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Отсутствие меридиональ
ных коммуникаций 
и транспортных коридо-

ров в России, странах Централь-
ной и Южной Азии (Срединная 
Евразия) сдерживает расширение 
востребованного ими торгово-
экономического соразвития. Ре-
ализация проекта Трансазийско-
го коридора развития (ТРАЗКОР) 
сблизит мировые рынки и рас-
ширит международную торгов-
лю, окажет содействие совер-
шенствованию хозяйственного 
освоения территорий и аквато-
рий, улучшению качества жизни 
населения. Его стартовый проект 
«Автокоридор Трансазия» станет 
предтечей соединения транспорт
ных систем Америки (Панамери-
кана) и Срединной Евразии.

Статья посвящена предпроектно-
му обоснованию ТРАЗКОР в части 
диверсификации и гармониза-
ции транспортных систем — тор-
говых каналов мировой экономи-
ки — на основе анализа систем-
ных предпосылок, факторов на-

учно-проектного видения ответа 
на вызовы и угрозы расширения 
торгово-экономического сотруд-
ничества.

Транспорт во многом предопре-
делил экономическое освоение 
территорий и пространственное 
развитие производительных сил 
государств, способствовал укреп-
лению их целостности и устойчи-
вости. 

Торговые каналы связали между 
собой континенты. Современ-
ный мир стал таким, какой он 
есть, во многом благодаря тор-
говле и транспорту: континен-
тальным железным дорогам, ав-
тострадам, морскому флоту, реч-
ным путям, судоходным каналам, 
соединившим моря и океаны, 
аэропортам и т.д. 

Международная торговля имеет 
выдающееся значение в обмене 
материальными и духовными цен-
ностями, способствует объедине-
нию стран на принципах взаимо-

выгодного партнерства и сотруд-
ничества. 

Существенным сдвигам в разви-
тии мировой торговли способс-
твовали зоны свободной торговли 
и таможенные союзы. По оценке 
Всемирного банка, в рамках таких 
зон осуществляется около полови-
ны мировой торговли. Среди них 
наиболее известны следующие ре
гиональные блоки [1] (табл. 1).

К формированию подобных бло-
ков приводят объективные про-
цессы политического, экономи-
ческого, исторического харак-
тера, а также существенное воз-
растание значения транспорта. 
Это наглядно просматривается 
в южных странах Срединной Ев-
разии (СЕА), к примеру, в респуб-
ликах Центральной Азии.

Страны СЕА отличаются само-
достаточностью с точки зрения 
наличия многих жизненно важ-
ных ресурсов, масштабностью, 
массивностью, континентальной 
целостностью и имеют все при-
родные задатки прочности. При 
этом сохраняется значительная 
разность потенциалов освоен-
ности территории. Ключом к пре-
одолению этой уязвимости П.П. Се-
менов-Тян-Шанский считал со-
оружение «меридиональных чрез
материковых путей» [2].

Несмотря на прокладку многих 
шоссейных, железнодорожных, 
водных и воздушных путей, задача 
создания меридиональных чрез-
материковых маршрутов в Евра-
зии все еще не решена. 

С годами в практике принятия ре-
шений о создании международ-
ных транспортных коридоров все 
чаще проявляется международ-
ный коллективизм, так как одним 
странам нужен доступ на внешние 
рынки сбыта, другие испытывают 
потребность в рабочей силе, кто-
то зависит от технологий, а кто-
то — от импорта ресурсов. 

В мире нарастающих угроз и вы-
зовов трудно выстоять в одиночку, 
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пусть даже некоторые страны СЕА 
все еще остаются мировым Клон-
дайком. 

Посткризисное восстановление 
национальных экономик дик-
тует поиск адекватных инфра-
структурных проектов с высо-
кой долей инновационных ре-
шений. Этим требованиям пол-
ностью отвечает ТРАЗКОР. Кроме 
того, он ориентирует страны СЕА 
на совместные действия, наце-
ленные на улучшение качества 
жизни населения, рост между-
народной торговли, капитализа-

цию территорий, повышение ус-
тойчивости торгово-экономи-
ческих отношений. 

Излагаемый замысел следует рас-
сматривать как предложение:

инвесторам — выгодно вло-
жить свои средства в перспектив-
ный проект освоения территорий 
и социально-экономического по-
тенциала стран Срединной Евра-
зии за счет сооружения объектов 
водного и наземного транспорта, 
промышленности, энергетики, 
сельского хозяйства и жилищно-
го строительства; 

•

научно-проектным организаци-
ям — участвовать в исследовани-
ях и внедрении лучшей практики 
при разработке проектно-смет-
ной документации; 

государственным структурам 
СЕА — улучшить качество жизни 
более 2 млрд человек; 

международным институтам 
интеграции (к примеру, СНГ, 
ЕврАзЭС, ШОС и др.) — расши-
рить торгово-экономическое со-
трудничество с целью повышения 
устойчивости и безопасности на-
циональных экономик, улучшить 
исходное состояние международ-
ной торговли путем обеспечения 
гармонизации транспортных сис-
тем и транспортного сообщения, 
а также создания хозяйствующим 
субъектам условий свободного до-
ступа к мировым рынкам за счет 
объединения в единую транспорт
ную сеть Панамериканской авто-
страды, Северного морского пути 
и меридионального транспорт-
ного комплекса ТРАЗКОР. 

Трансазийский проект на эксперт
ном уровне рассмотрен в грани-
цах 19 стран Срединной Евразии, 
расположенных вдоль 70 мери-
диана в.д. Общая площадь проек-
та — порядка 30 млн км2. На этой 
территории проживает около 
1,5 млрд человек (рис. 1).

В научно-проектных исследова-
ниях административные субъек-
ты Срединной Евразии представ-
лены как три экономически взаи-
мосвязанных пространства [3]:

северное: Уральский (ХМАО, 
ЯНАО, Курганская, Свердловская, 
Тюменская и Челябинская облас-
ти), Сибирский (Омская, Новоси-
бирская области, Алтайский край, 
Республика Алтай) федеральный 
округ Российской Федерации; 

срединное: Азербайджанская 
Республика, Республика Казах
стан, Китайская Народная Респуб-
лика (западные автономные райо-
ны: Синьцзян-Уйгурский и Тибет-
ский), Республика Кыргызстан, 
Российская Федерация (При-
волжский федеральный округ: 
Оренбургская область, Саратов-
ская область, Южный федераль-

•

•

•

•

•

Таблица 1

Наиболее активные региональные блоки

Региональные 
блоки1

Площадь, 
км2

Население, 
чел.

ВВП,  
млн долл.

ВВП на душу 
населения, 

долл.

Кол-во 
стран-участ-

ниц1

Европейский 
союз 3,977,487 460,124,266 11,723,816 25,48 25

КАРИКОМ 462,344 14,565,083 64,219 4,409 14+13

ECOWAS 5,112,903 251,646,263 342,519 1,361 15

CEMAC 3,020,142 34,970,529 85,136 2,435 6

EAC 1,763,777 97,865,428 104,239 1,065 3

CSN 17,339,153 370,158,470 2,868,430 7,749 10

GCC 2,285,844 35,869,438 536,223 14,949 6

SACU 2,693,418 51,055,878 541,433 10,605 5

COMESA 3,779,427 118,950,321 141,962 1,193 5

НАФТА 21,588,638 430,495,039 12,889,900 29,942 3

АСЕАН 4,400,000 553,900,000 2,172,000 4,044 10

SAARC 5,136,740 1,467,255,669 4,074,031 2,777 8

Agadir 1,703,910 126,066,286 513,674 4,075 4

ЕврАзЭС 20,789,100 208,067,618 1,689,137 8,118 6

CACM 422,614 37,816,598 159,536 4,219 5

PARTA 528,151 7,810,905 23,074 2,954 12+23

Справочно 
блоки  

и страны2

Площадь, 
км2

Население, 
чел.

ВВП,  
млн долл.

ВВП на душу 
населения, 

долл.

Кол-во 
стран (субъ-

ектов)

ООН 133,178,011 6,411,682,270 55,167,630 8,604 192

Канада 9,984,670 32,507,874 1,077,000 34,273 13

Китай4 9,596,960 1,306,847,624 8,182,000 6,3 33

Индия 3,287,590 1,102,600,000 3,433,000 3,1 35

Россия 17,075,200 143,782,338 1,282,000 8,9 89

США 9,631,418 296,900,571 11,190,000 39,1 50

1 Включая данные только по активным участникам.
2 Первые два государства в мире по площади, населению и объему ВВП.
3 Включая автономные области и субъекты в государствах.
4 Данные по Китайской Народной Республике не включают Гонконг, Макао и Тайвань. 

Источники: CIA World Factbook 2005, IMF WEO Database; www.ereport.ru
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Рисунок 1

Схема Трансазийского коридора развития

ный округ: Республика Дагестан, 
Республика Калмыкия, Астрахан-
ская область), Республика Таджи-
кистан, Туркменистан, Республи-
ка Узбекистан;

южное: Исламская Республика 
Афганистан, Индия и страны Пер-
сидского залива.

В таком составе страны СЕА взаи-
модополняют друг друга по широ-
кому кругу вопросов. Например, 
Россия расширяет рынки сбыта 
и обеспечивает южным странам 
выход к Северному морскому 
пути, Китай закупает необходи-
мое ему сырье, страны Централь-
ной Азии получают финансовые 
средства, продукцию переработ-
ки природных ресурсов, направ-
ляемые на стимулирование эко-
номического развития и обеспе-

•

чение качества жизни. К примеру, 
от Карского моря до Персидского 
залива это энергоресурсы, сибир-
ский лес и кустанайский хлеб, до-
ставленные в Центральную Азию. 
Навстречу будут отправлены го-
лодностепские хлопок-волокно, 
пряжа, цветные металлы, механи-
ческое оборудование, продукция 
химической и нефтеперерабаты-
вающей отраслей, мирзачульские 
дыни и кызыл-ордынский рис, 
отправленные, к примеру, севе
рянам. 

Выбор единого экономического 
пространства СЕА для проектиро-
вания решений актуальных соци-
ально-экономических проблем 
соразвития России, Китая, стран 
Центральной Азии и Персидско-
го залива имеет многоаспектное 

объяснение. Этот выбор обуслов-
лен исключительностью роли ее 
стран в происходящих междуна-
родных экономических процес-
сах, уникальностью его срединно-
го местоположения, освоенным 
выходом на Северный морской 
путь, самодостаточностью ме-
ридиональной экономики и вы-
сокой численностью населения 
в южных странах в границах про-
екта (свыше миллиарда человек). 
В значительной степени выгодно 
выделяют СЕА среди других реги-
онов Евразии наличие уникаль-
ных запасов (многократно пре-
вышающих собственные потреб-
ности) стратегически важных ре-
сурсов жизнеобеспечения.

Представить уникальный потен-
циал Срединной Евразии можно 
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на примере ее северных терри-
торий. Уральский федеральный 
округ Российской Федерации, 
занимая менее 11% территории 
и располагая 1% населения Кори-
дора развития, производит 16% 
валового продукта Российской 
Федерации, 21% всей ее промыш-
ленной продукции.

Значительная часть территории 
ТРАЗКОР обследована, изучена 
учеными и проектировщиками 
в процессе: 

проектирования и строительс-
тва первого в СССР магистрально-
го газопровода «Бухара — Урал»;

системной работы по материа-
лизации национального проекта 
России «Урал промышленный — 
Урал Полярный»; 

проектирования и строитель
ства Главного Туркменского кана-
ла и газопровода «Средняя Азия — 
Урал»; 

составления проектно-сметной 
документации ТЭО канала «Обь — 
Амударья», ТЭО судоходного ка-
нала «Каспийское море — Персид-
ский залив» и обоснования созда-
ния соединительного морского 
канала «Евразия». 

Это свидетельствует о хорошей 
обеспеченности Трансазийско-
го проекта достоверной базой 
знаний по топографии, геоло-
гии, гидрогеологии и т.д. Вмес-
те с тем имеющиеся проектные 
решения выполнены в разные 
годы. Они во многом не увязаны 
между собой и ориентируют на 
технологии, строительные ма-
териалы, технику и оборудова-
ние, которые к настоящему вре-
мени морально устарели. Все это 
свидетельствует о необходимос-
ти анализа и обобщений прора-
боток прошлых лет, выполне-
ния новых проектных работ на 
принципиально отличной ме-

•

•

•

•

тодической, инженерно-техни-
ческой и информационной ос-
нове, соответствующей между-
народным требованиям к каче
ству строительных материалов 
и строительно-монтажным ра-
ботам с учетом интересов терри-
торий, новых технологий и ох-
раны окружающей среды. 

Актуальность трансазийской 
идеи предопределена [4]: 

ростом экономического потен-
циала государств СЕА; 

перемещением мирового цент-
ра влияния в Азию, а также вызо-
вами и возможностями как пред-
посылками создания ТРАЗКОР. 

В границах Трансазийского про-
екта существует ряд барьеров 
и препятствий на пути повыше-
ния устойчивости и безопаснос-
ти национальных экономик СЕА:

территориальные противоре-
чия в Арктике;

юридически неразделенный 
Каспий; 

нестабильность в Афганистане;
транспортная политика госу-

дарств Срединной Евразии, на-
правленная на широтный тран-
зит;

возрастающий дефицит водных 
ресурсов и рост свободных трудо-
вых ресурсов на Юге; 

сырьевой характер экономики 
большинства государств региона, 
недостаточная развитость обра-
батывающих производств, малый 
объем инвестиций в несырьевой 
сектор; 

напряженность в отношениях 
между Пакистаном и Индией;

объективные обстоятельства, 
препятствующие расширению 
торговли, к примеру слабо разви-
тая инфраструктура. 

В СЕА сосредоточены мировые за-
пасы минерального сырья и тру-

•

•

•

•

•
•

•

•

•

•

довые ресурсы, но все это соседс-
твует с бедностью.

Системный анализ экономики 
стран СЕА подтвердил мнение 
о том, что проблема улучшения 
качества жизни их населения не 
входит в число приоритетных.

Очевиден и тот факт, что в усло-
виях интенсивного международ-
ного экономического товарооб-
мена ни одна страна или группа 
стран не может успешно выстра-
ивать свою социально-экономи-
ческую политику в отрыве от со-
вершенствования транспортной 
инфраструктуры. 

Исключительно субширотная на-
правленность транзитных товар-
но-сырьевых потоков из СЕА на 
рынки Запада и Востока практи-
чески более не оказывает пози-
тивного влияния на экономику 
России, республик Центральной 
Азии и стран Персидского зали-
ва. Былые преимущества разви-
тия «вширь», связанные с количе
ственным ростом и вовлечением 
в хозяйственный оборот новых 
ресурсов, сегодня, в условиях ос-
трой конкуренции, оборачива-
ются потерями с точки зрения ус-
тойчивости и безопасности на-
циональных экономик. Реализа-
ция проекта ТРАЗКОР позволит 
диверсифицировать грузопасса-
жирские потоки (рис. 2).

При всех различиях, существу-
ющих между странами СЕА, они 
имеют возможность стать обла-
дателями такой перспективной 
и конкурентоспособной макро-
технологии, как уникальный ин-
новационный мультимодальный 
проект ТРАЗКОР.

Целесообразность расширен-
ного и углубленного исследо-
вания Трансазийского проекта 
обусловлена следующими факто
рами.

Геополитическими

1. Государства СЕА вступили 
в новое тысячелетие стратегичес-

•

Ключом к преодолению 
уязвимости Срединной Евразии 
П.П. Семенов-Тян-Шанский считал 
сооружение «меридиональных 
чрезматериковых путей».
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Рисунок 2

Грузопассажирские потоки

кими партнерами, способными 
совместно адекватно реагировать 
на вызовы времени.

2. В условиях нарастающего меж-
дународного экономического то-
варообмена ни одна страна или 
группа стран не может успешно 
выстраивать свою транспортную 
инфраструктуру в отрыве от ана-
логичных усилий, предприни-
маемых соседями, всеми государ
ствами, образующими мировую 
хозяйственную систему или без 
учета таких усилий.

Геостратегическими

1. Географическая компактность 
меридионального расположе-
ния стран СЕА позволяет рас-
сматривать их территории и ин-
фраструктуру консолидирован-
но. Это дает основание говорить 
о них как о ресурсе реализации 
возможностей.

•

2. Государства СЕА входят практи-
чески во все основные междуна-
родные институты. Большинство 
таких институтов, имея схожие 
функции, не располагает четким 
механизмом разрешения кризис-
ных ситуаций, чего как раз и не 
хватает странам региона. Поми-
мо этого сами международные 
организации нуждаются во вза-
имодействии, особенно при об-
суждении вопросов строительст
ва транспортных коммуникаций 
и энергетических проектов, про-
блем водопользования. 

Геоэкономическими

1. Потребность в разнообразном, 
многовекторном торговом со-
трудничестве и взаимодействии 
актуализирует поиск прорывных 
технологий. Отсутствие достой-
ных проектов осложняет расши-
рение торгово-экономического 
сотрудничества.

•

Материально-техническими 
и научно-проектными

1. Действует Северный морской 
путь (СМП).

2. На севере Российской Федера-
ции реализуется национальный 
проект «Урал Промышленный — 
Урал Полярный».

3. Китай интенсивно строит сов-
ременные автомагистрали в Синь-
цзян-Уйгурском автономном ок-
руге, Казахстане и Узбекистане. 

На использование совокупного гео-
политического и геоэкономиче
ского потенциала стран СЕА учас-
тие государств во внешнеэконо-
мической и внешнеполитической 
деятельности оказывает влияние 
совокупность следующих аспектов.

Территориальный. Территория 
СЕА расположена между круп-

•
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нейшими мировыми экономи-
ческими зонами — Европейского 
союза, Северной Америки и Севе-
ро-Восточной Азии.

Культурно-цивилизационный . 
Соседство СЕА с западноевропей
ской, исламской, буддийской, 
монголо-ламаистской и другими 
культурными системами. 

Исходный принцип научно-про-
ектных исследований заключа-
ется в совместном участии госу-
дарственных структур, научного 
сообщества, бизнеса и специалис-
тов заинтересованных стран СЕА 
в составлении научно аргументи-
рованной проектно-сметной до-
кументации ТРАЗКОР.

Концептуальные основы ТРАЗКОР 
впервые были представлены об-
щественности правительством 
Москвы на Первой международ-
ной конференции «Трансазий
ский коридор развития» (Москва, 
ноябрь 2004 г.). В решении кон-
ференции участники отметили 
актуальность выдвинутой идеи, 
а также целесообразность ее изу-
чения в объеме ТЭО совместно 
специалистами заинтересован-
ных стран.

Последующие обсуждения свиде-
тельствуют о том, что трансазий
ская идея воспринимается как 
системное развитие территорий, 
находит понимание в обществе 
и имеет поддержку [5, 6]. Это под-
водит к необходимости перехо-
да к научно-проектным исследо-
ваниям.

Несущей материально-техни-
ческой конструкцией Транс
азийского коридора развития 
является транспортный каркас 
в составе:

Арктического транспортно-
го коридора (Северный морской 
путь);

судоходного канала «Арктика — 
Каспийское море»;

Обь-Иртышского пароходства;
скоростной электрифициро-

ванной железнодорожной маги
страли Ямал — Туркменбаши с от-

•

•

•
•

ветвлениями на Китай, Афгани
стан, Пакистан и Индию, а также 
на Иран; 

скоростной автомагистрали 
Ямал — Туркменбаши (с газоза-
правками) с ответвлениями на 
Китай, Афганистан, Пакистан 
и Индию, а также на Иран; 

транспортной инфраструктуры 
Каспийского моря;

судоходного канала «Евразия»;
судоходного канала Каспийское 

море — Персидский залив. 

В настоящее время по транспорт-
ным артериям СМП более 10 ино- 
странных танкеров и рефри- 
жераторов осуществляют завоз 
топлива и продуктов в населен-
ные пункты Российской Арк
тики. 

Судоходные зарубежные компа-
нии проявляют больший интерес 
к СМП, нежели к другому аркти-
ческому морскому пути — Северо-

Западному проходу (СЗП), проле-
гающему в канадских и американ-
ских водах. Причина в том, что 
для СЗП, имеющего ту же протя-
женность, что и СМП, характерна 
более тяжелая ледовая обстанов-
ка. Этот путь в его западной части 
(море Бофорта) открыт в сторо-
ну Центрального Арктического 
бассейна, и многолетние пако-
вые льды нередко блокируют от-
дельные участки трассы, следова-
тельно, нет гарантии безопасного 
транзитного прохода в одну нави-
гацию. За всю историю функцио-
нирования СЗП по нему соверше-
но только лишь около 40 тран-
зитных плаваний, в основном ле-
доколов. Для сравнения: по СМП 
транзитные проходы ежегод-
но выполняют до 20 российских 
судов, в каботажных перевозках 
принимает участие до 200 единиц 
транспорта. 

•

•

•
•

С созданием Трансазийского 
транспортного коридора (в част
ности, с пуском в эксплуатацию 
скоростного автобана «Арктика — 
Персидский залив») СМП стано-
вится мостом между Азией и Аме-
рикой, расширяются перспекти-
вы увеличения грузопассажир
ских потоков. Очевидно, что это 
принесет немалые доходы заин-
тересованным странам и компа-
ниям. 

Основными пользователями СМП 
сегодня являются такие гиган
ты индустрии, как «Норильский 
никель», «Газпром», «ЛУКОЙЛ», 
«Роснефть», «Росшельф», круп-
нейшие добывающие предпри-
ятия Красноярского края, Респуб-
лики Саха (Якутия) и Чукотки. 

Восстановление СМП с ориента-
цией на транснациональные пе-
ревозки между Америкой, Росси-
ей, Центральной Азией и страна-

ми Персидского залива, его интег-
рация в мировую транспортную 
систему будет способствовать ук-
реплению позиций мировых хо-
зяйствующих субъектов в глобаль-
ной мировой торговле. Предпола-
гается, что в 2011 г. грузопоток по 
СМП может достичь 5–7 млн т (то 
есть достигнет уровня 1988 г., что 
выведет его на самоокупаемость), 
а к 2015 г. — 13–15 млн т. Для обус-
тройства СМП (обновление под-
вижного состава, строительство 
портов и т.д.) как единой нацио
нальной транспортной систе-
мы России потребуется не менее 
7 млрд долл.

Реализация инженерно-эконо-
мических решений стартового 
проекта ТРАЗКОР — строительст
во скоростной автодороги Дик-
сон — Салехард — Курган — Арка-
лык — Кзыл-Орда (с ответвлением 

С годами в практике принятия 
решений о создании 
международных транспортных 
коридоров все чаще проявляется 
международный коллективизм. 
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на Ташкент и далее на Китай через 
Кыргызстан, а также ответвле-
нием на Афганистан через Кабул 
или Чабахар далее на Пакистан, 
Индию) — Дашогуз (с ответвле-
нием на Серахс, далее через Иран 
к Персидскому заливу) — порт 
Туркменбаши, далее по восточно-
му побережью Каспия через Иран 
к порту Бендер-Аббас в Персид
ском заливе, а также строитель
ство скоростной электрифици-
рованной железной дороги Сале-
хард — Курган — Аркалык — Кзыл-
Орда — Дашогуз (с ответвлением 
на Серахс и Туркменбаши) — со-
здаст условия для свободной тор-
говли между странами СЕА и Аме-
рики.

Строительство Трансазийского 
автокоридора обеспечит работой 
не менее 500 тыс. человек, а с уче-
том создания экономических зон, 
кластеров и т.д. — около несколь-
ких миллионов человек.

В качестве одного из экологиче
ских мероприятий в рамках про-
екта планируется создание лесо-
защитных полос шириной более 
1 км и общей протяженностью 
4000 км с двух сторон транспорт
ного коридора на территории 
Казахстана, Узбекистана и Турк-
менистана.

Экспериментальные технико-
экономические расчеты до про-
ектной экономической оценки 
эффективности инвестиций (по 
проектам-аналогам) выполнены  
совместно с С.Н. Захаровым лишь 
в целях информационного пред-
ставления содержания и порядка 
ожидаемых затрат и выгод. Пред-
варительные результаты эксперт-
ных оценок пока не следует вос-
принимать как инвестиционное 
предложение для открытия фи-
нансирования строительства объ-
ектов Трансазийского коридора 
развития (табл. 2).

Оценка эффективности текущих 
и единовременных затрат выпол-
нена для прогнозируемых объ-
емов производства, потребле-
ния, экспорта и импорта с учетом 

средних цен на товары и услуги 
для каждого участника хозяйст
венной деятельности и каждо-
го территориального комплекса 
проектов.

Учитывая экспертный характер 
исходных данных, схемы/модели 
финансирования (они при деталь-
ном проектировании будут особым 
предметом переговоров заинте-
ресованных сторон), представляе-
мые ниже результаты рабочей вер-
сии финансово-экономического 
расчета следует рассматривать не 
более как повод для обсуждения 
методики и полноты содержания 
исходной информации.

Северный комплекс  
проектов

Годы строительства (условные) 
2009–2015 гг. 

Инвестиционные проекты обес-
печат производство и удовлетво-

рение спроса на продукцию в сле-
дующих объемах (табл. 3).

Указанное производство намече-
но обеспечить в границах террито-
рии проекта и с учетом действую-
щих производственных фондов — 
зданий, сооружений, оборудова-
ния, объектов инфpастpуктуpы.

Ранее вложенный капитал оп-
ределяется суммой 33 млн долл., 
в том числе земельные участ-
ки, обустройство теppитоpии — 
11 млн долл., нематериальные ак-
тивы — 11 млн долл. и здания и со-
оружения — 11 млн долл.

Дополнительное финансирова-
ние в pазмеpе: 2009 г. — 3258 млн 
долл., 2010-й — 3548, 2011 г. — 
3548, 2012-й — 3550, 2013–
2015 гг. — по 3600 млн долл. еже-
годно. Всего — 24 704 млн долл. 

Эти средства необходимы для пе-
реоборудования предприятий, 

№
п/п

Источники финансиро-
вания

Территориальные комплексы Итого
(проект)«Северный» «Срединный» «Южный»

1 Совместные компании 
(СК) 19 127

22 647 32 547 74 321

в том числе:

Северного комплекса 7907 10 272 13 847 32 026

Срединного комплекса 5610 5775 9350 20 735

Южного комплекса 5610 6600 9350 21 560

2 Банки 5610 6395 9350 21 355

Всего 24 737 29 042 41 897 95 676

Таблица 2

Капитальные вложения по источникам финансирования, млн долл. (экспертная оценка)

Таблица 3

Объем производства продукции (экспертная оценка) 

Продукция, ед. изм. 2012 г. 2013 г. 2014 г. 2015 г. 2016 г. Далее

Металл и продукция из него, 
тыс. т

4000 4400 4800 5000 5000 5000

Железорудное сырье, тыс. т 2000 2400 2600 2800 3000 3000

Транспорт наземный, тыс. т/км 0 0 5000 10 000 20 000 26 000

Транспорт водный, тыс. т/км 0 0 10 000 20 000 40 000 52 000

Хлопок-волокно, тыс. т 800 1200 1600 1800 2000 2000

Зерно, тыс. т 800 1200 1600 1800 2000 2000

Лесоматериалы, тыс. м3 2000 3000 4000 5000 5000 5000

Вода, тыс. м3 800 1200 1600 1800 2000 2000
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оплаты импортного оборудова-
ния и финансирования оборот-
ного капитала.

Структура капиталовложений 
(экспертная оценка) 

Немате
риальные 
активы 11 млн долл. 0,044%

здания  
и сооружения 11 млн долл. 0,044%

оборудование 22 440 млн долл. 90,84%

оборотный 
капитал 2200 млн долл. 8,904%

непромыш
ленные основ-
ные средства 14 млн долл. 0,056%

капиталовло-
жения в объек-
ты тpанспоpта 14 млн долл. 0,056%

пpочие капита-
ловложения 14 млн долл. 0,056%

Общая стоимость осуществления 
проектов (основные и оборот-
ные фонды предприятий) равна 
24 737 млн долл., в том числе фи-
нансирование:

акционеры комплекса «Север-
ный» — 7907 млн долл. (31,96%);

акционеры комплекса «Средин-
ный» — 5610 млн долл. (22,68%);

акционеры комплекса «Юж- 
ный» — 5610 млн долл. (22,68%);

кpедиты банков — 5610 млн долл. 
(22,68%).

В расчете приняты кредиты бан-
ков со сроком погашения 5 лет 
и оплатой 10% годовых.

За расчетный период в 14 лет 
суммарная выручка составит 
230 780 млн долл. При этом 
текущие затраты на про-
изводство продукции равны 
152 590,7 млн долл., а полная 
прибыль до уплаты налогов — 
76 496,2 млн долл.

Интегральный экономический 
эффект (NPV) за расчетный пе-
риод, приведенный к 2011 г. с дис-
контом 15%, определен до упла-
ты налогов суммой и составляет 
6364,4 млн долл.

Внутренняя норма прибыли, от-
ражающая среднюю рентабель-

•

•

•

•

ность за расчетный период, равна 
20,12%. При этом рентабельность 
по отношению к вложенному ка-
питалу по отдельным годам из-
меняется от 0% в 2010 г. до 33,33% 
в 2017 г. и 33,24% в 2023 г.

Окупаемость за счет пол-
ной прибыли. Все затраты — 
7434,9 млн долл., осуществляемые 
до 2011 г., окупаются за 5,9 года, то 
есть в 2017 г.

Сумма налогов 24 550,7 млн долл., 
в том числе налог на имущество — 
4064, налог на добавленную стои-
мость — 381,4, экспортная пошли-
на — 5597,8, налог на прибыль — 
14507,5 млн долл. 

Чистая прибыль после уплаты 
налогов и погашения кредитов за 
расчетный период — 44 727,5 млн 
долл.

Интегральный экономический 
эффект (NPV) за расчетный пе-
риод, приведенный к 2011 г. с дис-
контом 15%, определен после уп-
латы налогов суммой 1974,2 млн 
долл.

Внутренняя норма прибыли (IRR), 
отражающая среднюю рентабель-
ность за расчетный период, равна 
9,548%.

При этом рентабельность по от-
ношению к вложенному капита-
лу по отдельным годам изменя-
ется от 3,11% в 2010 г. до 22,81% 
в 2021 г.

Окупаемость за счет чистой 
прибыли. Все затраты — 673,8 млн 
долл., осуществляемые до 2011 г., 
окупаются за 8,4 года, то есть 
в 2020 г.

Финансирование  
за счет амортизационных  
отчислений

Чистая прибыль содержит убыт-
ки на сумму 754,1 млн долл. Эти 
убытки могут быть профинанси-
рованы за счет свободной амор-
тизации трех первых лет, сумма 
которой 7500,3 млн долл.

Цены реализации продукции 
выше издержек производства 
в 1,512 раза.

За счет налогов (24 550,7 млн 
долл.), добавляемых к издержкам 
производства (152 590,7 млн-
долл.), платежи предприятия уве-
личиваются на 16,09%.

Налоги (24 550,7 млн долл.), не 
включенные в себестоимость 
продукции, из полной прибы-
ли (76 496,2 млн долл.) забирают 
32,09%.

Эффект приведения кредита 
(пояснения ко всем проектам). 
Интегральный эффект до уплаты 
налогов при расчете по комплек-
су программ «ИнтерТЭО» опре-
деляется без учета эффекта при-
влечения кредита. Этот эффект 
предприятие «в целом» не полу-
чает, он есть результат перерас
пределения прибыли: предпри-
ниматели получают эффект за 
счет кредитора, который, как 
и инвестор, участвует в реализа-
ции проекта.

Если кредит поступает на счет 
предприятия раньше, чем плате-
жи за оборудование, то предпри-
ятие может получить дополни-
тельный эффект от использова-
ния временно свободных кредит-
ных средств.

Окупаемость (пояснения ко  
всем проектам). При расчете 
сроков окупаемости по пото-
ку наличности к затратам в те-
чение всего периода окупаемос-
ти добавляются потери из-за от- 
влечения средств соответствен-
но используемому дисконту.  
Поэтому в данном расчете срок 
окупаемости несколько больше 
срока окупаемости интеграль-
ных затрат, в которых потери 
отвлечения учитываются толь-
ко в период инвестирования  
(до года приведения). Более  
подробная информация по ис-
ходным данным и результа-
там финансово-экономическо-
го расчета приводится в прило
жении.
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Срединный комплекс проектов

Годы строительства (условные) 
2009–2015 гг. 

Инвестиционные проекты обес-
печат производство и удовлетво-
рение спроса на продукцию в сле-
дующих объемах (табл. 4).

Указанное производство намече-
но обеспечить и за счет действую-
щих на теppитоpии пpедпpиятия 
производственных фондов — зда-
ний, сооружений, оборудования, 
объектов инфpастpуктуpы.

Ранее вложенный капитал оп-
ределяется суммой 33 млн долл., 
в том числе земельные участ-
ки, обустройство теppитоpии — 
11 млн долл., нематериальные ак-
тивы — 11 млн долл. и здания и со-
оружения — 11 млн долл.

Дополнительное финансирова-
ние по расчетным годам: 2009 г. — 
29 009 млн долл., 2010-й — 3893, 
2011-й — 4093, 2012-й — 4143, 
2013-й — 4145, 2014–2015 гг. — 
по 4245 млн долл. ежегодно.

Эти средства необходимы для пе-
реоборудования предприятия, 
оплаты импортного оборудова-
ния и финансирования оборот-
ного капитала.

Структура капиталовложений 
(экспертная оценка)

Нематери
альные активы 11 млн долл. 0,038%

здания и 
сооружения 11 млн долл. 0,038%

оборудование 24 545 млн долл. 84,61%

оборотный 
капитал 4400 млн долл. 15,17%

непpомышлен-
ные основные 
сpедства 14 млн долл. 0,048%

капиталовло-
жения в объек-
ты тpанспоpта 14 млн долл. 0,048%

пpочие капита-
ловложения 14 млн долл. 0,048%

В расчете приняты кpедиты бан-
ков со сроком погашения 5 лет 
и оплатой 10% годовых.

За расчетный период в 14 лет 
суммарная выручка составит 
230 780 млн долл. При этом теку-
щие затраты на производство 
продукции равны 152 590,7 млн. 
долл., а полная прибыль до упла-
ты налогов определилась суммой  
76 496,2 млн долл.

Интегральный экономический 
эффект (NPV) за расчетный 
период, приведенный к 2011 г. 
с дисконтом 15%, опреде-
лен до уплаты налогов суммой 
6364,4 млн долл.

Внутренняя норма прибыли (IRR), 
отражающая среднюю рентабель-
ность за расчетный период, равна 
20,12%.

При этом рентабельность по от-
ношению к вложенному капиталу 
по отдельным годам изменяется 
от 0% в 2010 г. до 33,33% в 2017 г. 
и 33,24% в 2023 г.

Окупаемость за счет пол-
ной прибыли. Все затраты — 
7434,9 млн долл., осуществляемые 
до 2011 г., окупаются за 5,9 года, то 
есть в 2017 г.

Сумма налогов — 24 550,7 млн 
долл., в том числе налог на иму-
щество — 4064, налог на добав-
ленную стоимость — 381,4, экс-
портная пошлина — 5597,8, налог 
на прибыль — 14507,5 млн долл.

Чистая прибыль после уплаты 
налогов и погашения кредитов за 

расчетный период определилась 
суммой 44 727,5 млн долл. 

Интегральный экономический 
эффект (NPV) за расчетный пе-
риод, приведенный к 2011 г. 
с дисконтом 15%, определен 
после уплаты налогов суммой 
1892 млн долл. Внутренняя норма 
прибыли (IRR), отражающая сред-
нюю рентабельность за расчет-
ный период, равна 9,548.

При этом рентабельность по от-
ношению к вложенному капита-
лу по отдельным годам изменя-
ется от 3,11% в 2010 г. до 22,81% 
в 2021 г.

Окупаемость за счет чис-
той прибыли. Все затраты — 
673,8 млн долл., осуществляемые 
до 2011 г., окупаются за 8,4 года, 
то есть в 2020 г.

О заработной плате и отчис-
лениях на соцнужды. Контроль 
расчета среднегодовой зарпла-
ты и начислений на соцнужды 
по данным о количестве работ-
ников, среднемесячной зарплате 
и нормативам отчислений от зар
платы выглядит следующим об-
разом: зарплата — 218,4 млн долл., 
отчисления — 76,44 млн долл.

Финансирование за счет амор-
тизационных отчислений

Чистая прибыль содержит убыт-
ки на сумму 754,1 млн долл. Эти 
убытки могут быть профинанси-

Продукция, ед. изм. 2012 г. 2013 г. 2014 г. 2015 г. 2016 г. Далее

Железорудное сырье, тыс. т 2000 2400 2600 2800 3000 3000

Электроэнергия, тыс. кВтч 12 000 13 200 14 400 15 000 15 000 15 000

Нефть, тыс. т 1000 3000 4000 5000 5000 5000

Природный газ, тыс. м3 4000 6000 8000 8000 8000 8000

Транспорт наземный, тыс. т/км 10 000 14 000 18 000 20 000 20 000 20 000

Транспорт водный, тыс. т/км 0 0 20 000 60 000 80 000 100 000

Хлопок-волокно, тыс. т 400 800 1200 1600 2000 2000

Зерно, тыс. т 2000 2400 2800 3000 3000 3000

Вода, тыс. м3 3000 3000 4000 5000 5000 5000

Таблица 4

Объем производства продукции (экспертная оценка)
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рованы за счет свободной амор-
тизации трех первых лет, сумма 
которой 7500,3 млн долл.

Цены реализации продукции 
выше издержек производства  
в 1,5 раза.

За счет налогов (24 550,7 млн 
долл.), добавляемых к издержкам 
производства (152 590,7 млн 
долл.), платежи предприятия уве-
личиваются на 16,09%.

Налоги (24 550,7 млн долл.), не 
включенные в себестоимость 
продукции, из полной прибы-
ли (76 496,2 млн долл.) забирают 
32,09%.

Южный комплекс  
проектов

Инвестиционные проекты обес-
печат производство и удовлетво-
рение спроса на продукцию в сле-
дующих объемах (табл. 5).

Указанное производство наме-
чено обеспечить с учетом дей
ствующих на имеющейся теppи-
тоpии производственных фон-
дов — зданий, сооружений, 
оборудования, объектов ин-
фpастpуктуpы.

Ранее вложенный капитал учи-
тывается суммой 33 млн долл., 
в том числе земельные участ-
ки, обустройство территорий — 
11 млн долл.; нематериальные ак-
тивы — 11 млн долл.; здания и со-
оружения — 11 млн долл.

Дополнительное финансирова-
ние требуется в следующем pаз-
меpе: всего — 41 864 млн долл., 
2009 г. — 3788, 2010-й — 6128, 
2011-й — 6328, 2012-й — 6330, 
2013–2015 гг. — по 6430 млн долл. 
ежегодно.

Эти сpедства необходимы для пе-
реоборудования предприятия, 
оплаты импоpтного оборудова-
ния и финансиpования обоpот-
ного капитала.

Структура капиталовложений 
(экспертная оценка) 

Нематери
альные активы 11 млн долл. 0,026%

здания  
и сооружения 11 млн долл. 0,026%

оборудование 37 400 млн долл. 89,34%

оборотный 
капитал 4400 млн долл. 10,51%

непромышлен-
ные основные 
средства 14 млн долл.

0,033%

капиталовло-
жения в объек-
ты тpанспоpта 14 млн долл. 0,033%

прочие капита-
ловложения 14 млн долл. 0,033%

Общая стоимость осуществления 
проекта — основные и оборот-
ные фонды предприятия составят 
41 897 млн долл.

В финансировании проекта учас-
твуют:

акционеры комплекса «Север-
ный» — 13 847 млн долл. (33,05%);

акционеры комплекса «Сре- 
динный» — 9350 млн долл. 
(22,32%);

•

•

акционеры комплекса «Юж- 
ный» — 9350 млн долл. (22,32%).

кpедиты банков — 9350 млн долл. 
(22,32%).

Для привлекаемых кредитов в рас-
чет принято: кpедиты банков со 
сроком погашения 5 лет и опла-
той 10% годовых.

За расчетный период в 14 лет 
суммарная выручка составит 
423 860 млн долл. При этом те-
кущие затраты на произ-
водство продукции равны 
295 040,9 млн долл., а полная 
прибыль до уплаты налогов — 
126 082,8 млн долл. 

Интегральный экономиче
ский эффект (NPV) за рас-
четный период, приведенный 
к 2011 г. с дисконтом 15%, опре-
делен до уплаты налогов суммой 
10 150,6 млн долл. 

Внутренняя норма прибыли (IRR), 
отражающая среднюю рентабель-
ность за расчетный период, равна 
20,09%.

При этом рентабельность по от-
ношению к вложенному капита-
лу по отдельным годам изменяет-
ся от 0% в 2010 г. до 32,6% в 2017 г. 
и 32,51% в 2023 г.

Окупаемость за счет пол-
ной прибыли. Все затраты 
(13 390,5 млн долл.), осуществляе-
мые до 2011 г., окупаются за 6 лет, 
то есть в 2017 г.

Сумма налогов — 41 523,9 млн 
долл., в том числе налог на иму-
щество — 6783,5 млн долл., налог 
на добавленную стоимость — 
1661,3, экспортная пошлина — 
12 957,1, налог на прибыль — 
23 444,6 млн долл. 

Чистая прибыль после упла-
ты налогов и погашения кре-
дитов за расчетный период — 
72 485,9 млн долл.

Интегральный экономиче
ский эффект (NPV) за рас-
четный период, приведенный 

•

•

Продукция 2012 г. 2013 г. 2014 г. 2015 г. 2016 г. Далее

Металл и продукция из него,  
тыс. т

4000 4400 4800 5000 5000 5000

Нефть, тыс. т 6000 6400 6800 7000 7000 7000

Природный газ, тыс. м3 2000 6000 8000 10 000 10 000 10 000

Транспорт наземный, тыс. т/км 0 0 10 000 20 000 40 000 52 000

Транспорт водный, тыс. т/км 0 0 20 000 60 000 100 000 130 000

Лесоматериалы, тыс. м3 2000 6000 8000 10 000 10 000 10 000

Удобрения, тыс. т 1000 2000 3000 4000 4000 4000

Вода, тыс. м3 2000 4000 6000 7000 7000 7000

Таблица 5

Объем производства продукции (экспертная оценка)
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к 2011 г. с дисконтом 15%, опре-
делен после уплаты налогов сум-
мой 3898,4 млн долл.

Внутренняя норма прибыли (IRR), 
отражающая среднюю рентабель-
ность за расчетный период, равна 
8,462% .

При этом рентабельность к вло-
женному капиталу по отдельным 
годам изменяется от 2,216% 
в 2010 г. до 21,3% в 2021 г.

Окупаемость за счет чистой при-
были. Все затраты (2141,9 млн 
долл.), осуществляемые до 2011 г., 
окупаются за 8,7 года, то есть 
в 2020 г.

Финансирование за счет амор-
тизационных отчислений

Чистая прибыль содержит убыт-
ки на сумму 1013,3 млн долл. Эти 
убытки могут быть профинанси-
рованы за счет свободной амор-
тизации трех первых лет, сумма 
которой — 7500,5 млн долл.

Цены реализации продукции 
выше издержек производства 
в 1,437 раза.

За счет налогов (41 523,9 млн 
долл.), добавляемых к издержкам 
производства (295 040,9 млн 
долл.), платежи предприятия уве-
личиваются на 14,07%.

Налоги (41 523,9 млн долл.), не 
включенные в себестоимость 
продукции, из полной прибыли 
(126 082,8 млн долл.) забирают 
32,93%.

Преимущества единой 
транспортной системы 
ТРАЗКОР

Создание ТРАЗКОР — это пози-
тивное решение многих задач 
стран СЕА. К примеру, для них 
транспортный коридор не толь-
ко и не столько транспортная за-
дача, сколько задача совместного 
комплексного освоения террито-
рии СЕА. Поэтому можно пола-
гать, проект ТРАЗКОР:

1. Мотивирует торгово-экономи-
ческое сотрудничество между ком-
паниями Америки, России, рес-
публик Центральной Азии, Китая 
и стран Персидского залива. 

2. Откроет возможности пере-
ориентации на транспортный ко-
ридор «Панамерика — Трансазия» 
значительных объемов междуна-
родных финансовых и грузопас-
сажирских потоков.

3. Повысит конкурентоспособ-
ность Северного морского пути. 

4. Обеспечит компаниям стран 
СЕА и Америки прямой выход на 
мировые рынки, соединит конку-
рирующие между собой широт-

ные международные транспорт-
ные коридоры (СМП, Транссиб, 
ТРАСЕКА и др.).

5. Совместно с «Панамерика» 
представляет собой реальную ос-
нову гармонизации действующих 
и перспективных международных 
транспортных коридоров на суше 
и на море.

6. Следует рассматривать как клю-
чевой общественно-политиче
ский вектор соразвития стран 
Срединной Евразии в направле-
нии выстраивания государствен-
но-частной научно-практической 
коалиции «бизнес — наука — об-
щество — власть». Такой иннова-
ционный формат весомой сум-
марной силы соразвития позво-
лит быстрее сплотиться вокруг 
совместных мыследеятельност
ных преобразований с целью 
преодоления последствий кризи-
са с малыми потерями.

7. Обеспечит безопасность и це-
лостность Евразии. Такое реше-
ние не потребует перераспреде-
ления ресурсов. Меридиональ-
ное стратегическое пространство 
макрорегиона самодостаточно.

Видимые предпроектные сильные 
стороны и преимущества во мно-
гом могут стать реальными лишь 
в результате территориальной 
сплоченности, консолидации ба-
зовых ресурсов, освоения нового 
экономического пространства на 
основе строительства «якорных» 
объектов многофункционально-
го коридора развития.

Приобретение странами СЕА 
и Америкой очевидных важных 

преимуществ не позволит игно-
рировать их участие в решении 
разного рода международных 
вопросов, так как любые недру-
жественные инициативы со сто-
роны третьих стран могут пуб-
лично трактоваться с позиции: 
а не нанесет ли это ущерб функ-
ционированию мирового транс-
портного проспекта «Панамери-
ка — Трансазия»? 

Множество точек зрения, систем-
ная геоэкономическая многоос-
ность проекта свидетельствуют 
о большой емкости и сложнос-
ти стоящих задач, к объективно-
му решению которых можно по-
дойти, лишь хорошо организовав 
совместные научно-проектные 
исследования, в первую очередь 
специалистами СЕА. 

Экспертный характер оценок на-
лагает на исполнителей после-
дующих проектных изысканий 

Трансазийский проект может быть 
осуществлен в границах 19 стран 
Срединной Евразии, расположенных 
вдоль 70 меридиана в.д. Общая 
площадь проекта — 30 млн км2, 
на этой территории проживает 
около 1,5 млрд человек.
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и научных исследований конк-
ретные обязательства и высокую 
ответственность. В частности, от 
них потребуется:

Понять многообразие и всю 
сложность предстоящих иссле-
дований и выработки проектных 
решений, которые должны обяза-
тельно соблюдать национальные 
интересы каждой страны СЕА, Се-
верной и Латинской Америки.

Совместно укреплять взаимное 
доверие между специалистами как 
субъектами мировой политики 
и наращивать их взаимодействие 
с тем, чтобы создать безопасную 
геоэкономическую конфигура-
цию в Евразии и Америке.

Организовать выполнение на-
учно-исследовательских и проект-
ных работ на уровне современных 
знаний и требований будущего.

Избавиться от унаследованных 
проблем развития и не стремить-
ся к односторонней выгоде того 
или иного государства.

Совместно использовать во 
благо богатства Америки и Сре-
динной Евразии.

Искать непротиворечивые ре-
шения на пути преодоления барь-
еров и преград, ограничивающих 
возможности соразвития и взаи-
модействия. 

Включить транспортный кори-
дор «Панамерика — Трансазия» 
в систему мировых транспортных 
коммуникаций как стратегически 
важный субъект международных 
отношений.

Обеспечить преимущества меж-
дународных институтов соразви-
тия взаимовыгодными проектами.

Оставить будущему поколению 
окружающую среду менее ущерб-
ной, нежели сегодня. 

Кроме того, эксперты рассматри-
вают формирование ТРАЗКОР как 
историческую возможность рас-
ширить взаимообогащение куль-
тур, диалог мусульманского, хрис-
тианского и индуистского социу-
мов, поскольку многие проблемы 
не имеют решения на пути конф-
ронтации. 

У политологов свой взгляд на 
Трансазийский проект. Для них 

•

•

•

•

•

•

•

•

•

он является прежде всего инстру-
ментом положительного влияния 
на стабильность общественно-
политической системы стран СЕА. 
Экономисты в этом проекте видят 
шанс повышения капитализации 
территорий и акваторий, улучше-
ния качества жизни населения. 

В геостратегическом же плане 
ТРАЗКОР является «солнечным 
сплетением» СЕА, так как на Кас-
пии сходятся наземные, морские 
транспортные коридоры и пере-
секаются интересы стран Запад-
ного полушария, Европейского 
союза и АТР. 

С точки зрения геополитики  
ТРАЗКОР — это адекватный 
совместный ответ стран СЕА, 
ЕврАзЭС, СВМДА, ОДКБ, ШОС на 
вызовы и угрозы времени путем 
создания на их территории сов-
местной зоны доверия, консоли-
дированного использования на-
личных территориальных и ре-
сурсных преимуществ в направ-
лении долгосрочного соразвития 
торгово-экономического сотруд-
ничества. Присутствие на терри-
тории ТРАЗКОР названных меж-
дународных институтов интег-
рации дает основу для много-
сторонней коммуникации. Они 
воспринимают друг друга как сто-
роны диалога. Это пока не прямое 
взаимодействие или даже сотруд-
ничество, но путь к нему.

Национальный проект России 
«Урал Промышленный — Урал 
Полярный» является коридорооб-
разующим Трансазийской транс-
портной системы [7]. О его стар-
те говорили в Челябинске на спе-
циальном заседании Государс-
твенного совета России в 2004 г., 
проходившем под председатель-
ством Президента РФ В.В. Пути-
на. Речь шла о стратегии разви-
тия инфраструктуры двух третей 
территории России, занимаю-
щих 11 млн км2. Здесь постоянно 
проживают около 11 млн россиян 
(7,4% населения страны), сосредо-
точено 80% запасов всех полезных 
ископаемых. Мнения присутству-
ющих полностью совпали: без ре-
шения проблемы транспортных 
путей эти богатейшие террито-
рии не освоить. Не может эффек-
тивно функционировать никакая 
система управления, если рассто-
яния в пределах района измеря-
ются 500–600 км бездорожья. 

За Уралом сосредоточены основ-
ные сырьевые ресурсы России. 
В то же время здесь абсолютная 
транспортная целина. Достаточно 
взглянуть на карту. Система желез-
нодорожного сообщения практи-
чески отсутствует выше Северо-
байкальска. Исключение состав-
ляют несколько «персональных 
веток» — от Тюмени через Сур-
гут до Нового Уренгоя и от Котла-
са до Воркуты. Выше 60-й парал-
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лели, на которой расположены 
Санкт-Петербург и такие страны 
с современной транспортной ин-
фраструктурой, как Швеция, Нор-
вегия, Финляндия, в России дорог 
европейского качества нет. 

Предпроектная версия програм-
мы организации научно-проект
ных работ обустройства СЕА 
и подготовки соединения транс-
портных систем Азии и Америки 
заключается в выполнении следу-
ющих трех этапов. 

1-й этап. 

А. Формирование состава субъ-
ектов, заинтересованных в про-
ведении исследований, а имен-
но представителей государства, 
науки и бизнеса. Оценка степе-
ни заинтересованности каждого 
субъекта в формировании техно-
логической «дорожной карты».

Б. Постановка целей, разработка 
программы проектно-исследова-
тельских работ, расчет затрат вре-
мени и средств, необходимых для 
выполнения этих работ. Опреде-
ление соответствующего объема 
финансирования.

2-й этап. 

А. Определение первоочередных 
мероприятий (содержание пилот-
ного проекта «Автокоридор Транс
азия»), а также технологий, пред-
ставляющих наибольший инте-
рес с точки зрения целей «дорож-
ной карты».

Б. Определение ключевых ка-
честв, характеристик, которыми 
должны обладать системные ре-
шения. Определение технологи-
ческих альтернатив (к примеру, 
проект ЕвРИКА) и сроков стро-
ительства объектов инвестиро
вания.

В. Реализация Трансазийского 
проекта может потребовать опре-
деленных технологических про-
рывов или же технология может 
оказывать влияние на достиже-
ние целей. «Дорожная карта» оп-

ределяет период «созревания» 
каждой из технологических аль-
тернатив и ее вклад в достиже-
ние поставленной цели — карти-
рования. Если параллельно рас-
сматривается несколько техно-
логических альтернатив, должны 
быть определены так называемые 
точки принятия решения, когда 
необходимо решить, стоит ли 
и дальше рассматривать эту аль-
тернативу.

Г. Определение ресурсного обес-
печения реализации технологи-
ческой «дорожной карты».

Д. Выработка рекомендаций.

 3-й этап. 

А. Разработка и выполнение плана 
реализации технологической «до-
рожной карты». План реализации 
включает рекомендации по ин-
вестиционным решениям, необ-
ходимые средства и временные 
рамки их реализации. 

Б. Контроль за реализацией тех-
нологической «дорожной карты».

В. Экспертиза и утверждение тех-
нологической «дорожной карты». 
Для того чтобы она действитель-
но была объективной и реализу-
емой, необходима ее оценка ши-
роким кругом экспертов, пред-
ставляющих государство, науку 
и бизнес. 

Видение развития Трансазийской 
идеи. С момента начала эксплуата-
ции скоростной автомагистрали 
(меридиональный автокоридор 
«Арктика — Персидский залив») 
ТРАЗКОР возникнет реальная воз-
можность использовать преиму-
щества СМП как наикратчайше-
го маршрута в высоких широтах, 
соединяющего Западное и Вос-
точное полушария. В результате 
автокоридор ТРАЗКОР станет ес-
тественным продолжением дейс-
твующей меридиональной авто-
страды «Панамерикана» в Восточ-
ном полушарии. 

Справка. Строить «Панамерика-
на» для мира и спокойствия на 
земле решили на международ-
ной конференции в Буэнос-Ай-
ресе в 1936 г. Сегодня этот уни-
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кальный меридиональный ав-
тобан протяженностью поряд-
ка 40 тыс. км вносит неоценимый 
вклад в национальные экономики 
14 стран, обеих Америк, по терри-
тории которых он проходит. «До-
рога мечты» соединяет все стра-
ны Западного полушария. Она на-
чинается в Прадхо-Бей на Аляске, 

пересекает экватор и заканчива-
ется у самой южной оконечнос-
ти Аргентины — порт Ушуая. Так 
как «Панамериканское шоссе» — 
это совместный проект стран Се-
верной и Южной Америки, каж-
дая страна сама решала, как и где 
строить участки «Панамерикана» 
на ее территории. 

Задачи на ближайшее время

А. Продолжить обоснование це-
лесообразности разработки про-
екта скоростной автомагистрали 
ТРАЗКОР в целях развития произ-
водительных сил России, респуб-
лик Центральной Азии и стран 
Персидского залива и последу-
ющей гармонизации транспорт
ных систем Америки и Средин-
ной Евразии.

Б. Информировать инвесторов 
о целях, задачах ТРАЗКОР, о при-
обретаемых выгодах и преиму-
ществах, а также об ожидаемых 
синергетических эффектах от 
строительства автобана «Аркти-
ка — Персидский залив». 

В. Сосредоточить внимание на на-
учно-практическом обосновании 
целесообразности строительства 
транспортного каркаса (в пер-
вую очередь автобана «Арктика — 
Персидский залив») ТРАЗКОР 
как основы совершенствования 
освоения территории проек-
та, роста национальных эконо-
мик во взаимодействии с между-
народными институтами интег-

рации (ЕврАзЭС, ШОС, НАФТА, 
МЕРКОСУР и т.д.). 

Ускорить создание скоростной 
меридиональной автомагистра-
ли можно, если российский учас-
ток дороги от Ямала до грани-
цы с Казахстаном (порядка 500–
650 км) включить в националь-

ный проект (программу) «Урал 
Промышленный — Урал Поляр-
ный». Южнее идет интенсивное 
строительство современных ско-
ростных дорог на средства Китая 
и международных финансовых 
институтов.

Справка. В 2012 г. страны Евро-
пы и Китайскую Народную Рес-
публику свяжет автомобильный 
«Шелковый путь», по которо-
му китайские товары будут до-
бираться до стран Центральной 
Азии, Европы и России в мини-
мально короткие сроки. Длина 
автомобильного пути, соединя-
ющего Европу и Китай, соста-
вит 8445 км. Из них 2233 км при-
ходится на территорию Россий-
ской Федерации, 2787 км — на 
территорию Республики Казах-
стан, 3425 км — на территорию 
Китайской Народной Республи-
ки. Предварительный маршрут 
будет выглядеть так: Санкт-Петер-
бург — Москва — Нижний Новго- 
род — Казань — Оренбург — Ак-
тобе — Кзыл-Орда — Шымкент — 
Тараз — Кордай — Алматы — Хор-
гос — Урумчи — Ланьчжоу — 
Чжэнчжоу — Ляньюньган. 

В дальнейшем он будет продол-
жен в Белоруссию, Польшу, Гер-
манию и Францию. В проклад-
ке автомагистрали участвуют 
такие финансовые институты, 
как Международный банк рекон
струкции и развития (2,125 млрд 
долл.), Азиатский банк развития 
(700 млн долл.), Исламский банк 

развития (398 млн долл.) и Ев-
ропейский банк реконструкции 
и развития (180 млн долл.). Про-
ект также официально поддер
жали Организация по безопас-
ности и сотрудничеству в Европе 
(ОБСЕ), Организация экономи-
ческого сотрудничества (ОЭС), 
Экономическая и социальная 
комиссия Организации Объеди-
ненных Наций для Азии и Тихого 
океана (ЭСКАТО ООН), Между-
народный союз автомобильно-
го транспорта (МСАТ) и Между-
народный транспортный кори-
дор «Европа — Кавказ — Азия» 
(ТРАСЕКА).

Заключение 
Есть основания полагать, что реа-
лизованный Трансазийский про-
ект создаст благоприятные усло-
вия странам СЕА стать провод-
ником технологического проры-
ва по актуальным направлениям 
экономики. 

Сегодня трудно представить 
и предвосхитить все то многооб-
разие социально-экономических 
благ от материализации глобаль-
ного феномена — Трансазийского 
коридора развития, которые на-
чнут проявляться в процессе по-
этапного обустройства проектной 
территории.	 эс
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В СЕА сосредоточены мировые 
запасы минерального сырья 
и трудовые ресурсы, но все это 
соседствует с бедностью.




