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УДК 911.3.33 

 
России необходимо вписываться в ме-

ждународный геополитический и геоэконо-
мический ландшафт, формирование кото-
рого в огромной степени определяется че-
редованием интеграционных и дезинтегра-
ционных циклов в развитии мирового хозяй-
ства. Наступление второго глобального 
дезинтеграционного цикла в 2008 г. завер-
шится формированием новой интеграции 
вокруг Китая (Pax Sinensis вместо Pax 
Americana). Это требует усиления восточ-
ного вектора в развитии страны, форми-
рования треугольника «Москва — Пекин — 
Дели» (идея Е. М. Примакова) и обеспече-
ния для энергоемкой и водоемкой продук-
ции из Восточной Сибири железнодорож-
ного доступа на китайские и индийские 
рынки. Россия заинтересована как в стро-
ительстве железнодорожной магистрали 
из Китая в Индию, так и в использовании 
мощных транзитных грузопотоков для ре-
конструкции Транссиба и резкого сниже-
ния себестоимости перевозок. При этом 
балтийский фасад России из «окна в Евро-
пу» должен превратиться в западное за-
вершение инфраструктурной оси, идущей 
от Тихого океана. Создание такой оси, 
резкое удешевление перевозок будут спо-
собствовать выходу энергоемкой и водо-
емкой продукции Урала и Сибири не только 
на азиатские, но и на европейские рынки. 
Калининградская область, во все возраста-
ющей степени берущая на себя те функции 
по отношению к России, которые в недав-
нем прошлом выполняли республики Совет-
ской Прибалтики, может существенно 
расширить свою роль в условиях формиро-
вания Евразии от Шанхая до Санкт-Пе-
тербурга, по Д. В. Тренину, вместо Европы 
от Лиссабона до Владивостока. 
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Ç‚Â‰ÂÌËÂ: ˆËÍÎË˜ÌÓÒÚ¸ ÏËðÓıÓÁflÈÒÚ‚ÂÌÌÓ„Ó ð‡Á‚ËÚËfl 
 
Россия, в отличие от СССР, уже не сверхдержава и, по справедли-

вому мнению Т. В. Бордачёва, больше не может выбирать геополитиче-
ские приоритеты по собственному усмотрению, а должна вписываться 
в формирующийся помимо ее воли международный геополитический и 
геоэкономический ландшафт. Его формирование теснейшим образом 
связано с чередованием интеграционных и дезинтеграционных циклов 
в развитии мирового хозяйства, исследование которых было начато в 
1970-е гг. Б. Н. Зиминым (1929—1995) и продолжено Л. М. Синцеро-
вым [8]. Любая интеграция, по Б. Н. Зимину, складывается вокруг ли-
дера, который формирует ее в значительной мере «под себя». Первый 
глобальный интеграционный цикл — Pax Britannica — продолжался с 
середины XIX в. до 1914 г. За ним последовал первый глобальный де-
зинтеграционный цикл, охвативший обе мировые войны и двадцатиле-
тие между ними. 

Второй глобальный интеграционный цикл — Pax Americana — на-
чался в 1945 г., когда американская экономика составляла половину 
мировой. За его окончание можно условно принять кризис 2008 г. Ло-
гично предположить, что после примерно двух десятилетий крайне 
турбулентного «многополярного мира» установится Pax Sinensis. Пере-
ход к нему не будет ни спокойным, ни безболезненным — именно закат 
Pax Britannica привел к Первой мировой войне, а Вторая не без основа-
ния рассматривается как ее продолжение и завершение. Сейчас мы 
также наблюдаем возрастающую напряженность в отношениях между 
нынешним и будущим лидерами мирового развития, что проявляется 
во многих аспектах, в том числе и в стремлении заменить ВТО, где по-
зиции США постепенно ослабевают, региональными экономическими 
блоками, создаваемыми по американским лекалам. 

 

ë‰‚Ë„ Ì‡ ‚ÓÒÚÓÍ: ÍÓÌˆÂÔˆËË à. å. å‡Âð„ÓÈÁ‡ Ë ã. Å. Ç‡ð‰ÓÏÒÍÓ„Ó 
 
Первым таким блоком стало Транстихоокеанское партнерство 

(Trans-Pasific Partnership, ТРР), поэтому проект Экономического пояса 
Шелкового пути (ЭПШП) можно рассматривать как стремление Китая 
к развитию экономических связей в западном направлении в ответ на 
давление с Востока. Победа на президентских выборах Д. Трампа, по 
всей видимости, приведет к отказу от ТРР, застопорятся и попытки 
сформировать Трансатлантическое партнерство (Transatlantic Trade and 
Investment Partnership, TTIP), вызывающие сильное сопротивление в ря-
де стран ЕС, включая и наиболее крупные. Однако принципиального 
изменения вектора американской политики ожидать не следует: Китай 
слишком много выиграл от глобализации, играя по написанным США 
правилам, поэтому сейчас эти правила в любом случае будут меняться. 
Более того, будущей администрации Д. Трампа будет присуще несрав-
ненно более отчетливое представление о Китае как о главном геополити-
ческом сопернике США, нежели у уходящей администрации Б. Обамы. 
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Это заставляет ожидать возрастающего давления на Россию с целью 
противодействия ее дальнейшему сближению с Китаем. В результате 
КНР и РФ могут оказаться зажатыми теми или иными экономическими 
партнерствами как с востока, так и с запада. Анаморфированная карта 
(рис. 1) наглядно отражает огромные различия в экономических массах 
двух стран, которые создают объективные предпосылки для значительно 
большей зависимости России от Китая, нежели Китая от России. 

 

 
 

Рис. 1. Анаморфоза по ВВП на 2020 г. [10] 
 
Опасность подобной односторонней зависимости заставляет вспом-

нить о фундаментальной идее Е. М. Примакова (1929—2015) относитель-
но необходимости формирования треугольника «Москва — Пекин — 
Дели». Концепции территориального развития России следует анали-
зировать в том числе и в аспекте формирования подобного треугольника. 

Еще в начале 1970-х гг. И. М. Маергойз (1908—1975), обладавший 
феноменальной географической интуицией, выдвинул концепцию фор-
сированного освоения Дальнего Востока на основе максимального ис-
пользования его уникального экономико-географического положения 
[6]. Замечательный географ, на несколько десятилетий опередив время, 
исходил из перемещения оси мирового развития из атлантического мак-
рорегиона в тихоокеанский. По его мнению, ускоренное развитие Даль-
него Востока должно было позволить сделать его через непродолжитель-
ное время второй базой освоения Сибири, поднимаемой в таком случае 
двумя мощными потоками, идущими как с Запада, так и с Востока. 

Между тем время для индустриального освоения Дальнего Востока 
было прискорбным образом упущено при значительно более благопри-
ятной экономической и демографической ситуации. При этом даже то-
гда высказывались сомнения в конкурентоспособности дорогой и низ-
коквалифицированной дальневосточной рабочей силы в сравнении со 
странами Восточной и Юго-Восточной Азии. А. Н. Пилясов предложил 
смелую концепцию постиндустриального освоения Сибири и Дальнего 
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Востока, исходящую не только из того, что время для их индустриаль-
ного освоения уже ушло, но и из того, что добывающая промышлен-
ность может быть высоко инновационной и в отношении основного 
производства, и в социальных и экологических аспектах [7]. К сожале-
нию, даже сам создатель этой концепции не склонен переоценивать ее 
осуществимость в современных политических реалиях и занимается ее 
развитием прежде всего как теоретической возможности. 

Л. Б. Вардомский в устных выступлениях в большей степени, чем в 
опубликованных работах ставит вопрос о более благоприятных услови-
ях для развития Восточной Сибири, нежели Дальнего Востока. К бере-
гам Тихого океана, по его мнению, мы в значительной степени уже 
опоздали и будем там сталкиваться со всевозрастающей конкуренцией. 
Восточная Сибирь же находится в более выигрышном положении, по-
скольку может выступать поставщиком востребованных ресурсов и 
продуктов их переработки. Этим исследователем также постоянно под-
нимается вопрос об исключительной важности существенного усиле-
ния экономических связей с Индией для развития восточных районов 
нашей страны. 

Между тем имеющийся транспортный коридор «Север— Юг» от-
крывает возможности сухопутных связей с Индией для Европейской 
России, но никак не для Восточной Сибири. В 2014 г. было открыто 
железнодорожное сообщение по маршруту Узень (Казахстан) — Берекет 
(Туркменистан) — Горган (Иран). До этого грузы следовали через Се-
рахс (Иран), делая большой крюк. От Горгана поезда могут направ-
ляться в Захедан на юго-западе Ирана, который исторически связан с 
пакистанской железнодорожной сетью и от которого начинается паки-
станская колея. Далее поезда могут следовать в Индию, если этому не 
будут препятствовать сложные отношения между двумя соседними стра-
нами. Грузы могут также идти из Горгана в Бендер-Аббас, динамично 
развивающийся порт с хорошей логистикой, от которого до Бомбея при-
мерно 1100 морских миль. Можно ожидать в скором времени открытия 
более удобного сообщения через Азербайджан, поскольку двухпутная 
электрифицированная железная дорога от Астары до Решта будет до-
строена в ближайшие годы, а участок от Решта до Казвина сдадут в экс-
плуатацию уже в 2016 г. 

 
«äÓÌÚËÌÂÌÚ‡Î¸ÌÓÂ ÔðÓÍÎflÚ¸Â» ëË·ËðË: ÔÛÚË ÔðÂÓ‰ÓÎÂÌËfl 

 
Необходимо подчеркнуть, что даже далекие от географии авторы 

доклада Валдайского клуба, прежде всего С. А. Караганов, решительно 
настаивают на строительстве субмеридиональных магистралей из Си-
бири, железнодорожных и автомобильных, для преодоления ее «конти-
нентального проклятия» [3]. Эта задача приобретает еще большее зна-
чение в свете необходимости укрепления экономических связей с Ин-
дией. Важно отметить, что проект строительства железной дороги из 
Китая в Индию уже существует, хотя и находится на самых ранних 
стадиях проработки. 

Цинхай-Тибетская железная дорога (Голмуд — Лхаса, 1143 км), 
введенная в эксплуатацию в 2006 г., в 2014 г. была продолжена до Ши-
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гадзе. Это еще 253 км, из которых добрая половина приходится на мос-
ты и туннели. Прорабатывается вопрос о ее продлении до Катманду, а 
также о соединении с железнодорожной сетью Индии через Сикким 
(рис. 2) — расстояние от Шигадзе до Дарджилинга около 400 км. Одна-
ко такая магистраль будет носить отчетливый туристическо-стратеги-
ческий характер, на что указывает и ее направление на Катманду. Цин-
хай-Тибетская железная дорога, самая высокогорная в мире (преодоле-
ваемый ею перевал Танг-Ла находится на высоте 5072 м), представляет 
собой изумительное инженерное сооружение. Она на всем протяжении 
проходит по эстакадам или очень высоким насыпям, исключающим 
пересечение с автомобильными или проселочными дорогами на одном 
уровне. Поэтому строительство второго пути, необходимого для обес-
печения масштабных грузопотоков, потребует фактически создания 
второй такой дороги. Для наиболее сложного участка — Лхаса — Ши-
гадзе — это уже почти за пределами возможного. 

 

 
 

Рис. 2. Цинхай-Тибетская железная дорога  
и ее рассматриваемые продолжения 
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Движению тяжелых составов препятствует и работа локомотивов в 
условиях крайне разреженного воздуха. Даже пассажирские поезда 
ведут из Голмуда в Лхасу три тепловоза производства General Elec-
tric, в обратном направлении — два (в вагонах поддерживаются дав-
ление и содержание кислорода, исключающие проявления горной бо-
лезни). Электрификация дороги может позволить решить эту пробле-
му, но поставит новые, связанные с производством электроэнергии. 
Очевидно, что значительные объемы экспорта в Индию энергоемкой и 
водоемкой продукции из Восточной Сибири потребуют строительства 
железнодорожной магистрали существенно большей пропускной спо-
собности. 

В поисках возможного маршрута для подобной магистрали необхо-
димо обратиться к Новейшей истории, где мы находим знаменитую до-
рогу Стилвелла (Stilwell Road, она же Ledo Road), одно из самых гран-
диозных (и самых бесполезных) сооружений Второй мировой войны. 
До 1942 г. снабжение китайской армии, воевавшей с японцами, осуще-
ствлялось через Рангун. Далее грузы шли по железной дороге до Лашо 
на северо-востоке Бирмы и затем автотранспортом доставлялись в 
Куньмин по так называемой Бирманской дороге (Burma Road). После 
падения Рангуна и оккупации Нижней Бирмы снабжение китайской ар-
мии осуществлялось только по воздуху. Грузы доставлялись из Каль-
кутты или даже из Карачи в Лидо, конечную станцию железной дороги 
на крайнем северо-востоке Индии, вокруг которой была создана систе-
ма аэродромов, и далее транспортными самолетами в Куньмин. 

Решение о строительстве автодороги, связывающей Индию и Ки-
тай, было принято в том же 1942 г., однако первый конвой из 113 ма-
шин прошел по дороге длиной в 1736 км (рис. 3) только в январе-фев-
рале 1945 г., проведя в пути три недели. Отметим, что это гигантское 
сооружение включало не только саму дорогу, но и несколько ниток 
бензинопровода как для снабжения китайских союзников, так и для за-
правки проходящих колонн. В целом же до окончания войны пропуск-
ную способность дороги Стилвелла так и не успели увеличить настоль-
ко, чтобы переключить на нее основную часть грузопотока, хотя ее 
ввод даже в ограниченную эксплуатацию позволил передать Гоминда-
ну несколько тысяч грузовиков. 

Планы строительства железной дороги из Индии в Бирму разраба-
тывались еще в конце XIX в., и более современный опыт строительства 
дороги Стилвелла должен способствовать их осуществлению. Руково-
дству нашей страны необходимо проявить стратегическое видение и 
использовать хорошие отношения с китайским партнерами для разви-
тия тех транспортных коридоров, которые откроют путь в Индию това-
рам из Сибири. Для этого будет необходимо задействовать механизмы 
сопряжения интересов, вырабатываемые сейчас в рамках реализации 
грандиозного проекта ЭПШП. 
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Рис. 3. Дорога Лидо, или дорога Стилвелла (карта военных лет) 
 

à‰ÂË ìð‡ÎÓ-äÛÁÌÂˆÍÓ„Ó ÍÓÏ·ËÌ‡Ú‡ ‚ ïïI ‚ÂÍÂ 
 
В недавно опубликованной статье Л. А. Безрукова [1] подчеркива-

ется острая потребность в развитии Транссиба в рамках реализации 
проекта ЭПШП в первую очередь для снижения себестоимости грузо-
перевозок, ее сближения с себестоимостью морских перевозок. Этим 
автором обоснованно указывается на необходимость использования 
беспрецедентного в мировой экономической истории опыта создания 
Урало-Кузнецкого комбината (УКК), когда по суше стали перемещать 
такие объемы грузов, которые ранее на подобные расстояния (более 
2000 км) перевозились только морским транспортом [5]. Так, к середи-
не 1930-х гг. с месторождений Урала на Кузнецкий металлургический 
комбинат ежегодно доставлялось 2 млн т железной руды, а из Кузбасса 
на Урал — более 5 млн т угля [9]. Гигантские грузопотоки стали воз-
можными как благодаря организации встречных перевозок, так и в ре-
зультате реконструкции Транссиба. Сегодня нам надо не просто отдать 
долг памяти Н. Н. Колосовскому (1891—1954), одному из идеологов и 
организаторов УКК, реконструкции Транссиба, создания Ангарского 
промышленного комплекса, но и поставить существеннейшее снижение 
себестоимости грузоперевозок по Транссибирской магистрали и ее 
дублерам как одну из важнейших национальных задач. 
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Наши реформаторы явно поторопились с выводами о завершении 
исторической миссии железнодорожного транспорта. Так, В. Л. Ино-
земцев считает более необходимым для преобразования экономики Си-
бири развитие воздушного транспорта, нежели железнодорожного [2]. 
Всячески поддерживая реконструкцию существующих сибирских аэ-
ропортов и строительство новых, нельзя не признать, что численность 
населения Сибири совершенно недостаточна для того, чтобы формиро-
вать в этом регионе мощные авиахабы, позволяющие существенно сни-
зить стоимость перевозок. В то же время транзитные грузопотоки из 
Китая, Японии и Южной Кореи могут создать объективные предпосыл-
ки для строительства сверхмагистралей, по Н. Н. Колосовскому, с их 
гигантскими грузопотоками и беспрецедентно низкой для сухопутного 
транспорта себестоимостью перевозок. 

Цинхай-Тибетская железная дорога не просто великая инженерно-
техническая победа великого народа. Она — проявление китайского 
гения, исключительного упорства в преодолении препятствий, харак-
терного для национального характера. Ее никоим образом не следует 
считать исключительным достижением, рекордом, который уже не по-
вторить. С 2013 г. идет строительство железной дороги длиной в 1200 км 
из Кашгара (Синьцзян-Уйгурский автономный район) в Гвадар, паки-
станский порт в 70 км от иранской границы. Масштаб этого грандиоз-
ного проекта можно оценить, только приняв во внимание, что создается 
полноценная полимагистраль: параллельно со строительством желез-
ной дороги расширяется Каракорумское шоссе, преодолевающее 
Хунджерабский перевал на высоте 4693 м (по другим данным высота 
этого перевала превышает 4800 м), и прокладывается нефтепровод. 

 

á‡ÍÎ˛˜ÂÌËÂ: ð‡Ò¯ËðflÂÚÒfl ËÎË ÒÊËÏ‡ÂÚÒfl ÔðÓÒÚð‡ÌÒÚ‚Ó? 
 

Не исключено, что мы слишком поспешно переориентировались на 
сжатие экономического пространства как на долгосрочный тренд. Цик-
лы его расширения и сжатия не только чередуются, но и могут оказать-
ся гораздо короче, чем ранее предполагалось благодаря ускорению ис-
торических процессов. Более того, эти процессы могут не совпадать по 
направленности в разных масштабах: продолжающееся сжатие освоен-
ного и обжитого пространства в пределах многих, хотя и не всех субъ-
ектов федерации может сочетаться с его расширением в масштабах стра-
ны, постепенно сдвигающей свой экономический потенциал на восток. 
Решение грандиозных задач, стоящих перед страной, стремящейся хотя 
бы сохранить свое место в мире, требует не только структурных реформ, 
но и осуществления гигантских инфраструктурных проектов от Балти-
ки до Тихого океана. Если китайцы восхищают мир, преодолевая высо-
чайшие горные системы, то для нас главный вызов — наши грандиоз-
ные пространства. Их осваивали веками, и это стало частью националь-
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ного сознания. Надо не выкорчевывать эти традиции, высмеивая их как 
ура-освоенческую идеологию, толкающую страну на экстенсивный 
путь развития вместо интенсивного, а использовать для развития стра-
ны. Если страна не готова отказаться от своих пространств, то должна 
напряженно искать пути их успешного использования. 

Американский политолог, относящейся без особой симпатии к Рос-
сии, тем не менее не может взять в толк, откуда у нации, колонизиро-
вавшей гигантские пространства к востоку от Урала, комплекс непол-
ноценности перед Западом вместо гордости за свои достижения [4]. 
Весьма впечатлявший европейцев в конце XIX — начале ХХ в. желез-
нодорожный империализм (форсированное железнодорожное строи-
тельство в Сибири, на Дальнем Востоке и в Средней Азии) — это вклад 
в мировую цивилизацию, которым мы можем гордиться никак не 
меньше, чем открытием Антарктиды. Реконструкция страны невоз-
можна без реконструкции национального сознания на основе просве-
щенного патриотизма, завещанного нам великими предками. Нам необ-
ходимо не только знать наши пространства, но и правильно представ-
лять их роль в развитии страны, и трудно переоценить масштаб задач, 
встающих в этой связи перед географической наукой. 
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Russia needs to fit into the international geopolitical and geo-economic land-

scape. The formation of this landscape is largely determined by alternating integra-
tion and disintegration cycles in the development of the world economy. The second 
global disintegration cycle that started in 2008 is expected to last 15—20 years. It 
will be followed by a new integration cycle, largely dependent on China (Pax Sinen-
sis instead of Pax Americana). This change necessitates a number of steps: a signifi-
cant strengthening of the Eastern vector in the development of Russia, the formation 
of the Moscow-Beijing-New Delhi triangle (Evgeny Primakov's idea) as well as pro-
viding access of energy-intensive and water-intensive goods from East Siberia by 
railway to the Chinese and Indian markets. Russia has expressed its interest in the 
construction of a railway from China to India. It will allow Russia to reduce trans-
portation costs and use a potentially heavy transit traffic for the modernization of 
the Transsibirian railway. These steps could radically change the role of the Baltic 
exclave of Russia: from being a ‘window to Europe’ the region is to turn into the 
westernmost point of a infrastructure axis extending from east to west. The creation 
of such an axis, combined with a sharp fall in transportation costs will facilitate the 
access of energy-intensive and water-intensive goods from the Urals and Siberia to 
the Asian and European markets. The Kaliningrad region is increasingly taking on 
business facilitating functions, which used to be performed by the Soviet Baltic re-
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publics in the past. The region can play a more important role in the formation of 
Eurasia stretching from Shanghai to St. Petersburg (according to Dmitry Trenin), 
instead of the Europe from Lisbon to Vladivostok. 

 
Key words: integration and disintegration cycles, Moscow-Beijing-New Delhi 

triangle, the railway from China to India, transportation costs, Transsibirian railway 
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