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Аннотация. В статье рассматривается эффективность транспортной ин-
фраструктуры и взаимодействие сопредельных регионов Азиатской части России, 
Монголии, Китая и Казахстана с точки зрения создания международных экономи-
ческих коридоров Шелкового пути и трансевразийских транспортных коридоров. 
Определены состояние транспортной инфраструктуры и ее влияние на формиро-
вание схемы территориальной организации хозяйственного комплекса. На основе 
количественных данных оценена территориальная дифференциация, причины 
дифференциации и предпосылки для дальнейшего сотрудничества России, Китая, 
Монголии и Казахстана в сфере международной торговли и экономического взаи-
модействия.  
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В современном мире транспортная инфраструктура является важной 
экономической системой, обеспечивающей основные процессы жизнедея-
тельности общества и производства внутри стран и международное взаи-
модействие между странами [1, 2]. В условиях глобализации необходи-
мость совершенствования транспортной инфраструктуры является важным 
условием соответствия мировым стандартам, интеграции в мировую эко-
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номическую систему и экономического благополучия [3]. В связи с этим 
совершенствование транспортной инфраструктуры и активное включение в 
новые анонсированные международные транспортные коридоры по марш-
рутам Шелкового и Чайного пути являются одними из приоритетных задач 
в рабочей повестке международного взаимодействия между Россией, Кита-
ем и Монголией [4]. 

Объекты транспортной инфраструктуры Азиатской части России, Мон-
голии, Китая и Казахстана, являются крупными звеньями территориально-
хозяйственной структуры, играют важную роль в международном транс-
портном взаимодействии.  

В проведенном исследовании транспортной инфраструктуры с харак-
терными для данных объектов показателями обеспеченности и доступно-
сти, исследованы показатели продуктивности ее функционирования для 
более углубленного исследования степени взаимного влияния инфраструк-
туры и экономики региона. В соответствии с определёнными и выбранны-
ми базовыми и производными индикаторами проведена оценка современ-
ного состояния и эффективности транспортной инфраструктуры Азиатской 
части России, Китая, Монголии и Казахстана.  

Эффективность деятельности транспортной инфраструктуры оценива-
лась через три основных индикатора, отражающих производственную, соци-
альную и коммуникационную роль объектов инфраструктуры [5]. Данные 
индикаторы рассчитаны на основе исходных данных о населении региона, 
плотности и производительности объектов транспортной инфраструктуры. 
Предлагаемый к рассмотрению методический инструментарий комплексной 
оценки развития транспортной инфраструктуры построен на использовании 
социально-экономического подхода и отличается от отраслевого тем, что 
учитывает связи между развитием транспортной инфраструктуры и развити-
ем всех производительных сил и социальной сферы региона. 

Анализ продуктивности функционирования транспортной инфраструк-
туры основан на показателях развития, условно разделенных на три основ-
ные группы:  

1. Грузовая масса региона — показатель развития транспортной инфра-
структуры с точки зрения пространственного размещения производитель-
ных сил («производственная» составляющая); 

2. Транспортная мобильность населения — показатель развития транс-
портной инфраструктуры с точки зрения социальной направленности («со-
циальная» составляющая); 

3. Уровень развития межрегионального сотрудничества — обобщаю-
щий показатель транспортной обеспеченности и доступности региона 
(«общерегиональная» составляющая). 
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На основе расчета обобщенного показателя, характеризующего обеспе-
ченность объектами транспортной инфраструктуры и эффективности 
транспортной инфраструктуры получена интегральная оценка эффективно-
сти транспортной инфраструктуры рассматриваемого региона (рис. 1), ко-
торая отражает обеспеченность региона транспортной инфраструктурой и 
ее эффективность. 

 
Рис. 1. Интегральный показатель эффективности транспортной инфраструктуры 

Азиатской части России, Китая, Монголии, Казахстана 

Самые низкие уровни единого показателя эффективности транспортной 
инфраструктуры характерны для северо-востока Азиатской России, а также 
для приграничных регионов всех исследуемых стран. Эти территории тра-
диционно отличаются слаборазвитой транспортной инфраструктурой, не-
равномерной плотностью застройки и сложными природно-
климатическими условиями [6]. 

Для Азиатской России, Казахстана и Монголии наиболее высокие 
уровни унифицированного показателя характерны для регионов, располо-
женных вдоль основных транспортных путей, и для регионов с развитой 
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горнодобывающей промышленностью. Это связано с сильной неравномер-
ностью социально-экономического развития территорий вследствие затяж-
ного системного кризиса после распада СССР. Практически на всей терри-
тории бывшего СССР и Монголии (страны-сателлита) произошел спад 
производства, последствия которого до сих пор не преодолены. Экономи-
ческий кризис привел к разрушению производственных цепочек, измене-
нию традиционных рынков сбыта и операционных затрат. 

В то же время некоторые регионы утратили большую часть своего про-
мышленного потенциала и прежних функций, что сказалось на социально-
экономическом положении и эффективности инфраструктуры в этих регио-
нах [7]. Восстановительная динамика показателей в течение десятилетия 
2000-2010 гг. во многом была обусловлена развитием промышленного про-
изводства, в основном сырьевого сектора. Перераспределение производства 
привело к росту промышленности в одних регионах и спаду в других, усугу-
бив территориальные диспропорции. Благоприятная конъюнктура на миро-
вых товарных рынках способствовала росту экономики регионов, ориенти-
рованных на экспорт полезных ископаемых и перераспределение социально-
экономического потенциала между регионами [8]. Этот процесс, несомнен-
но, повлиял на работу транспортной инфраструктуры. 

Таким образом, крупнейшие промышленно-экономические центры раз-
вивались вдоль основных транспортных коридоров прежде всего за счет 
накопленного потенциала эквивалентного грузооборота и экспортного по-
тенциала. 

Показатели, рассчитанные по описанной выше методике, хорошо отра-
жают процессы развития инфраструктуры. Используя эти данные, мы оха-
рактеризовали функциональную и структурную динамику развития транс-
порта, причины изменений и оценили социально-экономические эффекты. 

Оптимизация транзитного потенциала крупнейших транспортных 
маршрутов необходима в свете сильной конкуренции в сфере экспортных 
перевозок в России. Среди возможных направлений: увеличение грузо- и 
пассажиропотока, увеличение пропускной способности таможенного 
оформления, развитие сети подъездных путей, развитие приграничного 
сотрудничества, увеличение пропускной способности транспортной инфра-
структуры. Кратчайшая железнодорожная линия между Европой и Пеки-
ном может появиться в результате реализации Россией, Монголией и Кита-
ем проекта «Степной путь». 

Стимулирование грузопотока по Северному морскому пути, а также 
рост контейнерных перевозок из Китая в Европу через китайско-
казахстанскую границу может привести к снижению рентабельности 
Транссиба и БАМ.  
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С учетом этого в числе основных экономических приоритетов россий-
ской экспортной политики должна быть, прежде всего, коренная модерни-
зация (электрификация и прокладка второго пути по российским стандар-
там) железной дороги Улан-Удэ — Улан-Батор — Замын-Ууд — самый 
короткий путь между Европой и Пекином; а также увеличение грузопотока 
через таможенные посты Забайкальск и Наушки. 

Таким образом, Россия еще может минимизировать риски «реализации 
проектов международных транспортных коридоров в странах ближнего 
зарубежья, снижающих привлекательность транзитного потенциала Рос-
сийской Федерации», которые из категории риска постепенно переходят в 
реальную угрозу для страны. экономическое развитие [9]. 

Реализация проектов прямого транспортного сообщения между Росси-
ей и Китаем через территорию Монголии (а также возможное строитель-
ство газопровода) позволит обеспечить все регионы необходимыми энерге-
тическими и инфраструктурными условиями для освоения сырьевой базы и 
роста промышленного производства. Активное участие Китая в различных 
инфраструктурных проектах в Монголии указывает на растущую конку-
ренцию в регионе. Для России это могло бы стать фактором наращивания 
промышленного и экспортного потенциала, активного использования меж-
дународных логистических коридоров, усиления транзитных возможностей 
и приграничного сотрудничества между Россией и Монголией. 

Некоторые предлагаемые маршруты экономических коридоров иници-
ативы «Один пояс, один путь», включая проекты Экономической зоны 
Шелкового пути и Морского Шелкового пути XXI века, совпадают с рос-
сийско-монгольской трансграничной зоной, что создает условия для даль-
нейшего укрепления трехстороннего сотрудничества между Китаем и Мон-
голией и Россией [10]. 

На этом фоне ожидаемый кратный рост торгово-экономических связей 
и партнерского взаимодействия может привести к существенному повыше-
нию экономической и геополитической роли приграничных территорий 
трех стран. Реализация таких масштабных проектов может привести к 
смягчению существующих этнокультурных, социально-экономических и 
экологических проблем. 

В этой связи сотрудничество между странами в сферах военной и по-
граничной безопасности, охраны окружающей среды и борьбы с чрезвы-
чайными ситуациями представляется крайне важным. В частности, приори-
тетными являются следующие задачи: борьба с международным 
терроризмом и организованной преступностью (организованные группы 
угона скота, контрабанда), управление чрезвычайными ситуациями (лесные 
пожары, степные пожары, трансграничный перенос загрязняющих веществ, 
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наводнения, эпидемии, эпизоотии), экологический мониторинг, рациональ-
ное использование водных и других ресурсов, организация коридоров  
сезонной миграции животных. В то же время рост внутристрановой транс-
портной инфраструктуры должен способствовать снижению межрегио-
нальной асимметрии экономического развития. 

Согласно полученным результатам, регионы, характеризующиеся вы-
сокими значениями, не демонстрируют, однако, и высокого экспортного 
потенциала. Другими словами, эти регионы являются транзитными для 
перевозимых грузов. В этих условиях значительное повышение эффектив-
ности российской экономики при сокращении экспорта сырья возможно за 
счет увеличения производства глубоко переработанной и высокотехноло-
гичной продукции. 

Текущая ориентация на увеличение грузооборота и расширение транс-
портной сети без существенных изменений в экспортной политике резко 
снижает эффективность всего транспортно-логистического комплекса. Для 
обеспечения эффективности экономических процессов основные меры 
должны быть направлены на снижение влияния сложных природно-
климатических условий, диверсификацию производства и уход от сложив-
шейся сырьевой модели хозяйства. 
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