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В статье рассматриваются вопросы определения себестоимости перевозок по маршрутам Великого шелкового 
пути. Показано, что стоимость энергии, необходимой для транспортировки из Шанхая в Западную Европу 
железнодорожного двадцатифутового контейнера в текущих ценах составляет около 500 долл. Эти величины 
приблизительно одинаковы как для железнодорожных перевозок, так и для морских, что создает потенциальную 
возможность сделать сухопутные тарифы конкурентоспособными по отношению к морским.
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П
оследние события вокруг китайско-
го проекта «Один пояс — один путь» [1] 
свидетельствуют о сдвиге предпочтений 

в сторону морских маршрутов при выстраива-
нии трансъевразийских коридоров. Это прин-
ципиально меняет саму суть проекта, который 
изначально рассматривался как сухопутная аль-
тернатива существующим коммуникациям.

Главной причиной таких настроений являет-
ся сильный дифференциал цен: около 1400–
2000 долл. за FEU (40-футовый контейнер) при 
перевозках морем против 4500–6000 долл. 
в случае перевозок поездом. Как показывает 
практика, такой важный фактор, как ско-
рость доставки груза, играет очень незначи-
тельную роль при выборе маршрута.

Между тем еще в начале XX в. Х. Маккиндером [2] 
был сделан прогноз о переходе мировой эконо-
мики от использования морского транспорта к ис-
пользованию сухопутного. Прошло уже более века, 
но это предсказание пока не сбылось. В статье ана-
лизируются причины такого развития событий 

и показывается принципиальная возможность сде-
лать железнодорожные перевозки по маршрутам 
ВШП такими же дешевыми, как и морские.

Особенности понятия 
«себестоимость» применительно 
к транспортным сетям
Если рассматривать транспортную сеть как еди-
ный экономический субъект, например, как же-
лезнодорожную монополию, то для него кор-
ректно определены лишь котловые показатели 
совокупных затрат и доходов, то есть то, сколь-
ко всего пришлось понести расходов для обе-
спечения текущего профиля перевозок, а также 
то, сколько за это удалось собрать тарифов.

Ввиду того, что в транспортных сетях очень ве-
лики постоянные расходы, такие как амортиза-
ция, сетевое управление и т.д., попытки расще-
пить общие затраты на отдельные маршруты 
или даже поездки, как правило, приводят к не-
преодолимым противоречиям методологиче-
ского типа. В литературе под понятием «себе-
стоимость» нередко подразумевается тарифо-
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The Cost of Transportation by Great Silk Road

The article considers the issues of determining the cost of transportation along the routes of the Great Silk Road. It is shown 
that the cost of energy needed to transport a 20 ft container from Shanghai to western Europe at current prices is about $500. 
These values are approximately the same for both rail and sea transport. This creates a potential opportunity to make overland 
tariffs competitive marine.
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В связи с этим примечательно, что на пекин-
ском саммите [1], который прошел 13–14 мая 
2017 г., было перечислено шесть основных 
маршрутов ВШП, но этого маршрута среди них 
не оказалось. О нем постоянно говорят, но ему 
все чаше придается статус второстепенного 
и даже регио нального.

Такое положение дел не случайно: Централь-
ная Азия — относительно слабо развитый ре-
гион мира [5–8], местные транспортные ком-
пании не могут взять на себя большую долю 
затрат на поддержание путевого хозяйства [9]. 
Этот фактор крайне неблагоприятен для рента-
бельности транзитных трансконтинентальных 
коридоров, отсюда слабый интерес к подобным 
трассировкам.

Напомним, что на конец 2017 г. основным счи-
тался маршрут через южные предгорья Цен-
тральной Азии в Иран и далее в Турцию. Турец-
кий премьер Реджеп Эрдоган на саммите сидел 
рядом с китайским премьером Си Цзинпинем.

Отсутствие достаточного местного трафи-
ка заставляет предельно концентрировать 
транспортные потоки на одном маршруте, 
а также полагаться на транзитный трафик, 
который должен быть достаточным для оку-
паемости коридора [8, 10]. В этом заключается 
особенность данного региона. Он не может себе 
позволить дороги с небольшими объемами пе-
ревозок.

Доминирование морских перевозок
В настоящее время по морскому пути из Китая 
в Западную Европу идет около 12–14 млн кон-
тейнеров в год. Сухопутные перевозки в том же 
направлении составляют всего несколько сотен 
тысяч контейнеров, то есть всего несколько про-
центов. Как уже говорилось выше, такой перекос 
обусловлен экономическими причинами, по-

образование, которое необходимо для работы 
с клиентами, однако оно весьма далеко от реаль-
ной себестоимости перевозок.

Ситуация осложняется из-за сетевого характера 
производства. Любое изменение в любом конце 
сети автоматически приводит к изменению 
общих затрат и доходов, а значит, и вмененной 
стоимости проезда. Относительно незначитель-
ное изменение общего трафика в сети может 
привести к значительным изменениям совокуп-
ных доходов. Последние могут даже меняться 
при постоянном трафике, но в случае варьиро-
вания профиля корреспонденций.

Эти соображения приводят к необходимости 
отказаться от попыток определять «справедли-
вые» тарифы только по одному маршруту, игно-
рируя всю остальную сеть. Напротив, чтобы оце-
нить прибыльность перевозок, надо подробно 
задать в модели всю транспортную сеть как еди-
ный экономический субъект, включая все смеж-
ные непрофильные производства вроде ремонт-
ных заводов или системы управления перевозка-
ми, а также входящие цены закупок.

Предположим, что в транспортном коридо-
ре будет действовать независимая железно-
дорожная компания, которая относительно 
самостоятельно сможет осуществлять боль-
шинство необходимых ей технологических про-
цессов. В случае привлечения сторонних услуг 
вроде покупки электричества или топлива надо 
отдельно обосновывать закупочные цены и явно 
прописывать способы их поставки.

Центральноазиатский маршрут
Есть несколько маршрутов доставки грузов из 
Шанхая в порты Западной Европы, но самый ко-
роткий из них проходит через Джунгарские во-
рота и далее по территории Казахстана и Рос-
сии [3], [4], [5].
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скольку стоимость перевозки 
морем дешевле перевозки по 
железной дороге.

Отчасти разница в тарифах 
обусловливается технологи-
ческими причинами. Так, одно 
судно может взять на борт не-
сколько сотен тысяч тонн 
груза, в то время как желез-
нодорожный состав — около 
2–3 тыс. т. Особо отметим, что 
при сухопутных перевозках 
есть дополнительные расхо-
ды на железнодорожный путь и его обслужива-
ние, прежде всего расходы на амортизацию. При 
морских перевозках подобных расходов нет, по-
скольку пользование морем бесплатно кроме 
отдельных узких каналов и проливов.

Стоимость энергии
Часто можно встретить утверждение, что глав-
ным источником расходов является энергия. Од-
нако это верно лишь отчасти. В работах Б.В. Дроз-
дова [11] было впервые показано, что на боль-
шинстве типичных маршрутов из Восточного 
Китая в Западную Европу физические расходы 
энергии приблизительно равны как для железно-
дорожного, так и для морского транспорта. Это 
происходит из-за того, что, хотя железнодорож-
ные перевозки дороже приблизительно в два-три 
раза, сами маршруты короче. В работе [12] была 
впервые оценена стоимость энергии для этих пе-
ревозок в текущих ценах. Некоторые результаты 
расчетов приведены в таб лице.

Из таблицы видно, что расходы на энергию 
приблизительно можно оценить с запасом 
в 500 долл. Для морского транспорта это состав-
ляет не менее трети от общего тарифа, то есть 

достаточно важная статья расходов. Напротив, 
для железнодорожного транспорта это состав-
ляет около 10%, что значительно меньше. Тем 
самым основная доля железнодорожного тари-
фа определяется прочими расходами.

Можно показать, что при достаточно высоком 
трафике свыше 5 млн FEU в год расходы на амор-
тизацию железнодорожного пути в пересчете на 
один контейнер составляют около пары сотен 
долларов. Эта относительно небольшая вели-
чина позволяет конкурировать этим двум видам 
транспорта, поскольку амортизация железнодо-
рожного пути является единственной статьей, 
которой нет в структуре затрат морского транс-
порта. Все прочие затраты имеют аналоги при 
морских перевозках и поэтому имеют соизме-
римые значения в денежном и физическом эк-
виваленте.

Последнее соображение показывает, что высо-
кая стоимость железнодорожных тарифов во 
многом обусловлена не столько физикой процес-
са, сколько искусственными причинами, кото-
рые в свою очередь обусловлены особенностями 
современной экономики. Например, большин-

Характеристики коридоров 

Перевозка Длина, 
км

Время 
достав-
ки, сут.

Затраты 
энергии, 
мДж/т

Стоимость 
энергии, долл/

контейнер

Железнодорожная: Китай — Финляндия 10,000 7–12 1100 458

Морская: Китай — Финляндия 21,000 28 1140 475

Железнодорожная: Южная Корея — Западная 
Европа 11,000 14 1210 504

Морская: Южная Корея — Западная Европа 22,000 30 1195 498

Железнодорожная: Китай — Западная Европа 11,000 15 1210 504

Морская: Шанхай — Амстердам 23,000 27–46 1249 520

Источники: работа Б.В. Дроздова [11], расчеты автора
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ство судов приписаны к международным пор-
там с минимальными налогами. РЖД, напротив, 
является одним из главных работодателей и на-
логоплательщиков России.

Подробный анализ структуры тарифа выходит 
за пределы этой статьи. Однако уже приведен-
ных рассуждений достаточно, чтобы сделать 
качественный вывод. Существуют важные пред-
посылки для снижения железнодорожных тари-
фов путем применения ряда мер администра-
тивного, налогового, организационного и за-
конодательного характера. При их реализации 
потребуется в том числе и политическая воля, 
поскольку они нередко противоречат сложив-
шейся экономической практике. Только в этом 
случае стоимость железнодорожных перевозок 
сможет конкурировать со стоимостью морских 
перевозок.

* * *
При перемещении грузов по коридорам ВШП 
возможно установить железнодорожные тари-
фы, соизмеримые с тарифами морских пере-
возок. эс

ПЭС 18043 / 22.03.2018
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