пересекают бо�
лее 10 млн т грузов и 100 тыс.
контейнеров. Этот международ�
ный железнодорожный маршрут
является одним из альтернатив�
ных российскому транзитному

транссибирскому направлению
перевозки грузов из стран АТР в
Европейский союз (Китай � Ка�
захстан � восточный берег Каспия
у порта Актау, где берет начало
паромная переправа на Баку, � да�
лее в Европу). 

Для России важно и выгодно
существенную часть этого потока
пропустить по своим транспорт�
ным коммуникациям, однако
важно это и для Казахстана. Как
известно, конкуренция создает
мощные стимулы для предпочте�
ния. И ответ на вопрос, каким пу�
тем пойдут экспортные грузы из
стран АТР в Европу, через Ки�
тай � Казахстан � Кавказ или Рос�
сию, будет один: по тому маршру�
ту, где дешевле.

Завышенные российские та�
рифы на железнодорожные гру�
зоперевозки представляют собой
своеобразную отрицательную
дифференциальную ренту место�
положения, которую грузоотпра�
вители выплачивают федераль�
ному центру и мировому сообще�
ству. Эта рента лишь в незначи�
тельном объеме уходит в россий�
ский бюджет (главным образом
через общенациональную транс�
портную монополию ОАО
«РЖД»). Ее большая часть доста�
ется зарубежным морским и же�
лезнодорожным перевозчикам.

В пределах российских кори�
доров и пограничных пунктов
пропуска в дальневосточных мор�
ских портах производится пере�
валка контейнерных и других
грузов с морских судов в желез�
нодорожные составы и обратно.
При этом возникает ряд объек�
тивных трудностей, связанных с
различиями провозных способ�
ностей, например, российского
морского контейнеровоза (1500�
2000 ДФЭ*) и контейнерного же�
лезнодорожного состава (100�120
ДФЭ). 

Для дальнейшей отправки по
железной дороге прибывающих в
порт на одном контейнеровозе
контейнеров требуется 15�20 кон�
тейнерных составов � очевидно,
что одновременная подача под
погрузку такого количества поез�
дов невозможна. Как следствие,
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* ДФЭ (двадцатифутовый эквивалент) �
условная единица измерения вместимости
грузовых транспортных средств. Часто ис�
пользуется при описании вместимости кон�
тейнеровозов и контейнерных терминалов.
Основана на объеме 20�футового (6,1 метра)
интермодального контейнера (прим. ред.).



дальнейшая отправка по желез�
ной дороге контейнерной партии
занимает несколько суток. 

При этом возникает проблема
согласования частоты движения
морских судов и железнодорож�
ных составов и комплексная про�
блема согласования взаимных
обязанностей и ответственностей
морских и железнодорожных
транспортных организаций при
выполнении мультимодальных
перевозок*. Правила ОАО
«РЖД» требуют подавать заявку
на перевозку за 15 дней до начала
перевозок и крайне жестко регла�
ментируют перевозки 20� и
40�футовых контейнеров. Любой
бизнесмен, который ведет торгов�
лю с Китаем, знает, что морские
перевозчики, как правило, не бе�
рут денег за возврат в любой порт
КНР пустого контейнера. Прин�
цип «зарабатывать на обороте и
лояльности к клиентам» прекрас�
но работает в этом глобальном
транзитном транспортном бизне�
се, но только не на российских
железных дорогах � возврат пус�
того контейнера в Китай по
Транссибу, как правило, должен
быть оплачен.

В докладе Marshall School of
Business Университета Южной
Калифорнии (США) говорится,
что Россия находится на послед�
нем месте по уровню развития
транспортных и логистических
цепочек среди стран АТЭС. Ис�
следование было направлено на
выявление и количественную
оценку наиболее значимых узких
мест и барьеров, которые влекут
за собой временные задержки,
увеличивают транспортные рас�
ходы и риски роста длины логис�
тических цепочек. В исследова�
нии участвовали руководители
более 180 компаний, а также экс�
перты из стран АТЭС. 

В докладе отмечается, что по
уровню эффективности логисти�
ческих цепочек на первом месте
среди экономик стран АТЭС сто�
ит Сингапур, а эффективность
российской логистики составляет
63,8% эффективности логистики
этой страны�города.

Так, в России подготовка
транспортных документов на экс�
порт или импорт товаров занима�
ет 25 дней и обходится компани�
ям в среднем в $200 (Сингапур � 1
день и $105). Прохождение тамо�
женного контроля в РФ обычно
длится 3�4 дня при стоимости в
$500 (в странах АТЭС эта проце�
дура в среднем составляет 1 день
и стоит $31), оформление груза в
российском порту � 3 дня и $250
(страны АТЭС � 1 день и $180) [6,
с. 3].

В начале XXI в. претерпела
значительные изменения миро�
вая структура перевозимых гру�
зов. Ускоренными темпами рас�
тут объемы контейнерных пере�
возок � за последние 10 лет они
выросли на 200%. В 2005 г. доля
контейнерных грузов в общем
объеме мировых грузоперевозок
составляла 55%, а к 2012 г. до�
стигла 70% [15, с. 48]. 

Россия в настоящее время су�
щественно отстает от развитых
стран по уровню контейнериза�
ции, что создает предпосылки к
периферийному положению Рос�
сии в мировой системе грузопере�
возок. Доля транзитных перево�
зок неадекватно мала и не соот�
ветствует выгодному положению
РФ на пути международных
транспортных коридоров. 

Анализ перегрузки грузов в
контейнерах в морских портах
России в 2011 г. показал, что доля
перевалки контейнеров в импорт�
ном направлении составила
45,6%, в экспортном направле�
нии � 44,5% и всего лишь 0,5% пе�
регружалось в транзитном на�
правлении. В России контейнера�
ми перевозится всего 6% экспорт�
ных грузов и 31% импортных � по
уровню сервиса и технических
возможностей перевозок ОАО
«РЖД» резко уступает судоход�
ным компаниям [16]. 

Таким образом, Россия может
оказаться в ситуации вынужден�
ного «отказа» от части контей�
нерного транзита в пользу китай�
ской Евроазиатской трансконти�
нентальной железнодорожной
магистрали (ЕТМ), либо азиат�
ских морских перевозчиков. На�
пример, порт Восточный являет�
ся крайне неудобным, поскольку
в порту существует множество
трудностей при таможенном
оформлении грузов, слишком ве�
лик срок стоянки зарубежных су�
дов на внешнем рейде в ожида�

нии разгрузки, крайне высокие
тарифы на обслуживание. 

Многие японские и китайские
компании предпочитают ввозить
груз в РФ через южнокорейский
Пусан, либо китайский Шанхай,
что получается быстрее и дешев�
ле. К примеру, стоимость пере�
грузки морского контейнера в
порту Шанхай составляет $50,
тогда как в российском порту
Восточный � свыше $150. По мне�
нию японских экспертов, порт
Восточный на данный момент не
может соответствовать статусу
«главных экспортных ворот» на
востоке России, поэтому япон�
ские компании всячески пытают�
ся диверсифицировать пути по�
ставок � в частности, уже давно
используется маршрут через Рес�
публику Корея (РК).

Одна из проблем низкой вос�
требованности транзитного по�
тенциала Транссибирской магис�
трали состоит в отсутствии логи�
стической подготовки и сопро�
вождения транзитных перевозок
грузов по суше между двумя ос�
новными экономическими цент�
рами Восточного полушария �
странами ЕС и АТР. 

После распада СССР исчезли
государственные предприятия,
которые собирали транзитные
грузы в странах АТР и отправля�
ли их дальше по Транссибу в Ев�
ропу. До 1991 г. такими отправка�
ми занимались «Союзвнеш�
транс» и «Союзтранзит». В насто�
ящее время причина слабой тран�
зитной загруженности Транссиба
и БАМа связана и с узостью базы
грузового наполнения железно�
дорожных магистралей со сторо�
ны других видов транспорта, в
первую очередь, дальневосточ�
ных портов. 

На Дальнем Востоке Россия
имеет около 20 тыс. км морских
побережий � на этот регион при�
ходится 40% всех российских
портовых мощностей; зоны пере�
возок из этих портов охватывают
весь тихоокеанский бассейн, зна�
чительную часть бассейна Север�
ного Ледовитого океана, Индий�
ского океана, выходя и в бассейн
Атлантики. Вдоль дальневосточ�
ного побережья (протяженность �
около 6 тыс. морских миль)
функционируют 22 морских пор�
та. Порты Приморья и порт Вани�
но соединены с Транссибом и
Байкало�Амурской магистралью,
образуя с припортовыми желез�
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* Мультимодальная перевозка � транс�
портировка одного и того же груза с помо�
щью разных видов транспорта одной компа�
нией на основе одного договора. Это позво�
ляет существенно снизить стоимость пере�
возки, увеличить скорость транспортировки,
а также доставить груз практически в любую
точку мира (прим. ред.).



нодорожными станциями, т.н.
транспортные узлы. На Дальнем
Востоке � три крупных транс�
портных узла: Владивостокский
(Владивостокский торговый
порт), Находкинский (Находкин�
ский торговый порт, нефтепорт,
порт Восточный) и Ванинский
(порты Ванино, Советская Гавань
и ЗАО «Трансбункер»).

Таким образом, расположение
дальневосточных портов идеаль�
но для внутрирегионального и
международного транзита. Одна�
ко из�за несоответствия мощнос�
ти портов предъявляемым желез�
нодорожными магистралями объ�
емам, недостатка и значительного
износа погрузочно�разгрузочных
устройств, несвоевременного
подвода судов, а также неравно�
мерной отгрузки грузов железны�
ми дорогами, во взаимодействии
с портами постоянно возникают
проблемы с их выгрузкой, чаще
всего � в осенне�зимний период. 

Практически исчерпаны про�
пускные способности инфраст�
руктуры в дальневосточном на�
правлении � железнодорожные
ветки к портам Ванино и Совет�
ская Гавань через несколько лет
будут в два�три раза ниже пропу�
скной способности интенсивно
развивающихся морских портов.
Сегодня в пиковые периоды
предъявления груза к перевозке,
либо при неблагоприятных по�
годных условиях на подходах к
дальневосточным портам образу�
ются пробки.

В России, в отличие от других
стран региона, портовая инфраст�
руктура, практически не совер�
шенствовавшаяся после распада
СССР, развита плохо. Порты
Дальнего Востока обрабатывают
только 17,7% российских внеш�
неторговых грузов, проходящих
через порты РФ, при этом около
80% всех морских перевозок
дальневосточного бассейна осу�
ществляются через порты южно�
го Приморья [5, с. 8]. В целом, по
Дальнему Востоку загружен�
ность портовых мощностей со�
ставляет не более 60%. По коли�
честву морских портов на тысячу
километров морской границы
Китай превосходит дальневос�
точные рубежи России в 13 раз, а
по объему грузооборота морских
портов КНР опережает РФ в 72
раза [17, с. 26].

Российский флот ныне не в
состоянии обеспечивать полно�

ценную транспортировку отече�
ственных внешнеторговых гру�
зов. Россия зависит от иностран�
ных судоходных компаний, на ко�
торые приходится основной объ�
ем экспортно�импортных перево�
зок по всем главным грузам
внешней торговли РФ. Грузообо�
роты портов сопредельных стран
на 1,5�2 порядка выше, чем у пор�
тов Приморья. 

Транспортные системы стран
АТР совершенствуются в унисон
усилению экономического взаи�
модействия стран региона. Осо�
бенно интенсивно развивается их
морская деятельность, что обус�
ловлено, в первую очередь, ост�
ровным или полуостровным по�
ложением большинства стран Се�
веро�Восточной Азии или обла�
данием весьма протяженными
морскими побережьями. 

Эти страны придают особое
значение морским перевозкам,
что видно уже из грузовой вмес�
тимости их флотов и наличия у
них крупнейших в мире портов.
Практически все страны АТР,
имеющие выход к морю, рассмат�
ривают морской транспорт как
базовую отрасль экономики, и за�
дачи развития торгового флота
относятся к числу приоритетных,
ибо морские перевозки, по срав�
нению с другими видами транс�
порта, характеризуются самыми
низкими транспортными издерж�
ками. Поэтому на долю морского
флота приходится перевозка око�
ло 90% всех экспортно�импорт�
ных грузов в мире.

У России нет крупных перева�
лочных портов на Дальнем Восто�
ке, в портах не хватает современ�
ных перегрузочных терминалов, а
низкий уровень портовой инфра�
структуры не позволяет прини�
мать контейнеровозы нового по�
коления. Поэтому состояние, в
котором находится перегрузочное
оборудование российских мор�
ских портов, в целом, можно ха�
рактеризовать как кризисное.

В ситуации, когда в мире с вы�
сокой вероятностью усилится
борьба за недооцененные работа�
ющие активы, российская терри�
тория может стать зоной ожесто�
ченной борьбы внешних центров
вокруг ее транспортной инфраст�
руктуры. Когда других значимых,
сопоставимых по масштабам,
конкурентоспособных секторов в
ней не возникает, возможности
для формирования самостоятель�

ной российской стратегии в гло�
бальном конкурентном инфраст�
руктурном противостоянии оста�
ются минимальными. С большой
долей вероятности это может
привести к фрагментации обще�
национальной российской транс�
портной системы на ряд анкла�
вов, сепаративно встроенных в
различные глобальные и регио�
нальные инфраструктурные зве�
нья.

НАШИ ПРЕИМУЩЕСТВА

И тем не менее, сухопутный
транзит через территорию Рос�
сии имеет свои преимущества.
Во�первых, существуют техниче�
ские границы объемов провози�
мых через Суэцкий канал грузов.
Во�вторых, проход судов через
Аденский залив еще недавно был
небезопасен в связи с пиратством
в Азии и у берегов Сомали [18].

Пиратство и связанное с ним
повышение рисков привели к
увеличению страховых платежей
перевозчиков, а это, в свою оче�
редь, вызвало удорожание кон�
тейнерного транзита через Аден�
ский залив. Использование аль�
тернативного морского маршрута
через мыс Доброй Надежды ведет
к удлинению сроков доставки и,
как следствие, серьезному удоро�
жанию перевозок. В такой ситуа�
ции основным конкурентным
преимуществом перевозок через
территорию РФ становится фак�
тор времени доставки. Существу�
ет целый ряд наименований гру�
зов, для которых время доставки
определяет качество и конечную
цену товара. 

В�третьих, сухопутный тран�
зит позволит отчасти решить
проблему порожнего прогона
контейнеров из ЕС в страны АТР.
Дело в том, что основной поток
грузов идет из государств АТР в
Европу, обратно значительная
часть контейнеров идет пустой.
Таким образом, транспортные
компании несут лишние расходы.
Данную проблему можно решить
за счет заполнения контейнеров
товарами, произведенными в ЕС
и поставляемыми в страны АТР.
Учитывая вышеперечисленные
факторы, потенциал сухопутного
транзита через территорию Рос�
сии достаточно высок. Однако
для его реализации необходимо
сделать перевозку грузов по
Транссибирской магистрали бо�
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лее привлекательным, чем по мо�
рю, через Суэцкий канал.

Одной из важнейших задач в
рамках транспортного союза
Азия�Россия�Европа является
развитие транзитного потенциала
стран�участников, позволяющего
осуществлять перевозку грузов
между странами АТР и Европей�
ского союза по кратчайшему пути
с минимальными транспортными
издержками. 

Создаваемый транзитный
транспортный коридор на базе
российской транспортной систе�
мы � это стратегическая альтерна�
тива традиционному морскому
пути с Дальнего Востока и из
стран АТР вокруг Индии, и через
Суэцкий канал. Основное пре�
имущество нового коридора со�
стоит в том, что он будет созда�
ваться с использованием уже дей�
ствующих транспортных магист�
ралей, требующих объединения в
единую транспортную инфраст�
руктуру. 

Российский проект междуна�
родного транспортного коридора
разработан на основе достовер�
ной базы данных по топографии,
геологии, гидрографии и т.д. Уси�
ление роли Транссиба, являюще�
гося главным звеном российской
международной транзитной сис�
темы, становится одной из важ�

нейших задач развития железно�
дорожного транспорта РФ, опре�
деленных в «Транспортной стра�
тегии Российской Федерации до
2020 года» и «Стратегии разви�
тия железнодорожного транспор�
та в РФ до 2030 г.» [19, с. 58].

Трансконтинентальный кори�
дор на основе Транссибирской
магистрали, безусловно, нужен,
однако, учитывая высокую стои�
мость проекта простой реконст�
рукции Транссиба, акцент на
международных транзитных пе�
ревозках представляется второ�
степенной задачей, поскольку
возможные объемы транзита не
столь существенны, чтобы дохо�
ды от него в размере примерно
$10 млрд существенно отрази�
лись в бюджете России. 

Главная цель, решаемая ре�
конструкцией Транссиба, � значи�
тельное снижение железнодо�
рожных тарифов и, как следст�
вие, стоимости перевозок для
отечественных грузоотправите�
лей. Иначе говоря, магистраль
должна стать стержнем более тес�
ной хозяйственной консолида�
ции и связанности территории
страны и экономического разви�
тия прилегающих территорий.
Более того, в «Стратегии разви�
тия железнодорожного транспор�
та РФ до 2030 года» даже не на�

званы основные нерешенные ор�
ганизационные, технические и
экономические проблемы созда�
ния российского евразийского
железнодорожного коридора. 

Чтобы значительно увеличить
объем перевозки по Транссибу
между АТР и ЕС товаров, предла�
гается увеличение роста скорости
грузовых поездов до 1 тыс.
км/сутки, т.е. в 3,5 раза, для пере�
сечения всей территории России
за 11�14 дней. Однако нет внятно�
го ответа на вопрос, каким обра�
зом будет достигнута подобная
скорость. 

Необходима, очевидно, корен�
ная модернизация Транссибир�
ской магистрали, означающая ее
переустройство в эстакадном
(надземном) варианте, что позво�
лит избежать проблем, связанных
с пересечением на одном уровне
других путей, городов и пр. По
имеющимся оценкам, только эс�
такадный вариант Транссиба спо�
собен обеспечить скорость следо�
вания поездов до 120�150 км/час,
преодоление всей территории
РФ за 4 дня, масштабную произ�
водительность и доходность
(прибыль до $100 млрд и выше),
заметную конкуренцию морско�
му транспорту [19, с. 40�42].
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