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Аннотация
Региональным проектом, способным оказать существенное влияние на реализацию 

транзитного потенциала России и Казахстана, стал Экономический пояс Шёлкового пути 
(ЭПШП) – сухопутное “плечо” масштабной инициативы “Один пояс, один путь”, пред-
ложенной Китаем в 2013 г. В статье установлено, что китайские инвестиции в транспор-
тно-логистическую инфраструктуру двух стран главным образом направлены на строи-
тельство трубопроводов, железнодорожных и автомобильных дорог, а также создание 
транспортно-логистических хабов. При этом выявлено преобладание двустороннего фор-
мата в сотрудничестве России и Казахстана с КНР в области транспорта и логистики, что в 
определённой мере препятствует выработке инклюзивной позиции двух стран в формате 
ЕАЭС-Китай. С другой стороны, благодаря гибкости такого формата по темпам инфра-
структурного строительства с участием китайских инвесторов Казахстан существенно 
превосходит Россию. Вместе с тем комплексная реализация транзитного потенциала этих 
стран с учётом перспектив, связанных с инициативой “Один пояс, один путь”, возможна 
лишь при условии выработки единых норм, подходов и регулятивных механизмов в об-
ласти транзитных перевозок, а также строительства инфраструктурных объектов регио-
нального значения в контексте Евразийского экономического союза (ЕАЭС). 
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Abstract
Th e Belt and Road Initiative (BRI) announced by China in 2013 can signifi cantly contribute to 

the fulfi llment of Russia’s and Kazakhstan’s transit potential. Chinese investments in their trans-
port and logistics infrastructure are mainly channeled into the construction of pipelines, railways, 
roads and hubs. However, the bilateral transport and logistics cooperation between Moscow and 
Nur-Sultan - members of the Eurasian Economic Union (EAEU) - with Beijing prevails and might 
hamper the emergence of the EAEU-China inclusive dialogue. On the other hand, such fl exibility 
has allowed Kazakhstan to outperform Russia in the infrastructure construction supported by 
the Chinese investors. However, fulfi llment of Russia’s and Kazakhstan’s transit potential taking 
into account the EAEU and BRI prospects is subject to the implementation of common norms, 
approaches and regulations in the transit transport area as well as creation of regional hubs.

Keywords: EAEU, Russia, Kazakhstan, China, “One belt, one way”, Silk Road Economic Belt, 
infrastructure construction.

Россия и Казахстан с одной стороны, и Китай – с другой, в целом заинтересова-
ны в амбициозном проекте сопряжения своих транспортно-логистических систем 
в связи с возросшими геополитическими и геоэкономическими рисками. В 2015 г. 
президент России В. Путин озвучил идею “сосуществования и взаимодополняе-
мости” или сопряжения Экономического пояса Шёлкового пути (ЭПШП) с Евра-
зийским экономическим союзом (ЕАЭС)1. В 2016 г. Казахстан и Китай представи-
ли План сотрудничества по сопряжению Новой экономической политики “Нұрлы 
жол” (в переводе с казахского “Светлый путь”) и ЭПШП2. В 2018 г. было подпи-
сано Соглашение о торгово-экономическом сотрудничестве между ЕАЭС и КНР, в 
котором особый акцент сделан на сфере транспортной инфраструктуры, но уже с 
учётом интересов всех стран Союза3.

В процессе сопряжения Китай получает гарантированную и более быструю су-
хопутную доставку своих грузов в Европу и рынок сбыта на территории стран 
ЕАЭС. В свою очередь, Россия и Казахстан могут рассчитывать на китайские ин-
вестиции в собственную транспортно-логистическую инфраструктуру из Фонда 
Шёлкового пути, который составляет 40 млрд долл., от Азиатского банка инфра-
структурных инвестиций, который выделил на весь проект 100 млрд долл., а также 
банков и финансовых организаций КНР, в том числе государственных (например, 
“большой четвёрки” государственных банков). Ожидается, что полная реализация 
транспортно-логистического вектора проекта “Один пояс, один путь” может со-
кратить время доставки груза по территории вовлечённых в инициативу стран, в 
том числе России и Казахстана, в среднем на 12% и увеличить объём соответству-
ющей взаимной торговли на 2,8-9,7%4.
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АНАЛИЗ ПЕРСПЕКТИВ СОПРЯЖЕНИЯ ЕАЭС И ЭПШП 

Выявлено, что при, на первый взгляд, схожести интересов, имеет место опре-
делённое расхождение в дискурсе российских и казахстанских исследователей о 
смысловой нагрузке инициативы “Один пояс, один путь” и, как следствие, пер-
спектив её влияния на экономику России и Казахстана5. 

Так, ряд российских экспертов склонны рассматривать его, в первую очередь, 
как геополитический, способный создать новый центр силы в контексте концеп-
ции многополярности, тем самым противопоставляя Россию и её партнёров по 
Союзу – “коллективному Западу”6. Другие выражают опасения по поводу перспек-
тивы превращения Казахстана в “сырьевую и логистическую базу” Китая7. Пред-
ставляется, что такая трактовка вызвана тем, что остаётся неясной практическая 
возможность сопряжения ЕАЭС и китайской инициативы8. Однако существует 
точка зрения, что ЭПШП всё же имеет в основном экономическое содержание и не 
является “политическим поясом” или “поясом безопасности”9.

Казахстанские эксперты, акцентируя внимание на стремлении властей Казах-
стана сохранить национальный суверенитет, преимущественно апеллируют к эко-
номическому характеру взаимодействия, в первую очередь инфраструктурному10. 
Так, например, ЭПШП рассматривается как проект, нацеленный на создание со-
временных “транспортно-транзитных коридоров” для обеспечения доставки гру-
зов в направлении КНР-Европа11. Вместе с тем есть мнение о стремлении Под-
небесной распространить своё политическое влияние на страны вдоль “Одного 
пояса, одного пути”12.

В свою очередь, инфраструктурное строительство на территории России и Ка-
захстана в рамках реализации проекта может способствовать повышению “связно-
сти” территорий двух стран в системе международных транспортных коридоров, 
что, в свою очередь, может привести к их большей вовлечённости в международ-
ную торговлю13. Синхронизация подходов Москвы и Нур-Султана к сопряжению с 
ЭПШП может непосредственно привести к формированию транзитной экономики 
двух стран14. Появление современных транспортно-логистических объектов, по-
строенных с участием инвесторов из Поднебесной, может также стать важным 
фактором обеспечения экономической безопасности России и Казахстана, но уже 
в формате ЕАЭС15.

Однако в условиях возросшей геополитической напряжённости между Росси-
ей и Западом, усиления односторонних протекционистских настроений (в част-
ности, со стороны США в отношении Китая), а также “замедления” экономики 
Китая представляется, что такой однозначный подход представляется определён-
ным упрощением. Например, учитывая возросшую инвестиционную активность, 
КНР активно “отвоёвывает” регион у России и Запада16. Исходя из этого, “Один 
пояс, один путь” всё же является “геополитическим проектом, но базирующимся 
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на определённом экономическом фундаменте”17. Вместе с тем успех сопряжения 
ЕАЭС и ЭПШП во многом будет зависеть от того, возобладает ли многосторон-
ний формат (в рамках ЕАЭС как объединения) над двусторонним (Россия-КНР и 
Казахстан-КНР)18.

Таким образом, учитывая комплекс экзогенных и эндогенных факторов, пред-
ставляется справедливым акцентировать важность инклюзивного подхода к раз-
витию экономического фундамента инициативы “Один пояс, один путь” и её су-
хопутного “плеча” ЭПШП на территории России и Казахстана, главным образом 
в контексте инфраструктурного направления. Представляется, что реализация 
данного направления через создание благоприятных организационно-экономиче-
ских условий для сухопутного транзита по своей территории в направлении КНР-
Европа может способствовать усилению роли Москвы и Нур-Султана в междуна-
родной торговле и мировой экономике.

ОСОБЕННОСТИ ВНЕШНЕЭКОНОМИЧЕСКИХ СВЯЗЕЙ РОССИИ И 
КАЗАХСТАНА С КИТАЕМ В КОНТЕКСТЕ РЕАЛИЗАЦИИ ИНИЦИАТИВЫ 
“ОДИН ПОЯС, ОДИН ПУТЬ”

Реализация инициативы “Один пояс, один путь” в 2013-2019 гг. обошлась Ки-
таю в 545 млрд долл., из которых 15 млрд долл. непосредственно пришлось на 
транспортно-логистическую отрасль19. Расходы китайских банков и государствен-
ных финансовых структур на проект составили около 90 млрд долл.20. Так, “боль-
шая четвёрка” государственных банков КНР (China Construction Bank, Industrial 
& Commercial Bank of China, Agricultural Bank of China, Bank of China) обеспечи-
ла более 50% финансирования проекта21. По оценкам аналитиков Morgan Stanley, 
совокупные расходы Поднебесной на проект к 2027 г. могут составить 1,3 трлн 
долл.22. 

На сегодняшний день Китай является одним из главных внешнеторговых пар-
тнёров России и Казахстана. Так, доля КНР в российском экспорте и импорте то-
варов в 2019 г. составила 13,3% (первое место) и 22,2% (первое место), а в казах-
станском – 13,5% (второе место после Италии) и 17% (второе место после России) 
соответственно23. По данным Евразийской экономической комиссии (ЕЭК), в 2019 
г. на Китай пришлось 14,3% совокупного товарного экспорта и 24,4% совокупного 
товарного импорта ЕАЭС24.

Казахстан остаётся главным реципиентом китайских инвестиций среди стран 
ЕАЭС. По данным ЕАБР, на него пришлось около 70% всех накопленных в Со-
юзе прямых вложений КНР, тогда как на Россию – около 25%25. При этом приток 
ПИИ в Казахстан из Поднебесной в 2019 г. составил 1,7 млрд долл., а в Россию – 
136 млн долл.26 Отличительная черта инвестирования Китая в Казахстан и другие 
страны Центральной Азии (данная тенденция заметна с середины 2000-х годов) 
– преобладание кредитов: связанных, низкопроцентных (1,5–3%), долгосрочных 
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(до 20 лет) и предусматривающих льготный период27. Так, по состоянию на 1-е 
полугодие 2020 г. объём государственного долга Казахстаном перед КНР составил 
около 10,2 млрд долл., или около 6% ВВП страны28. 

При этом важной особенностью внешнеэкономической стратегии Китая при 
инвестировании в инфраструктурное строительство за рубежом стало условие, по 
которому Пекин получает возможность привлечения в реализуемый проект соб-
ственной рабочей силы, тем самым решая проблему занятости внутри страны, го-
товой продукции (в том числе строительной техники и других комплектующих) и 
технологий29. Уже сегодня китайские рабочие преобладают в структуре иностран-
ной рабочей силы в Казахстане: в 2010-2017 гг. в страну прибыло около 100 тыс. 
рабочих из Поднебесной, а их доля в общей структуре трудовых мигрантов вы-
росла с 27% в 2013 г. до 43% в 2017 г.30 В 2018-2019 гг. численность китайских 
рабочих сократилась почти в 3 раза и составила 4,3 тыс. чел.31

Установлено, что треть всех накопленных инвестиций в транспортно-логисти-
ческую отрасль Казахстана приходится на китайских инвесторов (около 5 млрд 
долл.), а главным инструментом служат прямые капиталовложения. По итогам 
1-го полугодия 2019 г. они составили 9,1 млрд долл., или 60,0% всех инвестиций 
КНР, против, например, 2,9 млрд долл. (20%) в 2016 г., тогда как на кредиты и за-
ймы (в 2013–2016 гг. в среднем 70% всех инвестиций) пришлось около 41%32. Так, 
с участием китайских инвесторов уже созданы, осуществляются или находятся на 
стадии разработки 55 крупных объектов (из них 6 инфраструктурных) на сумму 
27,6 млрд долл., реализация которых создаст 20 тыс. новых рабочих мест33. 

Китайские инвестиции в транспортно-логистическую инфраструктуру России 
и Казахстана направлены преимущественно на строительство трубопроводов, же-
лезнодорожных и автомобильных дорог, а также транспортно-логистических ха-
бов. 

К наиболее значимым проектам в области транспорта и логистики, реализо-
ванным в Казахстане с участием инвесторов из КНР, можно отнести следующие. 
Так, в 2006 г. был построен нефтепровод Атасу-Алашанькоу, который соединил 
нефтяные месторождения Центрального Казахстана с перерабатывающими мощ-
ностями в Синьцзян-Уйгурском автономном районе КНР. В 2015 г. запущен круп-
нейший магистральный газопровод Казахстана Бейнеу-Бозой-Шымкент, а в 2018 
г. принято решение о расширении его пропускной способности с 10 до 15 млрд 
кубометров путём введения высокотехнологичных компрессорных станций. 

В 2012 г. была полностью сдана в эксплуатацию железнодорожная станция Ал-
тынколь – вторая точка перехода на казахстанско-китайской границе после функ-
ционирующей ещё со времён СССР станции Достык. Алтынколь стала крупней-
шей пограничной станцией Казахстана, состоящей как из путей колеи 1520 мм, так 
и 1435 мм с общей протяжённостью станционных путей 32 км.34 В свою очередь, 
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железная дорога Жетыген-Коргас (293 км) соединила возводимый также на ин-
вестиции из КНР “сухой порт Хоргос” со станцией Алтынколь и интегрировала 
новый погранпереход в железнодорожную сеть Казахстана. 

В 2017 г. завершено строительство казахстанского участка (2787 км) автокори-
дора “Западная Европа – Западный Китай” по маршруту Коргас-Алматы-Кордай-
Тараз-Шымкент-Кызылорда-Актобе. 

Активно идёт создание сети транспортно-логистических хабов на внешнем кон-
туре Казахстана, в частности в Уральске и Актобе (Западный Казахстан), Павлода-
ре (Северо-Восточный Казахстан), Семее (Восточный Казахстан), Актау (Юго-За-
падный Казахстан) 35.

В свою очередь, Россия существенно отстаёт от Казахстана по числу реализо-
ванных инфраструктурных проектов с участием инвесторов из КНР. Например, 
ввод в строй российского участка автокоридора “Западная Европа – Западный Ки-
тай” (по маршруту Оренбург-Казань-Нижний Новгород-Москва-Санкт-Петербург) 
длиной 2233 км должен был состояться не позднее 2020 г., однако теперь это пла-
нируется не ранее 2027 г. Смещение сроков вызвано изменениями в “трассирова-
нии” дороги и несогласованными действиями профильных министерств, что ведёт 
к упущенным доходам (могут составить триллионы рублей) и удорожанию про-
екта на 20-35%36. 

Схожая ситуация наблюдается в другом инфраструктурном проекте – Белкомур, 
железнодорожной магистрали Белое море-Республика Коми-Северный Урал про-
тяжённостью 1161 км. Договорённость о совместной реализации проекта, часто 
именуемого как “новый БАМ”, была достигнута в 2015 г. в ходе визита В. Путина 
в Китай. Данная магистраль обеспечит сухопутную опцию доставки грузов, в том 
числе контейнерных, в направлении КНР-Европа, в порт Архангельск и Арктику 
c дальнейшим выходом к Северному морскому пути. Строительство Белкомура 
должно было начаться в 2018 г., однако с учётом ряда замечаний со стороны про-
фильных министерств проект должен быть актуализирован к 2023 г.37 

Наконец, отказ Кремля от строительства высокоскоростной магистрали Мо-
сква-Казань (составного участка высокоскоростной магистрали “Евразия” по 
маршруту Берлин-Варшава-Минск-Москва-Казань-Екатеринбург-Челябинск-Нур-
Султан-Караганда-Достык-Урумчи-Пекин) ввиду её дороговизны и низкого ожи-
даемого пассажиропотока в пользу участков Москва-Санкт-Петербург (к 2024 г.) и 
Москва-Нижний Новгород (к 2026 г.) может негативно сказаться на перспективах 
организации высокоскоростного железнодорожного сообщения в России. Участие 
китайской стороны в строительстве линии Москва-Казань не ограничивалось пре-
доставлением кредита (400 млрд руб.), но включало трансфер технологий и поста-
вок специализированного подвижного состава из КНР. Стоимость предлагаемой 
Пекином магистрали “Евразия” оценивается в 1 триллион юаней, а пассажиро-
поток по ней к 2050 г. может составить 90 млн человек, а грузопоток – 15 млн т38.
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На сегодняшний день одним из наиболее успешных примеров российско-китай-
ского сотрудничества в области инфраструктурного строительства служит между-
народный транспортно-логистический центр “Белый Раст” (Московская область). 
Китайской стороне в проекте принадлежит 49%, которые она купила в 2016 г. за 
1,95 млрд руб.39 Названный центр при максимальной загрузке способен обслужи-
вать до 725 тыс. TEU ежегодно, а также должен стать одним из опорных распреде-
лительных и таможенных хабов в России для товаров, следующих в контейнерах 
по международным (в направлении КНР-РФ и КНР-Европа) и внутрироссийским 
маршрутам. В июле 2020 г. транспортно-логистический центр принял первый гру-
зовой поезд из Китая с 42 контейнерами40.

Таким образом, выявлено, что в области инфраструктурного строительства с 
участием китайских инвесторов Казахстан значительно опережает Россию. С одной 
стороны, это является следствием государственной политики “открытых дверей” 
для инвестиций из Поднебесной, а в ряде случаев – более высокой эффективности 
управленческих решений. 

*    *   *
Развитию транзитного потенциала России и Казахстана в контексте реализации 

проекта “Один пояс, один путь” препятствует ряд общих проблем, таких как от-
сутствие чётких рамок, условий и сроков его завершения. 

Представляется, что важным препятствием в этом направлении становится и 
преобладание двустороннего формата в экономическом сотрудничестве Китая со 
странами региона, в том числе инфраструктурном. На сегодняшний день сферы 
транспорта и логистики не входят в компетенцию Евразийской экономической ко-
миссии. Соответственно, этот орган не уполномочен вести переговоры о сотрудни-
честве с Китаем от имени всего Союза. Данный факт также вызывает определён-
ный конфликт интересов между Россией и Казахстаном, так как Москва стремится 
вывести процесс экономического взаимодействия с Китаем в рамках инициативы 
“Один пояс, один путь” с двустороннего на формат ЕАЭС-КНР, а Нур-Султан  на-
стаивает на бóльшей свободе двусторонних отношений. В свою очередь, в ходе 
реализации собственной региональной экономической политики Китай также 
склонен придерживаться двустороннего формата взаимодействия, основа кото-
рого – проекты на территории России и Казахстана с преобладанием китайских 
инвестиций.

В отсутствие единой транспортной политики ЕАЭС и, что более важно – об-
щих подходов и регулятивных инструментов реализации транзитного потенциала 
ЕАЭС, и в России, и в Казахстане действуют национальные программы развития 
транспортно-логистической инфраструктуры. Так, принятая Нур-Султаном про-
грамма новой экономической политики “Нұрлы жол” содержит положение о соз-
дании эффективной национальной транспортно-логистической инфраструктуры 
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(в том числе в контексте плана сопряжения с КНР), однако не подразумевает ко-
ординации действий с российской стороной и строительства инфраструктурных 
объектов масштаба всего ЕАЭС (например, в его “узловых” точках).
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