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КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ПОДХОДЫ К МОДЕЛИРОВАНИЮ ЭВОЛЮЦИИ  

ТОРГОВЫХ ПУТЕЙ В АЗИАТСКОЙ РОССИИ1    
Аннотация. В статье изложены концептуальные подходы к моделированию эволюции 
торговых путей в Азиатской России. Цель: Выделить факторы ослабления транс-
портной связанности Европейской и Азиатской России, классифицировать основные 
проблемы социально-экономического и организационно-институционального развития 
Азиатской России и пути их преодоления. Задачи: Доказать необходимость и акту-
альность моделирования прорывного инновационного проекта дальнейшей 
"сверхмагистрализации" транспортно-транзитной системы Азиатской России с кон-
центрацией доходов в наднациональной транспортно-транзитной структуре с последу-
ющим распределением доходов через бюджетную систему, функционирование обслужива-
ющих и сопутствующих производств и непосредственно через финансово-хозяйственную, 
инновационно-инвестиционную и социально-культурную политику компании. В иссле-
довании использованы методы историко-экономического анализа, теории производ-
ственно-технологической сбалансированности экономики, системной парадигмы, эволю-
ционно-институциональной теории, экспертных и аналитических оценок. На основе об-
зора научных подходов выдвинута гипотеза, что существующие подходы к моделирова-
нию международных транспортных коридоров не отражают всей широты и многогран-
ности функционирования торговых путей и их инновационно-индустриальных поясов в 
системе формирования Глобальной Евразии по направлению "Север - Юг". Представлены 
разработанные авторами блоки моделирования функционирования и развития торговых 
путей в Азиатской России в условиях новой экономической реальности, разворота экс-
портно-импортных и транзитных грузопотоков на Юг и Восток. Особое внимание уде-
лено организационно-институциональным факторам преодоления негативных сторон 
"сверхмагистрализации" транспортно-транзитной системы Азиатской России, как ос-
новы функционирования транзитной экономики. Показано, что обеспечение безопасно-
сти функционирования транспортных коммуникаций, торговых путей и их инновацион-
но-индустриальных поясов должно быть возложено на корпоративные службы безопас-
ности наднациональной компании. Сделан обоснованный вывод, что процветающее буду-
щее Азиатской России возможно только путём встраивания её экономики в мировое 
хозяйство (глобальные цепочки поставок) через механизм межгосударственно-
корпоративного партнёрства.  
1 Исследование выполнено за счёт гранта Российского научного фонда (проект № 22-28-01365).  
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CONCEPTUAL APPROACHES TO MODELING EVOLUTION 

TRADE ROUTES IN ASIAN RUSSIA  
 

Abstract. The article presents conceptual approaches to modeling the evolution of trade routes in 
Asian Russia. Objective: To identify the factors of weakening the transport connectivity of Eu-
ropean and Asian Russia, to classify the main problems of socio-economic and organizational 
and institutional development of Asian Russia and ways to overcome them. Objectives: To 
prove the necessity and relevance of modeling a breakthrough innovative project for further 
"supermahistralization" of the transport and transit system of Asian Russia with the concentration 
of income in a supranational transport and transit structure, followed by the distribution of in-
come through the budget system, the functioning of service and related industries and directly 
through the financial and economic, innovation, investment and socio-cultural policy of the com-
pany. The research uses methods of historical and economic analysis, theory of industrial and 
technological balance of the economy, system paradigm, evolutionary and institutional theory, 
expert and analytical assessments. Based on the review of scientific approaches, the hypothesis is 
put forward that the existing approaches to modeling international transport corridors do not reflect 
the full breadth and versatility of the functioning of trade routes and their innovative industrial 
belts in the system of formation of Global Eurasia in the North-South direction. The blocks de-
veloped by the authors for modeling the functioning and development of trade routes in Asian 
Russia in the context of a new economic reality, the reversal of export-import and transit cargo 
flows to the South and East are presented. Special attention is paid to the organizational and in-
stitutional factors of overcoming the negative sides of the "supermahistralization" of the transport 
and transit system of Asian Russia, as the basis for the functioning of the transit economy. It is 
shown that ensuring the safety of the functioning of transport communications, trade routes and 
their innovative industrial belts should be entrusted to the corporate security services of a suprana-
tional company. A reasonable conclusion is made that a prosperous future for Asian Russia is 
possible only by integrating its economy into the world economy (global supply chains) through 
the mechanism of interstate corporate partnership. 
Keywords: Asian Russia, trade routes, innovation and industrial belts, transport and transit sys-
tems, international transport corridors, modeling, organizations, institutions, Transsib, North–South 
direction, railways, border crossings. 
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ЗОИДОВ К.Х., МЕДКОВ А.А., ЗОИДОВ З.К.  
КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ПОДХОДЫ К МОДЕЛИРОВАНИЮ ЭВОЛЮЦИИ ТОРГОВЫХ ПУТЕЙ В АЗИАТСКОЙ РОССИИ 

Введение 
 
В условиях внешнего санкционного давления происходит сокращение объемов транзитных 

перевозок грузов через территорию России. Более того, по словам первого вице-президента 
ПАО «ТрансКонтейнер» В. Маркова, "если сложить все перевозки по видам сообщения, тран-
зитные – мощнейший драйвер падения объемов по железной дороге в части контейнерного 
трафика". В 2022 г. они сократились более чем на 30%, при этом не зафиксировано тенденции 
к их восстановлению и в 2023 г. [6]. 

В первом квартале 2023 г. объем пропуска грузов через ЖДПП Забайкальск – Маньчжурия 
увеличился в 1,6 раза по сравнению с аналогичным периодом прошлого года. Однако наблю-
далась разбалансировка внешнеторговых грузопотоков с превалированием импортных перево-
зок из Китая над экспортными отправками в Китай, что сопровождалось нехваткой подвижно-
го состава, скоплением контейнерных грузов. Вообще, разбалансировка грузовых потоков на 
главном российско-китайском пограничном переходе происходит с сентября 2022 г. 

Несмотря на то, что объемы строительных работ на Восточном полигоне железных дорог 
России в 2023 г. выросли по сравнению с 2022 г. почти в два раза, достижение целевых пара-
метров роста его пропускной и провозной способности в установленные сроки вызывает со-
мнения.  

Так, в ходе совещания по вопросам модернизации Восточного полигона в Совете Федера-
ции представитель Генпрокуратуры РФ Е. Пересыпина отметила, что целевые параметры по I 
этапу увеличения пропускных способностей Транссиба не достигнуты на 30% участков. В свя-
зи с этим под угрозой срыва оказалась реализация всего проекта "Транссиб за 7 дней" [5]. 

Кроме того, Китай постепенно, но решительно сокращает финансирование и кредитование 
крупных инфраструктурных проектов в рамках Инициативы "Пояс и путь". По заявлению 
Председателя КНР Си Цзиньпина, сделанного в ноябре 2021 г., приоритетом страны в зару-
бежном сотрудничестве должны стать высококачественные небольшие проекты, которые яв-
ляются устойчивыми и улучшают условия жизни людей, прежде всего, в области возобновляе-
мых источников энергии и водоснабжения [13]. 

Транзитные перевозки падают даже по востребованному Северному коридору Трансазиат-
ской железной дороги (ТАЖД), проходящему через территорию Казахстана, России и Бело-
руссии. Однако, на этом направлении происходит рост объемов грузопотоков в направлении 
Москвы. Главным оператором коридора является АО "ОТЛК-ЕРА", которому удается обеспе-
чить обратную загрузку контейнерных поездов, сформировать конкурентоспособную тариф-
ную линейку.  

Компании – операторы подвижного состава заключают новые соглашения по транзитным 
перевозкам грузов по маршруту Китай – Европа – Китай. Так, компания FESCO заключила с 
рядом китайских компаний соглашение о перевозке грузов из провинции Шаньдун в Европу. 
Характерно, что при заключении соглашения была проведена балансировка грузопотоков с 
учётом инфраструктурных ограничений пропускной и провозной способностей российских 
железных дорог, портов и сухопутных пунктов пропуска. 

В статье на основе обзора научных подходов выдвинута гипотеза, что существующие под-
ходы к моделированию международных транспортных коридоров не отражают всей широты и 
многогранности функционирования торговых путей и их инновационно-индустриальных поя-
сов в системе формирования Глобальной Евразии по направлению "Север – Юг" [10-11]. 
Представлены разработанные авторами блоки моделирования функционирования и развития 
торговых путей в Азиатской России в условиях новой экономической реальности, разворота 
экспортно-импортных и транзитных грузопотоков на Юг и Восток.  

 
Методы и методология исследования 
В основе методологии исследования лежат соотношение и периодизация эволюционного 

развития и реализации революционных управленческих решений в области государственной и 
надгосударственной экономической политики, а также корпоративных стратегий. Особенно 
это касается инфраструктурных объектов и проектов, а также пространственно-
географического и природно-климатического положения стран прохождения торговых путей. 
С. Соколов обращает внимание на необходимость учёта стадийности и цикличности процес-
сов, происходящих в экономическом пространстве России [23]. 

В исследовании использованы методы эволюционно-институциональной теории [12, 5-28], 
теории производственно-технологической сбалансированности и технико-экономических 
укладов, экономико-математического моделирования [14-18], экспертных и аналитических 
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оценок, контент-анализа материалов периодических изданий. Моделирование торговых путей 
требует применение системного подхода к исследованию, оценке и прогнозированию проблем 
и перспектив социально-экономического, научно-технологического развития Азиатской Рос-
сии.  

Особое внимание уделено организационно-институциональным факторам преодоления 
негативных сторон «сверхмагистрализации» транспортно-транзитной системы (ТТС) АР, как 
основы функционирования транзитной экономики. 

 
Обзор научных подходов 
В настоящее время в Азиатской России (АР), включающей Сибирский федеральный округ 

(СФО), Дальневосточный федеральный округ (ДФО), а также Тюменскую область вместе с 
автономными национальными округами, проживает около 20% населения РФ и создается бо-
лее четверти всей добавленной стоимости страны. АР имеет выгодное экономико-
географическое положение, находится на пересечении транспортных маршрутов: страны Ази-
атско-Тихоокеанского региона – Европейский Союз. 

Экономическая активность в АР концентрируется либо в локальных центрах вокруг и в 
непосредственной близости от освоения источников природного сырья, либо в индустриаль-
ных центрах, расположенных вдоль Транссибирской железнодорожной магистрали 
(Транссиба).  

Отмечается, что основными типами регионов в АР являются: 
1) отсталые, находящиеся на доиндустриальной стадии развития, население которых зани-

мается, в основном, примитивным хозяйством;  
2) промышленно-сырьевые, обслуживающие потребности в сырье и материалах перераба-

тывающих производств и военно-промышленного комплекса. 
Однако в АР имеются регионы и города, в которых концентрируются высокотехнологич-

ные производства, функционируют научные центры, занимающиеся фундаментальными и 
прикладными исследованиями. 

Рост фрагментации экономического пространства АР обусловлен тем, что добывающие 
компании всё в меньшей степени используют производственно-технологический потенциал 
индустриальных городов и научно-производственных центров, расположенных вдоль Транс-
сиба. 

Нельзя не согласиться с мнением С. Соколова, что "автомобильные и железные дороги, 
воздушные и другие коммуникационные связи, которые не отвечают современным требовани-
ям, сковывают усилия по развитию межрегиональной и международной торговли и рыночной 
инфраструктуры" [23]. 

М. Шиловский обращает внимание на то, что исторически завоевание Зауралья, Сибири и 
Забайкалья и их хозяйственное освоение опиралась на создание сети острогов с целью получе-
ние налога с туземного населения (ясака), в виде шкурок пушных зверей. При этом операции с 
соболиными мехами являлись государственной монополией. Автор отмечает, что возрожде-
ние Русского государства после годов Смуты происходило, прежде всего, за счет природных 
ресурсов АР. 

В дальнейшем на смену "мягкому золоту" пришли добыча и транспортировка цветных и 
драгоценных металлов. Сооружение Транссиба стало инфраструктурной основой интенсивно-
го развития экспортно-ориентированного сельского хозяйства [27].  

Транспортно-транзитное значение АР было обусловлено функционированием Великого 
чайного пути, протяженностью около 9,5 тыс. км, обеспечивающим, помимо самого извоза, 
развитие сопряженных видов производственной деятельности: аграрного сектора – поставщи-
ка продовольствия для перевозчиков грузов и пассажиров, изготовления повозок и карет, раз-
ведения лошадей и др. 

В 20-30-е гг. ХХ в. стратегии создания транспортной решетки в АР была противопоставле-
на идея "сверхмагистрализации" Транссиба путем строительства новых главных путей транс-
портной коммуникации – магистралей. Однако наиболее перспективным направлением транс-
портного обеспечения социально-экономического развития АР считалось создание транспорт-
ной решетки с учетом расположения существующих и запланированных производственно-
транспортных зон и транспортно-логистических центров на пересечении путей сообщения. 

Но на самом деле, в годы существования СССР происходило строительство широтных ма-
гистралей южнее Транссиба и подъездов к нему, отвечающих концепции 
"сверхмагистрализации". В результате после распада СССР Россия обладала только одним 
широтным Транссибом.  
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ЗОИДОВ К.Х., МЕДКОВ А.А., ЗОИДОВ З.К.  
КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ПОДХОДЫ К МОДЕЛИРОВАНИЮ ЭВОЛЮЦИИ ТОРГОВЫХ ПУТЕЙ В АЗИАТСКОЙ РОССИИ 

В. Ткаченко с сожалением констатирует, что и "на современном этапе формирования 
транспортных коридоров они скорее продолжают не оправдавшую себя концепцию сверхма-
гистрализации. Системное, масштабное и комплексное хозяйственное освоение азиатской ча-
сти России на основе опережающей прокладки сквозной широтной железной дороги опять 
отодвигается на неопределенное время" [24]. 

В. Малов подчёркивает, что "слабая транспортная обустроенность азиатской части России 
может стать главным сдерживающим моментом не только в сфере формирования ее новой 
пространственной структуры, но и на пути восстановления и укрепления позиций страны в 
мирохозяйственной системе" [19]. 

Тенденции декарбонизации мировой экономики, усилившейся в условиях санкционного 
давления на Россию и ответных российских ограничений, ставят под сомнение сохранение 
топливной и сырьевой ориентации производственно-технологических и транспортно-
логистических процессов в АР. Кроме того, проявляется и может усилиться зависимость соци-
ально-экономической ситуации в АР от колебаний конъюнктуры мирового рынка и глобаль-
ных циклических процессов. Можно добавить, что морской и внутренний водный транспорт, 
использующий судовое топливо, наносит огромный экологический ущерб.  

В. Крюков, Н. Суслов и М. Ягольницер популяризируют гипотезу "инвестиционного им-
пульса" в виде крупных государственных инвестиций в точки роста в целях увеличения объё-
мов рынка в долгосрочной перспективе, роста производительности труда, достижения эффек-
та масштаба, устойчивого развития страны. Эти эффекты достижимы только путём усиления 
секторальной взаимодополняемости экономики, что обеспечит перелив инвестиций между 
регионами, отраслями и производствами, достижение мультипликативного и синергетическо-
го эффектов [16]. 

В. Крюков указывает, что процессы диверсификации экономики сырьевых территорий осу-
ществляются, как правило, при активном участии государства, направленном, прежде всего, 
на реализацию крупных инвестиционных проектов, связанных с развитием инфраструктуры 
регионов, а также достижение военно-стратегических целей. Пример штата Аляска свидетель-
ствует, что в нем "длительное время одним из крупнейших работодателей было Министерство 
обороны США, инженерный корпус которого занимался строительством 'опорной' сети дорог, 
аэродромов, портов и инженерных коммуникаций" [15]. 

В. Ткаченко тоже приводит пример США, где быстрое формирование сети железных и ав-
томобильных дорог происходило благодаря государственному стимулированию интересов 
инвесторов, предпринимателей: строителям путей сообщения на определенное время давалось 
концессионное право на хозяйственное освоение прилегающих территорий и природных ре-
сурсов [24].  

Формирование Единой транспортной системы АР должно происходить на основе большого 
объёма модельных разработок логистического характера с учётом различных сценариев разви-
тия экономики регионов и страны, а также расположением, видами и состоянием существую-
щих путей сообщения. 

При моделировании торговых путей важно уделять особое внимание функционированию и 
развитию пограничных переходов, пропуск грузов через которые вызывает дополнительные 
затраты, а их пропускная способность – важный элемент конкурентоспособности и привлека-
тельности маршрута на рынке экспорта транспортных услуг. Кроме того, пропускные пункты 
— это «визитная карточка страны и важный фактор успешного развития ее внешнеэкономиче-
ской деятельности» [4]. 

Модель торгового пути должна учитывать риски простаивания маршрута, его незадейство-
вания в глобальной транспортно-логистической системе. С другой стороны, исследователи 
указывают, что отдельные транспортно-транзитные направления могут стать экономическими 
коридорами «при условии уплотнения и расширения разнообразия экономической деятельно-
сти в их пространстве» [21]. 

Построение модели современных торговых путей требует разработки методологии уста-
новления приоритетов их формирования и развития, оценки эффективности функционирова-
ния транспортных коридоров и их инновационно-индустриальных поясов. Отмечается, что «в 
отличие от давно проработанных подходов к изучению потенциала развития транспортных 
коридоров, основанных на оценках "время-затраты-расстояние", общепризнанные подходы к 
оценке потенциала развития экономических коридоров до настоящего времени не сформиро-
вались» [2].  

По мнению В. Малова, для АР более целесообразна организация логистики не на основе 
конкуренции между видами транспорта, а их взаимодействия и дополнения. В местах пересе-
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чения широтных железнодорожных и морских путей сообщения и меридиональных маршру-
тов (железнодорожных, автомобильных, речных и воздушных) следует формировать мно-
гофункциональные транспортно-логистические центры [19]. 

В исследовании В. Малова поставлена задача оценить объективные возможности участия 
России в китайском проекте с позиций транспортно-логистических критериев эффективности. 
С этой целью была составлена и решена транспортная задача с использованием экономико-
математической модели оптимизации транспортных связей для нескольких видов транспорта 
и перегрузочных комплексов. 

В частности, транспортный коридор Китай – Монголия – Россия предполагает создание 
ряда производственных объектов для взаимовыгодной хозяйственной деятельности. Коридор 
рассматривается как протяженный в пространстве ареал экономической деятельности, органи-
зованной по единым правилам, где действуют единые законы хозяйственной деятельности, 
признанные всеми государствами, единая тарифная политика, а также налажена система от-
слеживания грузопотоков по всему маршруту.  

Автор указывает на необходимость количественных оценок эффективности функциониро-
вания коридора, хотя бы на уровне расчётов чистого дисконтированного дохода от возможно-
го грузопотока, не говоря уже о мультипликативном эффекте [20]. 

По мнению В. Крюкова А., Н. Суслова и М. Ягольницера, в будущем в АР могут быть по-
строены транспортные магистрали и сформированы торговые пути, связывающие Азию, Евро-
пу и Северную Америку. Другим направлением является «раскатка» трансполярных воздуш-
ных перевозок по маршруту Азия – Северная Америка с организацией узловых аэропортов в 
Омске, Новосибирске, Красноярске, Иркутске, Хабаровске и с использованием гидрометеоро-
логической инфраструктуры Северного морского пути (СМП) [16]. 

Подводя итог обзору научных подходов, сгруппируем в отдельную таблицу основные про-
блемы социально-экономического и организационно-институционального развития АР и пути 
их преодоления (табл. 1). 

 
Таблица 1 

Основные проблемы социально-экономического и организационно-институционального 
развития Азиатской России и пути их преодоления  

Проблемы социально-
экономического и организационно-
институционального развития АР 

Трудности преодоления проблем 
путём интенсификации интеграци-
онных процессов Европейской ча-
стью РФ 

Перспективы налаживания торгово-
экономического и инновационно-
индустриального взаимодействия со 
странами Глобального Юга 

Индустриализация и реиндустриа-
лизация отсталых производств в АР, 
повышение связанности производ-
ственно-технологического и научно
-технического потенциала АР. 

Ограниченность финансовых 
средств бюджетной системы, инве-
стиционных возможностей компа-
ний и кредитных ресурсов банков-
ской системы России. 

Перспективы привлечения финансовых 
ресурсов стран Глобального Юга. Фор-
мирование и развитие инновационно-
индустриальных поясов торговых путей 
в АР в направлении «Север – Юг», как 
механизма «хозяйственной разгонки» 
территорий. 

Встраивание ресурсно-сырьевого, 
промышленно-технологического, 
научно-технического и транспортно
-транзитного потенциалов АР в 
цепочки создания добавленной сто-
имости на территории РФ. 

Трудности выстраивания интегри-
рованного производственно-
технологического процесса с пред-
приятиями Европейской части Рос-
сии и по направлению «Восток – 
Запад»: Япония/Южная Корея – 
Россия – ЕС. 

Благоприятные перспективы выстраива-
ния единых производственно-
технологических и транспортно-
логистических цепочек со странами 
Глобального Юга: Китаем, Индией, 
Пакистаном, странами Юго-Восточной 
Азии, Персидского залива, Центральной 
Азии, Африки и др. 

Преодоление 
«сверхмагистрализации» транспорт-
но-коммуникационной инфраструк-
туры АР. 

Трудности с финансированием и 
строительством Приполярной маги-
страли (Северного широтного хода), 
Северо-Сибирской магистрали, 
железных дорог «Белкомур» и 
«Баренцкомур». 

Развитие меридиональных направлений, 
прежде всего, путём сооружения кори-
дора Северный Ледовитый океан – Ин-
дийский океан (СЛО-ИО), железной 
дороги Курагино – Кызыл – Монголия – 
Китай. 

Организационно-
институциональное оформление 
функционирования торговых путей 
в АР. 

Сложности в организации «единых 
логистических операторов» на 
направлении «Восток – Запад», 
негативные последствия монополи-
стического характера деятельности 
ОАО «РЖД» и «Росатома» на СМП. 

Преобразование государственных моно-
полий в области освоения и развития АР 
в интегрированные корпоративные 
структуры, действующие на принципах 
межгосударственно-корпоративного 
партнёрства. 
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КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ПОДХОДЫ К МОДЕЛИРОВАНИЮ ЭВОЛЮЦИИ ТОРГОВЫХ ПУТЕЙ В АЗИАТСКОЙ РОССИИ 

Результаты исследования и обсуждения 
Имеющиеся подходы по построению моделей транспортных коридоров в АР страдают од-

нобокостью, хотя содержат в себе весьма ценные допущения и обоснования. Так, очень пер-
спективно замечание, что «владельцем» участка маршрута может быть как некоторая транс-
портная компания, так и государство. Однако при этом доходы этих «владельцев» в явном ви-
де не рассматриваются. Время нахождения в пути и риски перевозочного процесса считаются 
включенными в тариф. Главной целью моделирования является определение наиболее дешё-
вого маршрута для грузоотправителя. Управление грузопотоками осуществляется исключи-
тельно путем изменения тарифов на отдельных участках коридора, тарифов на перегрузку в 
ТЛЦ и на погранпереходах, а также таможенных тарифов [20]. 

Первым шагом к началу моделирования торговых путей в АР должны стать выделение, 
систематизация и классификация транспортно-транзитных факторов обособления этого мак-
рорегиона от Европейской части РФ и определение перспектив инфраструктурного обеспече-
ния интеграции АР в мировое хозяйство. Особо следует выделить сильные и слабые стороны 
проектов повышения связанности Европейской и Азиатской России, а также основные направ-
ления и преимущества включения АР в мировое хозяйство. 

Направления мирохозяйственной интеграции АР заданы объективными процессами пере-
ориентации экспортно-импортных и транзитных грузопотоков на страны Глобального Юга и 
Востока в условиях внешнего санкционного давления на Россию со стороны коллективного 
Запада и ответных российских санкций. 

Слабая транспортная связанность Европейской и Азиатской России обусловлены: 
1. Недостаточной пропускной и провозной способностью Транссиба и всего Восточного 

полигона железных дорог, препятствующая осуществлению сквозных транзитных перевозок 
АТР – ЕС. 

2. Меньшей эффективностью осуществления экспортно-импортных перевозок грузов из АР 
через порты Северо-запада и Азовско-Черноморского бассейна по сравнению с дальневосточ-
ными портами.  

3. Расширением использования Северного коридора ТАЖМ и путей в обход России при 
транзитных перевозках грузов по маршруту АТР – ЕС. 

Строительство, расширение, модернизация и обустройство новых сухопутных многосто-
ронних пунктов пропуска на границе АР с Китаем, Монголией и Казахстаном привело к появ-
лению новых трансграничных пространств в АР, росту приграничных торговли и сотрудниче-
ства. Рост приграничной экономической активности сформировали предпосылки для появле-
ния таких трансграничных пространств, как Благовещенск – Хэйхэ и Забайкальск – Маньчжу-
рия [7]. 

Развитие транспортного коридора Северный Ледовитый океан – Индийский океан (СЛО-
ИО), проходящего исключительно по территории АР, будет способствовать преодолению уси-
ливающегося полуколониального положения макрорегиона в составе РФ, сырьевого, ресурс-
ного характера отношений с Европейской Россией, периферийного статуса регионов АР. Кро-
ме того, это приведёт к отсутствию необходимости заискивания перед коллективным Западом 
с целью взаимной отмены санкций и возврата на европейский рынок. 

Моделирование торговых путей должно носить межотраслевой и межсекторальный харак-
тер. Важным для придания моделированию развития торговых путей в АР межотраслевого 
характера, в частности транспортного коридора Китай – Монголия – Россия и его экономиче-
ского пояса, является замечание, что «дальнейшее взаимодействие по развитию инфраструк-
туры следует детализировать в рамках отраслевых планов железнодорожных, нефтегазовых и 
электроэнергетических корпораций трех стран» [17]. 

Основными вводными данными для модели торгового пути являются: 
1. Величина грузовой базы. 
2. Маршруты движения грузов. 
3. Узкие места торговых путей. 
Особое внимание должно быть уделено анализу динамики, структуры и маршрутов перево-

зок грузов различными видами транспорта. Следует учитывать насущную потребность сокра-
щения доли автомобильного транспорта и повышения значимости железнодорожных перево-
зок особенно сырьевых грузов по международным транспортным коридорам. 

Моделирование торговых путей АР включает в себя следующие блоки (таблица 2). 
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Таблица 2 
Блоки моделирования функционирования и развития торговых  

путей в АР, вводные данные и ожидаемые результаты  

Блоки моделирования 
Вводные данные (анализ текущего 

состояния) 
Ожидаемые результаты 

Построение перспективной 
модели транспортно-
транзитной системы АР. 

Анализ объёмов грузопотоков по 
существующим широтным маги-
стралям, проблем осуществления 
«северного завоза» и вывоза про-
дукции из Арктической зоны РФ. 

Доказательные расчёты необходимости соору-
жения Приполярной железной дороги, Северо-
Сибирской магистрали, интенсивного развития 
направлений «Север – Юг», формирования 
транспортной решётки в АР. 

Моделирование сопряжения 
развития ТТС АР и других 
стран и регионов. 

Достижение пределов финансиро-
вания по проекту «Пояс и путь», 
интенсификация использования 
маршрутов в обход России. 

Формирование системы аргументов в пользу 
особого внимания проектам развития ТТС в 
направлении «Север – Юг». 

Моделирование перспектив 
реализации и роста объёмов 
перевозок по евро-азиатским 
маршрутам в обход России. 

Выявление сильных и слабых сто-
рон перевозок грузов по «южным 
маршрутам» и линиям проекта 
«Морской Шёлковый путь – ХХI». 

Выработка предложений по сооружению но-
вых евро-азиатских путей сообщения в целях 
повышения эффективности перевозок, реше-
ния геополитических и геоэкономических за-
дач. 

Моделирование сопряжения 
развития торговых путей с 
региональной политикой со-
седних государств. 

Анализ конкретных инфраструк-
турных проектов в области разви-
тия ТТС крупных и сопредельных 
государств, выявление особенно-
стей региональной политики. 

Формирование новых и модернизация суще-
ствующих торговых путей, исходя из актуаль-
ных проблем социально-экономического раз-
вития конкретных государств и военно-
политических соображений. 

Моделирование трансгранич-
ных сообщений. 

Анализ данных об объёмах пере-
возок грузов через основные по-
гранпереходы, их оснащения и 
направлений модернизации. 

Выработка предложений по формированию 
интеллектуальных пунктов пропуска на марш-
рутах «Север – Юг» и другим механизмам 
сокращения трансакционных издержек. 

Моделирование создания, 
функционирования и развития 
транспортно-логистических 
центров. 

Анализ мотивов и перерабатываю-
щих способностей существующих 
и запланированных ТЛЦ, выявле-
ние причин их образования. 

Формирование схемы размещения ТЛЦ в АР в 
целях повышения эффективности мультимо-
дальных перевозок, перенаправления грузопо-
токов на маршруты «Север – Юг», образования 
точек создания добавленной стоимости. 

Моделирование функциониро-
вания транспортно-дорожного 
комплекса по видам транспор-
та. 

Анализ структуры грузооборота и 
основных проблем функциониро-
вания межгосударственных пере-
возок. 

Выработка предложений по совершенствова-
нию межвидовой структуры перевозочного 
процесса в пользу железнодорожного транс-
порта и МЛТС. 

Моделирование формирования 
и развития инновационно-
индустриальных поясов торго-
вых путей. 

Анализ современного состояния 
промышленности, сельского хо-
зяйства и сферы услуг, сопряжен-
ных с функционированием ТТС. 

Определение на основе модели инновационно-
индустриального пояса торгового пути основ-
ных видов производств, составляющих его 
содержание в АР. 

Моделирование проекта строи-
тельства железнодорожной 
магистрали СЛО-ИО. 

Оценка перспектив разработки и 
реализации проектов сооружения 
меридиональных путей сообще-
ния. 

Разработка модели и перспективного проекта 
транспортного коридора СЛО-ИО как ключе-
вого направления развития ТТС АР. 

Моделирование взаимного 
влияния формирования торго-
вых путей и их инновационно-
индустриальных поясов на 
занятость населения и состоя-
ние человеческого капитала. 

Выявление причин слабой зависи-
мости функционирования и разви-
тия ТТС АР на уровень занятости, 
благополучие населения и разви-
тие человеческого капитала. 

Выработка предложений по насыщению необ-
ходимыми трудовыми ресурсами ТТС АР с 
учётом процессов автоматизации, роботизации 
и цифровизации перевозочного процесса, внед-
рения малолюдных технологий, привлечения 
рабочей силы из стран Центральной Азии. 

 
Построение перспективной модели транспортно-транзитной системы АР. В настоящее вре-

мя программы и планы модернизации и развития железнодорожной инфраструктуры в АР 
перманентно корректируются, в том числе путём изменения степени государственного уча-
стия в их реализации, бюджетного софинансирования.  

Ранее планировалось, что на Восточном полигоне железных дорог Кодарский, Кузнецов-
ский, второй Северомуйский тоннели, а также мостовой переход через Амур будут построены 
на средства частных компаний. Компания «Сибантрацит» – инвестор строительства второго 
Северомуйского тоннеля, увязывала увеличение провозной способности направления с 16 млн 
до 100 млн т. грузов в год с обеспечением приоритетного пропуска своих грузов, что не нашло 
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понимания в органах государственной власти и ОАО «РЖД». 
Направлениями повышения пропускной способности Восточного полигона является элек-

трификация, организация тяжеловесного движения, расширение движения в режиме 
«виртуальной сцепки», рост объёма перевозок в инновационных вагонах повышенной грузо-
подъёмности. 

Моделирование сопряжения развития ТТС АР и других стран и регионов. Речь идёт, преж-
де всего, о сопряжении транспортно-коммуникационных проектов ЕАЭС с китайской Инициа-
тивой «Пояс и Путь», индийским проектом развития коридора «Север – Юг», монгольской 
программой «Степной путь» и др.  

Неформальное присоединение Китая к антироссийским экономическим санкциям основано 
на объективной зависимости экономики страны от США и ЕС. С другой стороны, именно опа-
сения блокировки морских коммуникаций силами ВМС США стало для КНР одним из побу-
дительных мотивов развития евро-азиатских сухопутных маршрутов. 

Главными барьерами увеличения и повышения эффективности контейнерных перевозок 
грузов в АР являются инфраструктурные ограничения и неопределённые перспективы их суб-
сидирования со стороны ОАО «РЖД» и «Китайских железных дорог». Перспективы участия 
России в модернизации Трансмонгольской железной дороги обусловлено владением ОАО 
«РЖД» 50% акций в АО «Улан-Баторская железная дорога». 

Моделирование сопряжения развития торговых путей с региональной политикой соседних 
государств. Так, китайская провинция Хэйлуцзян намерена сформировать в Харбине узел же-
лезнодорожных перевозок, который может стать транспортно-логистическим центром коридо-
ра Китай – Монголия – Россия. С другой стороны, Китай не видит значительных экономиче-
ских выгод в укреплении экономического сотрудничества с малонаселёнными районами АР и 
Монголии. 

Моделирование трансграничных сообщений. В сообщении АР с Китаем главным механиз-
мом является модернизация и расширение пропускных способностей ЖДПП Забайкальск – 
Манчжурия. В 2022 г. на станции Забайкальск начал работу транспортно-логистический ком-
плекс, что способствовало сокращению времени на перегрузку и обработку вагонов. Прово-
дятся мероприятия по увеличению пропускной способности станции. 

В 2022 г. через пограничный переход Махалино (РФ) – Хуньчунь (КНР) осуществлялись 
трансграничные рефконтейнерные перевозки рыбы в Китай. В настоящее время, после спада 
пандемии коронавируса морской транспорт возвращается на привычные маршруты от мест 
промысла в китайские порты, соответственно железнодорожные перевозки сокращаются. 

Особое внимание следует уделить моделированию создания и функционирования интел-
лектуальных пунктов пропуска, результатов внедрения оборудования для неинтрузивного 
контроля перевозимых грузов, в частности рентгеновского сканирования грузовых автомоби-
лей, вагонов и контейнеров. 

Моделирование перспектив реализации и роста объёмов перевозок по евро-азиатским 
маршрутам в обход России. Требуется выявление сильных и слабых сторон перевозок грузов 
по «южным маршрутам» и линиям проекта «Морской Шёлковый путь – ХХI». В результате 
должны быть выработаны предложения по сооружению новых евро-азиатских путей сообще-
ния в целях повышения эффективности перевозок, решения геополитических и геоэкономиче-
ских задач. 

Моделирование формирования и развития инновационно-индустриальных поясов торговых 
путей в АР, создания и расширение деятельности сопутствующих производств, производ-
ственно-технологические факторы моделирования торговых путей, учёт внедрения новых пе-
ревозочных технологий. 

В настоящее время ощущается отсутствие необходимых мощностей для производства кон-
тейнеров в России и их неконкурентоспособная цена. Кроме того, на российских производите-
лей контейнеров негативное влияние оказывает постоянное повышение стоимости сырья и 
материалов, прежде всего, металла.  

Китайские производители контейнеров компании CIMC, Dong Fang, СXIC Group, Singamas, 
COSCO Shipping занимают более 80% мирового рынка, что позволяет им в полной мере реа-
лизовать эффект масштаба. Выпускаемые китайскими предприятиями контейнеры сразу же 
подаются под загрузку в самом Китае, где присутствует широкая грузовая база. При этом за 
счёт первого рейса компенсируется около 2 тыс. долл. стоимости контейнера. В России нет 
достаточной грузовой базы в местах производства контейнеров. 

Таким образом, контейнеры выгодно и эффективно производить тем, где зарождаются гру-
зопотоки. Если российские компании не смогут произвести достаточную грузовую базу, они 
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могут приложить усилия к установлению контроля за зарождением и поглощением грузопото-
ков на территории других государств через механизм межгосударственно-корпоративного 
партнёрства. 

Технология перевозки контейнеров в полувагонах предполагает смену вида подвижного 
состава в пути следования: контейнеры с терминалов Дальневосточной железной дороги вы-
возятся в полувагонах и перегружаются на фитинговые платформы на станциях и терминалах, 
расположенных на территории АР или примыкающих к ней. 

Несвоевременный доставка и несбалансированное движение фитинговых платформ для 
перегрузки контейнеров, как правило, приводит к простою полувагонов и их непредоставле-
нию для погрузки угля в восточном направлении. Перевозочный процесс не только теряет в 
эффективности (примитивизируется), но и усложняется с организационной точки зрения. 

Слабой стороной такого вида перевозок является также увеличение транзитного времени в 
пути на 3-14 дней [3]. В результате, согласно выводам исследования, выполненного АО 
«ВНИИЖТ» на направлении Владивосток – Силикатная, средний срок перевозок грузов уско-
ренными контейнерными поездами составил 11 суток и только один из 780 поездов преодолел 
весь путь за 8 суток, его маршрутная скорость составила 1152 км/сут. [26]. 

Можно констатировать факт провала программы ускоренных контейнерных перевозок в 
современных условиях. Развитие инновационно-индустриальных поясов торговых путей тре-
бует расширения производства и применения фитинговых платформ и, что особенно важно, 
организацию их эффективного оборота, что под силу только крупной наднациональной компа-
нии. 

Моделирование создания, функционирования и развития транспортно-логистических цен-
тров. В результате ожидается формирование схемы размещения ТЛЦ в АР в целях повышения 
эффективности мультимодальных перевозок, перенаправления грузопотоков на маршруты 
«Север – Юг», образования точек создания добавленной стоимости. 

Моделирование функционирования транспортно-дорожного комплекса по видам транспор-
та и элементам транспортно-логистической инфраструктуры с учётом изменения используе-
мого вида транспорта в связи с удлинением логистических цепочек, роста коллаборации мел-
ких перевозчиков и крупных хозяйствующих субъектов, как грузовладельцев, так и транс-
портных компаний. 

Подходы к моделированию функционирования торговых путей на основе автомобильных 
перевозок грузов. Развитие автомобильных торговых путей наталкивается на барьеры в виде 
отсутствия должного количества седельных тягачей, автономных рефрижераторов для полу-
прицепов, возрастающей зависимостью от китайских производителей, а также недостатка во-
дителей. Кроме того, внешнее санкционное давление привело к тому, что российские пред-
приятия ощущают недостаток комплектующих. Параллельный импорт машин приводит к удо-
рожанию техники, комплектующих и запасных частей, отсутствию сервисной поддержки [22]. 

Подходы к моделированию функционирования торговых путей на основе воздушных пере-
возок грузов. Внешнее санкционное давление резко ухудшило перспективы развития транзит-
ных перевозок воздушным транспортом, выполняемых национальными компаниями. Для по-
лётов российских компаний закрыты страны ЕС и Северной Америки, осложнилось примене-
ние воздушных судов иностранного производства, встала необходимость пересмотра марш-
рутной сети, возросли риски введения новых санкций. 

Авиакомпании, использующие самолеты иностранного производства, сталкиваются с недо-
статком и резким увеличением стоимости и времени поставки запасных частей и расходных 
материалов, невозможностью проводить фирменное техническое обслуживание техники в 
должных масштабах и вовремя, трудностями в постоянном обновлении программного обеспе-
чения и актуализации данных для него, рисками снижения безопасности полетов. 

На рынке воздушных перевозок грузов упрочили свои позиции авиакомпании, в том числе 
и небольшие, из Китая Ирана, Беларуси, стран Центральной Азии.  

Подходы к моделированию функционирования торговых путей на основе морских перево-
зок грузов. Конкурентным преимуществом перевозок по Северному морскому пути (СМП) 
является относительно точно прогнозируемый транзитный срок доставки грузов. Однако, 
функционирования СМП носит сезонный характер, в период летней навигации суда-
контейнеровозы должны иметь повышенный ледовый класс. В зимнее время обязательным 
является дорогостоящее ледокольное сопровождение.  

В то время как ряд недружественных государств отказались от своих планов осуществлять 
транзитные перевозки грузов по СМП, наблюдается растущий интерес к его использованию со 
стороны Китая, Индии, государств Юго-Восточной Азии. 



 

102 www.rppe.ru 

ЗОИДОВ К.Х., МЕДКОВ А.А., ЗОИДОВ З.К.  
КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ПОДХОДЫ К МОДЕЛИРОВАНИЮ ЭВОЛЮЦИИ ТОРГОВЫХ ПУТЕЙ В АЗИАТСКОЙ РОССИИ 

В этих условиях необходимо увеличивать количество судов-контейнеровозов повышенного 
ледового класса, организовывать караванные перевозки, что под силу только крупной транс-
портно-транзитной компании. 

Моделирование реализации крупного проекта строительства железнодорожной магистрали 
СЛО-ИО с параллельной проработкой возможности сооружения и эксплуатации на этом 
маршруте открытой магнитно-левитационной транспортной системы (МТЛС). Разработка мо-
дели и перспективного проекта транспортного коридора СЛО-ИО рассматривается в качестве 
ключевого направления развития ТТС АР. 

Моделирование взаимного влияния формирования торговых путей и их инновационно-
индустриальных поясов на занятость населения и состояние человеческого капитала. Так, про-
грамма строительства инфраструктуры Монголии «Степной путь» призвана стимулировать 
национальную экономику через трансграничные перевозки. По оценкам, каждый 1 млрд долл. 
инвестиций в инфраструктурное строительство создаст от 30 до 80 тыс. рабочих мест [8]. 

Стремительное сокращение численности населения АР поднимает вопрос об источниках 
восполнения дефицита рабочей силы. Нельзя не согласиться с мнением, что «компенсировать 
нарастающую убыль будет возможно только за счёт миграции. Среднеазиатское направление 
на ближайшие годы является одним из приоритетных, даже несмотря на сокращение миграци-
онного притока, изменение возможных жизненных сценариев мигрантов (страны Европы, 
Южная Корея и др.). Миграция из Таджикистана уже внесла заметные изменения в этниче-
ский состав населения и повседневную жизнь большинства регионов Урала и Сибири» [1]. 

Организационно-институциональные составляющие модели торгового пути включают: 
1. Учёт влияния внешнего санкционного давления в разрезе стран, отраслей, предприятий, 

видов продукции. 
2. Оценку рисков введения вторичных санкций для дружественных и нейтральных стран и 

компаний. 
3. Проявление особого внимания к военно-стратегическим и политико-экономическим фак-

торам сооружения новых путей сообщения, модернизации и расширения существующих 
транспортных коммуникаций, формирования инновационно-индустриальных поясов. 

4. Моделирование прорывного инновационного проекта дальнейшей 
«сверхмагистрализации» ТТС АР с концентрацией доходов в наднациональной транспортно-
транзитной структуре – Евразийской транспортно-транзитной компании (ЕТТК), действую-
щей на принципах межгосударственно-корпоративного партнёрства (МКП), с последующим 
распределением доходов через бюджетную систему, функционирование обслуживающих и 
сопутствующих производств и непосредственно через финансово-хозяйственную, инноваци-
онно-инвестиционную и социально-культурную политику ЕТТК. 

 
Заключение 
Азиатская Россия должна стать частью нового интеграционного образования, прежде все-

го, со странами Центральной, Западной и Южной Азии, инфраструктурной основой которого 
будут формирование и развитие торговых путей в направлении «Север – Юг» и их инноваци-
онно-индустриальных поясов. При этом особую актуальность имеет разработка подходов к 
моделированию динамики трудовых ресурсов, занятости и развития человеческого капитала в 
инновационно-индустриальных поясах торговых путей АР. 

Доказана необходимость и актуальность моделирования прорывного инновационного про-
екта дальнейшей «сверхмагистрализации» транспортно-транзитной системы Азиатской Рос-
сии с концентрацией доходов в наднациональной транспортно-транзитной структуре с после-
дующим распределением доходов через бюджетную систему, функционирование обслужива-
ющих и сопутствующих производств и непосредственно через финансово-хозяйственную, ин-
новационно-инвестиционную и социально-культурную политику компании. 

Особое значение имеет моделирование формирования центров притяжения, распределения 
и перераспределения грузопотоков. Необходимы оценка и определение, как синергетических 
эффектов, так и влияния конкуренции экспортно-импортных, внутренних и транзитных грузо-
потоков. 

Разработка концептуальных подходов к моделированию торговых путей в АР предполагает 
чёткое осознание того, что капиталоёмкие и длительные проекты инфраструктурного строи-
тельства трудно заранее просчитать по причине постоянного роста стоимости материалов, 
техники, оборудования и рабочей силы.  

В ходе затянувшейся специальной военной операции на Украине поставлена под сомнение 
ключевая роль России и российских силовых структур в экспорте услуг обеспечения безопас-
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ности торговых путей и транспортных коммуникаций. Обеспечение безопасности функциони-
рования транспортных коммуникаций, торговых путей и их инновационно-индустриальных 
поясов должно быть возложено на корпоративные службы безопасности наднациональной 
компании. 

Процветающее будущее Азиатской России возможно только путём встраивания её эконо-
мики в мировое хозяйство (глобальные цепочки поставок) через механизм межгосударственно
-корпоративного партнёрства на основе исламской экономической системы.  
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