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МОДЕЛИРОВАНИЕ МЕХАНИЗМОВ ФОРМИРОВАНИЯ ИННОВАЦИОННО-

ИНДУСТРИАЛЬНОГО ПОЯСА ТОРГОВОГО ПУТИ XXI ВЕКА. ЧАСТЬ I1 
 

Аннотаеия. Предмет. В статие на основе историко-экономижеских исследований, 
анализа актуалиных направлений трансформаеии транспортно-транзитных систем 
(ТТС) и моделирования их развития выдвинута гипотеза о том, жто современные 
торговые пути могут и должны сыграти важнуй роли в модернизаеии экономики 
России, развитии индустрии на инноваеионной основе. Указано, жто при формирова-
нии и исполизовании современных торговых путей особое внимание необходимо уде-
ляти максималино возможному расзирений секторов наеионалиной экономики, произ-
водящих товары с высокой добавленной стоимостий. Цели работы. В статие указа-
но, жто при моделировании инноваеионно-индустриалиного пояса торгового пути 
ХХI века особуй актуалиности приобретайт: поддержание эффективного баланса 
между свободным предпринимателиством и торгово-политижескими структурами, 
тесно связанными с государством. Отмежено, жто развитие торгово-транзитной 
экономики (ТТЭ), увелижение доходов от экспорта транспортных услуг позволяет 
снизити (не повызати) налоговое бремя на промызленные и селискохозяйственные 
предприятия. В еелях повызения доли добавленной стоимости, остайщейся в наеио-
налиной экономике, выдвинуто предложение ориентироватися на развитие реэкспор-
та – торгового посреднижества (прежде всего в виде государственной монополии, а 
также в виде предоставления преимущества отежественным предприятиям), а не 
просто на транзитный пропуск грузопотоков. Методология проведения работы. Ра-
бота выполнена на основе методов миросистемного анализа, системной парадигмы, 
эволйеионно-институеионалиной теории с применением историжеского подхода. Ре-
зулитаты работы. Выделены риски функеионирования ТТЭ, опора на которуй увели-
живает зависимости соеиалино-экономижеской ситуаеии в государстве, регионе, городе 
от развития международной торговли, усиливает влияние внезних факторов. Выяв-
1 Исследование проведено при финансовой поддержке Российского фонда фундаментальных исследований (17-
02-00482 ОГН А).  



РЕГИОНАЛЬНЫЕ ПРОБЛЕМЫ  ПРЕОБРАЗОВАНИЯ ЭКОНОМИКИ ,  №11, 2018  

www.rppe.ru        377 

лены и внутренние угрозы ТТЭ: конеентраеия богатства, активов и товаров для 
транзитной и экспортно-импортной торговли в руках немногожисленных слоев насе-
ления, образование ренто ориентированных элит, обладайщих военной силой 
(«спееиалистов по насилий»), и в еелом паразитижеский характер функеионирования 
узловых тожек торговых путей. Выводы. Доказано, жто при осуществлении тран-
зитных перевозок грузов и пассажиров всеми видами транспорта требуется макси-
малиное исполизование наеионалиного подвижного состава, его предоставление в арен-
ду иностранным перевозжикам, государственное финансовое ужастие в создании новых 
образеов и массовом производстве транспортных средств, предоставление жастным 
предпринимателям общественных благ в виде обеспежения политижеской и военной 
поддержки транзитной торговли. Области применения резулитатов. Резулитаты 
исследования могут быти исполизованы при разработке государственных общеэконо-
мижеских и отраслевых программ сопряжения глобалиных инфраструктурно-
интеграеионных иниеиатив, формировании экономижеских поясов современных торго-
вых путей на инноваеионной основе, индикативных планов высокотехнологижного раз-
вития железнодорожного и автомобилиного транспорта, а также транспортного ма-
зиностроения, подготовке и реализаеии конкретных проектов развития транспорт-
но-транзитных систем на принеипах государственно-жастного партнерства (ГЧП). 
Клйжевые слова: торговый пути, транспортно-транзитная система, международ-
ные транспортные коридоры, моделирование, инноваеионно-индустриалиный пояс, гос-
ударственно-жастное партнерство, еифровая экономика, железнодорожный транс-
порт, автомобилиный транспорт.  
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MODELING OF MECHANISMS OF FORMATION OF THE INNOVATIVE-

INDUSTRIAL BELT OF THE TRADING ROUTE OF THE 21ST CENTURY. PART I  
 

Abstract. In this manuscript based on historical-economic studies, analysis of relevant areas 
of focus of transformation of transport-transit systems (TTS) and modeling their development 
we have put forward a hypothesis that modern trading routes may and should play an im-
portant role in modernization of the economy of Russia, the development of industry based on 
innovations. The study has been completed based on methods of world-systems analysis, sys-
tem paradigm, evolutionary-institutional theory with the use of a historical approach. We have 
distinguished risks of functioning of TTS relying on which increases the dependence of the 
social-economic situation in the state, region, city from the development of international trade, 
intensifies the impact of external factors. When forming and using modern trading routes we 
should put special attention to the maximum number of possible expansion of sectors of the 
national economy making products with a high added value.  
Keywords: a trading route, the transport-transit system, international transport corridors, mod-
eling, an innovative-industrial belt, state-private partnership, digital economy, railroad transport, 
automobile transport.  
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ЦВЕТКОВ В.А., ЗОИДОВ К.Х., МЕДКОВ А.А., ЗОИДОВ З.К. 
МОДЕЛИРОВАНИЕ МЕХАНИЗМОВ ФОРМИРОВАНИЯ ИННОВАЦИОННО-ИНДУСТРИАЛЬНОГО ПОЯСА  

ТОРГОВОГО ПУТИ XXI ВЕКА. ЧАСТЬ I. 

Введение. В Указе Президента Российской Федерации В. В. Путина от 7 мая 2018 года 

«О национальных целях и стратегических задачах развития Российской Федерации на пери-

од до 2024 года» среди прочих поставлена задача развития транспортных коридоров 

«Запад – Восток» и «Север – Юг» для перевозки грузов, в том числе за счет сокращения вре-

мени перевозки контейнеров железнодорожным транспортом, в частности, с Дальнего Во-

стока до западной границы РФ до семи дней, и увеличения объема транзитных перевозок 

контейнеров железнодорожным транспортом в четыре раза, а также задача формирования 

узловых грузовых мультимодальных транспортно-логистических центров [13]. 

Однако рост экспорта транспортных услуг сам по себе не способен обеспечить прорывно-

го научно-технологического и социально-экономического развития России без создания со-

пряженных инновационных производств, оказания сопутствующих услуг на уровне миро-

вых стандартов. Формирование и развитие инновационно-индустриальных поясов торговых 

путей (международных транспортных коридоров) должно стать необходимым условием ми-

рохозяйственного транзита добавленной стоимости на высокотехнологичной основе. 

История свидетельствует о государствообразующей роли торговых путей в становлении 

Древней Руси, формировании центров деловой активности в Киеве, Владимире, Новгороде, 

Москве, Смоленске и др. городах. В те времена русы были величайшим торгово-

судоходным народом в мире. Современные торговые пути также могут и должны сыграть 

важную, первостепенную роль в модернизации России, развитии индустрии на инновацион-

ной основе. 

Транспортные коммуникации не только обслуживают производственные потребности, но 

и создают новые промышленные объекты. Развитие путей сообщения приводит к вовлече-

нию в рыночный оборот новых видов товаров, и прежде всего росту перевозок высокодо-

ходных грузов. Об этом свидетельствуют исторические названия: Путь мехов, Янтарный 

путь, Шелковый путь и пр. 

Однако следует учитывать и имеющиеся риски, главный из которых заключается в том, 

что выгодное географическое положение может приводить к результатам, сходным с 

«сырьевым проклятием», дестимулирующим производственную и инновационную актив-

ность. Э. Райнерт отмечает, что «в лотерее ресурсов везет тем, у кого нет ресурсов. Страна 

вынуждена искать искусственное, созданное человеком сравнительное преимущество, не 

давая ему пользоваться преимуществом природного происхождения, которое, как правило, 

несет убывающую отдачу» [17, с. 218.]. 

Поэтому при формировании и использовании современных торговых путей необходимо 

особое внимание уделять максимально возможному развитию и расширению секторов наци-

ональной экономики с высокой добавленной стоимостью. Тем более что исторически торго-

вый путь, помимо непосредственного движения грузов и людей, давал доступ к информации 

и идеям, сгенерированным на большом расстоянии от места их использования. 

В настоящее время речь идет в первую очередь о развитии транспортного машинострое-

ния, включая военное судостроение, налаживании производства «умных поездов», внедре-

нии и совершенствовании технологии раздвижных колесных пар (РКП), в том числе обеспе-

чивающей смену колеи на высоких скоростях, привлечении программистов, IT-

специалистов для реализации целого комплекса направлений цифровизации торгового пути. 

Для стран постсоветского пространства как никогда актуальной становится задача обес-

печения встроенности их национальных экономик в глобальные инфраструктурно-

интеграционные проекты. Так, в Казахстане реализуется проект «51 китайский завод в РК», 

встроенный в китайскую инициативу развития Экономического пояса Шелкового пути. Рос-

сийские компании участвуют в формировании индустриального пояса Суэцкого канала в 

Египте. Особая экономическая зона (ОЭЗ) «Лотос» в Астраханской области будет органиче-

ски встроена в международный транспортный коридор «Север – Юг». 

Перенаправление глобальных торговых потоков на направление «Север – Юг» (и с Севе-

ра на Юг) будет способствовать превращению России в экспортера преимущественно высо-

котехнологичных товаров с большой добавленной стоимостью. При этом страны ЦА могут 

стать потенциальными посредниками между развитыми и развивающимися экономиками в 

рамках концепции сотрудничества Север – Юг [9]. 
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Геоэкономическое значение направления «Север – Юг» для России заключается в: 

 увеличении емкости рынков сбыта продукции российских производителей; 

 изменении роли страны как реципиента новых технологий и высокотехнологической 

продукции на противоположное, выгодное для России положение поставщика товаров с 

большой добавленной стоимостью, сборочных комплектов, технологий, компетенций; 

 укреплении и расширении интеграционного образования – Евразийского экономическо-

го союза (ЕАЭС) по принципу ЕАЭС+, инфраструктурном обеспечении функционирования 

и создания зон свободной торговли; 

 сопряжении инфраструктурно-интеграционных проектов ЕАЭС и сухопутной составля-

ющей ПиП – Экономического пояса Шелкового пути (ЭПШП); 

 тесной взаимосвязи экономических и политических интересов при превалировании по-

следних, где Россия занимает более значимую позицию; 

 реализации доказавших свою эффективность российских компетенций в области воен-

но-политических операций, обеспечения безопасности перевозочного процесса и функцио-

нирования инновационно-индустриальных производств; 

 диверсификации направления движения грузопотоков «Восток – Запад»; 

 повышении транспортной связанности в ЦА, что облегчает реализацию российских ин-

тересов в регионе. 

Направление «Север – Юг» исторически имело, и в настоящее время имеет большое во-

енно-стратегическое значение, особенно когда Индия, США, Япония и Австралия задумыва-

ются над созданием и реализацией инфраструктурно-интеграционных проектов, альтерна-

тивных китайской инициативе ПиП. 

Геостратегические интересы России в ЦА, их содержание и инфраструктурное обеспече-

ние, а также альтернативные интересы других значимых геополитических игроков в регионе 

показаны в таблице 1. 
 

Таблица 1 

Геостратегические интересы России в ЦА и их инфраструктурное обеспечение  

№ Интересы 
Содержание 

интереса 
Альтернативные 

интересы 
Инфраструктурное 

обеспечение 

1. 
Борьба с террориз-
мом. 

Предотвращение проник-
новения террористиче-
ских формирований с 
Юга. 

Действия контингента 
НАТО в Афганистане, раз-
мещение военных баз и 
ЧВК Китая в регионе. 

Формирование транспортной инфра-
структуры для быстрой переброски 
спецподразделений в ЦА и ЗА, инфра-
структурное стимулирование социально
-экономического развития в ЦА. 

2. 
Борьба с наркобиз-
несом. 

Пресечение перевозок 
афганского героина через 
ЦА и, прежде всего через 
Таджикистан. 

Полное попустительство со 
стороны основных геостра-
тегических игроков. 

Развитие хорошо контролируемых жд. 
перевозок вместо трудно контролируе-
мых автоперевозок, функционирование 
ЕТТК. 

3. 
Формирование сети 
военных перевозок и 
поставок. 

Решение задачи быстрой 
переброски военных сил 
и средств при острой 
необходимости. 

Работа Северной сети по-
ставок НАТО с использова-
нием транспортной инфра-
структуры Казахстана, 
Узбекистана и МТК 
TRACECA. 

Строительство железной дороги Рос-
сия – Казахстан – Кыргызстан – Таджи-
кистан. 

4. 

Укрепление Органи-
зации Договора о 
коллективной без-
опасности (ОДКБ). 

Удержание стран в зоне 
российского влияния 
через членство и работу в 
ОДКБ. 

Размещение военных баз 
НАТО, поставки оружия и 
военной техники из США и 
стран НАТО. 

Строительство железной дороги Рос-
сия – Казахстан – Кыргызстан – Таджи-
кистан. 

5. 

Нормализация воен-
но-политической 
обстановки в Афга-
нистане. 

Обеспечение безопасно-
сти южных границ Рос-
сии и стран ЦА, борьба с 
террористической угро-
зой. 

Операции НАТО в Афгани-
стане, борьба афганских 
правительственных сил с 
формированиями экстреми-
стов. 

Продление жд Россия – Казахстан – 
Кыргызстан – Таджикистан в Афгани-
стан, в т. ч. для формирования в стране 
транзитной экономики с широким при-
влечением местных вооруженных фор-
мирований к обеспечению безопасности 
перевозок. 

6. 

Нормализация воен-
но-политической 
обстановки в Сирии, 
восстановление 
экономики. 

Успешное завершение 
военных операций, раз-
гром террористических 
формирований, нормали-
зация социально-
экономических процес-
сов. 

Разнонаправленные дей-
ствия США, Турции, Ирана 
и других сил, повторение 
ливийского сценария. 

Сооружение и организация перевозок 
грузов по железной дороге Россия – 
Казахстан – Кыргызстан – Таджики-
стан – Афганистан – Иран – Ирак – 
Сирия; восстановление транспортной 
инфраструктуры САР. 
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По нашему мнению, при формировании новых транспортно-транзитных направлений 

приоритет должен быть отдан политико-религиозным и военно-стратегическим факторам. 

На основе историко-экономических исследований, анализа актуальных направлений 

трансформации транспортно-транзитных систем (ТТС) и моделирования их развития автора-

ми выдвинута гипотеза о том, что современные торговые пути могут и должны сыграть важ-

ную, первостепенную роль в модернизации России, развитии индустрии на инновационной 

основе. Указано, что при формировании и использовании современных торговых путей 

необходимо особое внимание уделять максимально возможному расширению секторов 

национальной экономики с высокой добавленной стоимостью. 

1. Историко-экономические предпосылки формирования торгового пути 

Исторически развитие транзитной торговли на дальние расстояния приводило к форми-

рованию возможностей выбора, новых вкусов. Так, добавление в пищу пряностей делали ее 

более привлекательной, особенно в условиях мягкого европейского климата и отсутствия 

холодильных мощностей. Как замечает И. Валлерстайн, «потребность в мясе была одной из 

движущих сил торговли пряностями» [5, с. 51]. 

Само по себе осуществление торговли на дальние расстояния, транзитных торговли и пе-

ревозок, формирование торгово-транзитной экономики (ТТЭ) являются индикаторами раз-

вития и благосостояния империи, государства, территории, региона, города и сопровожда-

ются масштабным строительством путей сообщения, инженерных сооружений, мостов, ка-

раван-сараев, складов, обустройством мест перегруза товаров и пр. 

Однако в основе развития ТТЭ, помимо выгодного географического положения, лежат 

уже существующие конкурентные преимущества в промышленном производстве, в сель-

ском хозяйстве и транспорте. И. Валлерстайн отмечает, что «модель гегемонии представля-

ется удивительно простой. Зримое превосходство в эффективности аграрно-

индустриального производства ведет к преобладанию в сфере коммерческого распределения 

в мировой торговле, наряду с одновременным накоплением доходов от статуса перевалочно-

го пункта для большей части мировой торговли и от контроля над "невидимыми"» сферами 

транспорта, коммуникаций и страхования» [6, с. 45]. 

Конкурентные преимущества национальной экономики и передовые перевозочные техно-

логии формировали эффективный воспроизводственный контур, одним из ярких проявлений 

которого было развитие ТТЭ. Упадок государства, территории, города сопровождается пре-

обладанием местной торговли. Однако ТТЭ может не только не способствовать созданию, 

но и изымать активы и добавленную стоимость из пояса торгового пути, который, например, 

мог быть источником рабов – важного транзитного товара. 

Опора на развитие ТТЭ увеличивает зависимость социально-экономической ситуации в 

государстве, регионе, городе от развития международной торговли, усиливает влияние 

внешних факторов. Для нивелирования внешних угроз необходимо создание собственной 

торговой сети, стимулирование увеличения доли стратегических грузов и востребованных 

товаров с высокой долей добавленной стоимости в грузовой базе торгово-транзитного пути. 

Внутренними угрозами являются концентрация богатства, активов и товаров для транзит-

ной и экспортно-импортной торговли в руках немногочисленных слоев населения, образова-

ние ренто ориентированных элит, обладающих военной силой («специалистов по наси-

лию»), и в целом паразитический характер функционирования узловых точек транзитной 

торговли. 

Для разрешения противоречий между производственной и посреднической деятельно-

стью, обеспечения стабильной базы налоговых поступлений требуется наличие иных источ-

ников доходов, кроме торговой и перевозочно-перевалочной деятельности. Особенно не-

устойчивой в плане поступления доходов является транзитная торговля. Направление и тем-

пы социально-экономической эволюции подвержены рискам смещения торговых путей, 

маршруты которых зависят от геополитической обстановки, открытия новых путей и транс-

портных коммуникаций, технологических революций и инноваций, действия организацион-

но-институциональных факторов. 

Противоречие между развитием промышленного и торгового предпринимательства осо-

бенно ярко проявляется в России, где исторически преимущественным видом капитала был 
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и остается торговый. Интересы торгового капитала требовали развития существующих 

транспортных коммуникаций, обеспечения доступа к новым путям товародвижения, пре-

имущественно не контролируемым посредниками, не обремененным множеством перева-

лочных пунктов, в которых, как правило, надо уплачивать налоги и сборы. Создание новых 

торговых путей проходило путем завоеваний, усилий государственной и региональных вла-

стей по выгодной маршрутизации транзитных грузо- и пассажиропотоков. 

В настоящее время заинтересованность крупных российских предпринимателей в увели-

чении экспортных поставок угля, металла, зерна, минеральных удобрений и др. сырьевых 

товаров обуславливает развитие и модернизацию железнодорожной инфраструктуры по 

направлению из Сибири к портам Дальнего Востока, Азово-Черноморского бассейна и Се-

веро-Запада.  

Причиной отсталости страны может быть не оторванность от мирового хозяйства, а, 

наоборот, чрезмерная вовлеченность в мировую торговлю, в том числе и посредством тер-

риториальной близости к центру мира – экономике. Привлекательность мировой торговли 

для страны и внешних контрагентов может быть следствием отсталости производственно-

технологических процессов. Возникает опасность экспортной компенсации слабости наци-

ональной экономической системы, обеспечения видимого благополучия, основанного не на 

внутренних, а на внешних факторах [14]. 

Для сохранения государственного суверенитета и обеспечения экономического развития 

критически важным является нахождение баланса между необходимостью привлечения 

новых технологий от иностранных предпринимателей и засильем иностранцев в экономи-

ческом поясе торгового пути. Выход видится в создании совместных предприятий на пари-

тетной основе. 

Для повышения доли добавленной стоимости, остающейся в национальной экономике, 

следует ориентироваться на развитие реэкспорта – торгового посредничества (прежде все-

го, в виде государственной монополии, а также в виде предоставления преимущества оте-

чественным предприятиям), а не просто на транзитный пропуск грузопотоков. 

При осуществлении транзитных перевозок грузов и пассажиров всеми видами транспор-

та требуется максимальное использование национального подвижного состава, его предо-

ставление в аренду иностранным перевозчикам, государственное финансовое участие в со-

здании новых образцов и массовом производстве транспортных средств, предоставление 

частным предпринимателям общественных благ в виде обеспечения политической и воен-

ной поддержки транзитной торговли. 

2. Направления формирования инновационно-индустриального пояса торгового пути 

Торговый путь – это линейная транспортная коммуникация, проходящая через цепь и 

сеть узловых точек, торговых станций, центров формирования, распределения, транзита и 

присвоения добавленной стоимости и рентных доходов. 

Функционирование инновационно-индустриального пояса торгового пути предполагает: 

1. Содержание торгового пути, поддержание товарной и путевой специализации торгово

-транзитных центров (узловых точек), создание синергии внутренних, экспортно-

импортных и транзитных перевозок грузов и пассажиров. 

2. Деятельность по устранению (ослаблению) конкурентов, расширению зон влияния, 

поиск и внедрение инновационных способов организации торговли и перевозок. 

3. Учет и контроль грузопотоков, точек грузообразования и грузопоглощения, перевоз-

чиков, развитие системы урегулирования взаимных претензий и обеспечения выполнения 

решения судов. 

4. Деятельность государственно-частных компаний (ГЧП-компаний), торгово-

политических организаций, преследующих как государственные, так и коммерческие цели, 

поддержание эффективного баланса между свободным предпринимательством и торгово-

политическими структурами, тесно связанными с государством, распределение рисков сре-

ди широкого круга инвесторов.  

5. Экспорт продукции транспортного машиностроения, материалов для инфраструктур-

ного строительства, соответствующих компетенций, созданных в инновационно-

индустриальных поясах торговых путей. 
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6. Функционирование почтовой системы, предоставление услуг по обеспечению выпол-

нения интернет-заказов. 

7. Предоставление (экспорт) услуг по обеспечению безопасности перевозок грузов и 

пассажиров, развитие института военного наемничества, наведение «порядка», формирова-

ние сильного единого государства. 

8. Функционирование криминального сектора экономики, вплоть до образования раз-

бойничьих государств. 

9. Создание престижных, высокооплачиваемых рабочих мест. Предоставление возмож-

ности, шанса начать новую жизнь для бывшего криминального контингента, дезертиров, 

неугодных и пр. 

10. Использование подневольного труда в целях повышения конкурентных преиму-

ществ торговых путей и их поясов. 

11. Создание территорий и сфер приложения доходов, полученных от обслуживания 

торговых путей. 

Функционирование ТТЭ зачастую приводило к формированию пояса городов. Государ-

ства с большим количеством городов имели преимущества перед теми странами, где пре-

обладало сельское население. Процесс сбора налогов занимал гораздо меньше времени и 

был более эффективным, так как скорость коммерческого обмена в городах гораздо выше, 

чем в сельской местности [18]. Цепь перевалочных пунктов возникала и при создании и 

функционировании морских торговых путей. При караванной торговле станции и пути от-

дыха должны были располагаться равномерно. Желательно, чтобы торговые пути скрещи-

вались на территории того или иного государственного образования.  

3. Организационно-институциональное оформление создания и функционирования 

инновационно-индустриального пояса торгового пути 

В исторической ретроспективе важную роль в формировании торговых путей играл ин-

ститут традиционных навыков местного населения. В частности, одной из причин развития 

транзитной торговли у славян было наличие у них компетенций в использовании водных 

путей сообщения. По мнению Л. Грот, «только местные народы, жившие по этим рекам из 

поколения в поколение и накопившие благодаря этому знания о восточноевропейской гид-

росистеме, об особенностях режима рек, об оптимальных маршрутах, могли быть пользова-

телями речных систем в качестве транспортных магистралей» [8, с. 341]. 

Этническая и национальная специализация транзитной торговли является способом ми-

нимизации трансакционных издержек. Формирование торгового пути и его инновационно-

индустриального пояса неразрывно связано с новыми завоеваниями, расширением госу-

дарств, образованием империй. 

Различные навигационные акты – это институциональное закрепление монопольного 

положения национальных перевозчиков, торговых и перевалочных пунктов с учетом того, 

что «прибыльность относительно монополизированных процессов намного выше прибыль-

ности рыночных» [7, с. 87]. 

Кроме того, увеличение количества транспортных средств требовало обеспечения их 

эффективного использования, для чего было необходимо развивать новые виды торговли и 

перевозочной деятельности, например, трехстороннюю торговлю, оказание транспортных 

услуг иностранным государствам. 

Развитию торговли на дальние расстояния и транзитным перевозкам грузов исторически 

было свойственно стремление к монополизации, поддерживаемое проведением жесткой 

государственной транспортной политики. Монополизация (полная или частичная) торговой 

деятельности (создание системы гильдий) необходима для минимизации трансакционных 

издержек, усиления конкурентных преимуществ национальных торговцев и перевозчиков.  

4. Развитие инновационно-индустриального пояса торгового пути  

на основе государственно-частного партнерства 

История и современность указывают на взаимное влияние торговли и государственной 

деятельности. Так, развитые пути сообщения повышают эффективность выполнения функ-

ций федеральных властей: обеспечение военной безопасности, работу почтовой связи, 

управление обширным государством (империей). Возникает кумулятивный эффект от эко-
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номического превосходства национальной экономики в рамках мирохозяйственной систе-

мы [5, с. 262]. 

Подчеркнем большое военно-стратегическое значение торговых сетей, разрушение ко-

торых, как правило, наносит существенный вред противнику, использование торговых пу-

тей в качестве инструмента внешней политики, а дипломатических миссий – для достиже-

ния торгово-политических целей. Исторически сложившаяся конфигурация российской 

транспортно-коммуникационной системы служила выполнению преимущественно военно-

стратегических задач. С другой стороны, для полной реализации транспортно-транзитного 

потенциала (ТТП) страна должна иметь не только военный, но и торговый флот. 

В. Хансен отмечает, что «экономика Шелкового пути строилась отнюдь не на междуна-

родной торговле по инициативе и за счет частных купцов, а в основном за счет китайских 

военных гарнизонов. Когда в Средней Азии разместили китайские войска, вслед за ними в 

этот район пришли деньги в виде монет, зерна и ткани» [19, с. 142]. Историко-

экономический анализ показывает, что торговый путь был и остается артерией для переме-

щения технико-технологических навыков (компетенций). 

В современное нестабильное время особую актуальность приобретает взаимная увязка 

развития инновационно-индустриальных поясов торговых путей с решением иных важней-

ших задач, прежде всего касающихся обеспечения национальной безопасности. Так, в свое 

время руководитель Госнаркоконтроля России В. Иванов писал: «следует, на наш взгляд, в 

обмен на предоставление Россией транспортных коридоров для сил НАТО в Афганистане 

взять с них обязательства по уничтожению посевов, лабораторий, складов и прочей инфра-

структуры афганского наркобизнеса…» [11, с. 61]. 

Таким образом, развитие торговых путей может и должно происходить в увязке с уни-

чтожением отдельных видов деятельности. Однако развитие путей сообщения может при-

вести к ликвидации не только противоправных форм предпринимательства, бизнесов, вред-

ных для общества, но и к деградации и исчезновению отдельных отраслей национальной 

промышленности вследствие развития внешней торговли, обеспеченного функционирова-

нием эффективных перевозочных технологий. Необходимо также отметить, что транзитная 

экономика может намного эффективнее развиваться в небольших странах, городах-

государствах и отдельных узловых точках.  
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