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СПИСОК АББРЕВИАТУРЫ

АБР –	 Азиатский Банк Развития
АО –	 Акционерное общество
БАКАД - Большая Алматинская кольцевая автомобильная дорога
ВВП – Валовый внутренний продукт
ВИЧ – Вирус иммунодефицита человека
ВИЭ – Возобновляемые источники энергии
ГЧП – Государственно-частное партнерство
ЕБРР – Европейский Банк Реконструкции и Развития
ИПП – Инициатива Пояса и Пути (Belt and Road Inintiative)
ИРА – Исламская Республика Афганистан
ККУЖД – Китай-Кыргызстан-Узбекистан железная дорога
КНР – Китайская Народная Республика
КР – Кыргызская Республика
КТЖ – Казахстан Темир Жолы (Казахстанские железные дороги)
ЛРТ – Легкорельсовый транспорт
ЛЭП – Линия электропередачи
МВФ – Международный Валютный Фонд
ООН – Организация Объединенных Наций
ОПОП – Один пояс, один путь
РК – Республика Казахстан
РУз – Республика Узбекистан
СМИ – Средства массовой информации
СНГ – Содружество независимых государств
СПИД – Синдром приобретенного иммунодефицита
СПС - Соглашение о международных перевозках скоропортящихся пищевых продук-
тов и о специальных транспортных средствах, предназначенных для этих перевозок
СУАР – Синьцзянь-Уйгурский Автономный Район
СЭЗ – Свободная экономическая зона
США – Соединенные Штаты Америки
ТЭО – Технико-экономическое обоснование
ТЭС – Тепловая энергетическая станция
ЦА – Центральная Азия
ЦАРЭС – Центральноазиатское региональное экономическое сотрудничество 
ШОС – Шанхайская организация по сотрудничеству
ЮВА – Юго-Восточная Азия
BRI – Belt and Road Initiative
CNPC – China National Petroleum Corporation
KPI – Key Performance Indicators
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1.	 КРАТКАЯ ИСТОРИЯ И МЕТОДОЛОГИЯ ИССЛЕДОВАНИЯ

Региональное исследование «Развитие транспортных коридоров в Центральной Азии и эф-
фект Инициативы Пояс и Путь» было инициировано Центром «Стратегия развития» в Респу-
блике Узбекистан и проведено группой региональных экспертов, представляющих аналитиче-
ские центры Казахстана, Кыргызстана и Узбекистана, при финансовой и экспертной поддержке 
Фонда ПисНексус (PeaceNexus Foundation) и международной консалтинговой компании Roland 
Berger. 

Данное исследование посвящено анализу современного состояния и перспектив развития 
транспортных коридоров в Центральной Азии. Актуальность работы обуславливается тем, что в 
настоящее время все страны региона заинтересованы в совместном развитии транспортно-ком-
муникационных связей. Целью исследования является представление последних тенденций в 
области транспорта и инфраструктуры в регионе Центральной Азии (в частности, в Казахстане, 
Кыргызстане и Узбекистане), проведение оценки отдельных ключевых инфраструктурных про-
ектов в этих странах с точки зрения их потенциальных возможностей и рисков для социального 
и экономического развития, безопасности стран региона, а также повышения общей связности в 
регионе. Представленные в исследовании выводы могут играть важную роль в выработке пред-
ложений по дальнейшему совершенствованию транспортной политики стран региона.

Связность рассматривается авторами отчета по двум направлениям: внутренняя и внешняя 
связность стран Центральной Азии. Под внутренней связностью в рамках данного исследова-
ния авторы отчета подразумевают политические, законодательные, культурные и экономические 
условия, приемлемые для строительства инфраструктурных транспортных объектов, которые 
соединяют страны региона. Под внешней связностью подразумевается доступность стран Цен-
тральной Азии как региона для остальной части мира.

В процессе разработки регионального отчета при сотрудничестве с Центром «Стратегия раз-
вития» Фонд ПисНексус организовал два методологических воркшопа в августе и октябре 2019 
года в г.Ташкенте с участием авторов исследования. В рамках данных встреч было принято ре-
шение о структуре и методологии данного отчета. Как результат, данное исследование состоит 
из двух основных частей: 

1.	 Национальные отчеты, включающие в себя SWOT-анализ, социально-экономическую 
оценку, а также оценку рисков 5 инфраструктурных проектов для каждой страны, которые на-
прямую или косвенно относятся, либо затрагивают инициативу Пояса и Пути. За подготовку 
национальных отчетов Казахстана, Кыргызстана и Узбекистана отвечали эксперты из аналити-
ческих центров данных стран.

В разработке национального отчета Узбекистана участвовали руководство и сотрудники Цен-
тра «Стратегия развития»: Э.Туляков, Ш.Ата-Мирзаев, Ф.Юнусов, Н.Магдиева, Ш.Алимбеков, 
Ш.Умарова и Ф.Джураев, сотрудник Института стратегических и межрегиональных исследова-
ний при Президенте Республики Узбекистан. В национальном отчете Узбекистана рассматрива-
ются следующие проекты:  

- железной дороги «Мазари-Шариф – Герат»
- железной дороги Китай – Кыргызстан - Узбекистан
- транспортного коридора «Ляпис – Лазурь»
- транспортного коридора Узбекистан – Туркменистан – Иран – Оман - Индия
Со стороны Казахстана в исследовании участвовали К.Майгельдинов, руководитель Центра 

научных исследований и анализа Института евразийской интеграции (Нур-Cултан, Казахстан), 
А.Ордабаев, исследователь Евразийского научно-исследовательского института (Алматы, Казах-
стан). В национальном отчете Казахстана рассматриваются следующие проекты:

- Аэропорт Туркестан 
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- Кольцевая автомобильная дорога Алматы
- Порт Курык
- Развитие казахстанского терминала в порту Ляньюньган
- Модернизация автомобильных дорог из Нур-Султана

От Кыргызстана в исследовании участвовала Э.Омуркулова-Озерска, директор Центра стра-
тегического анализа, диалога и развития в Центральной Азии. В национальном отчете Кыргыз-
стана рассматриваются следующие проекты:

- Интеграция транспортных коридоров ЦАРЭС-1 и ЦАРЭС-3
- Автодорога «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент»
- Линия D газопровода Центральная Азия – Китай
- Железная дорога Китай – Кыргызстан - Узбекистан
- Развитие железных дорог по оси Север-Юг (ж/д Балыкчи – Кочкор - Кара-Кече и ж/д Китай 

– Кыргызстан – Таджикистан – Афганистан - Иран)

	 2. Краткий SWOT-анализ влияния вышеупомянутых проектов на связность региона в 
целом был проведен экспертами в рамках второго методологического воркшопа и далее  работа 
была распределена между группами для дальнейшей доработки следующим образом: 

- казахская группа была ответственна за проекты: «Порт Курык» и «Казахстанский терминал 
в порту Ляньюньган» 

- кыргызская группа – за проекты: железная дорога «Китай – Кыргызстан - Узбекистан», же-
лезная дорога «Китай – Кыргызстан – Таджикистан – Афганистан - Иран», автодорога «Кашгар 
– Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент»

- узбекская группа – за проекты: железная дорога «Мазари-Шариф – Герат», транспортный 
коридор «Ляпис – Лазурь», транспортный коридор Узбекистан – Туркменистан – Иран - Оман.

Данное исследование является совместным проектом вышеупомянутых исследовательских 
центров Центральной Азии, который закладывает основу для дальнейшего сотрудничества меж-
ду этими центрами во благо региона. В рамках данного исследования сотрудничество с ана-
литическими центрами Туркменистана и Таджикистана не было возможным, но в будущем 
ожидается, что эксперты из этих стран, а также из Афганистана, будут вовлечены в подобные 
региональные проекты.

ВВЕДЕНИЕ

С обретением независимости странами Центральной Азии в начале 90-х гг. началось перео-
пределение роли региона и его связей как внутри, так и за его пределами. Конец XX в и начало 
XXI века демонстрирует, как переходный период с высоким социально-политическим уровнем 
напряжения, на который дополнительно бросала тень нестабильная обстановка в соседнем Аф-
ганистане, привел к чрезмерной секьюритизации имиджа региона в системе международных 
отношений. 

На современном этапе необходимо принимать новую парадигму развития региона -использо-
вание его естественных характеристик как драйверов внутрирегионального роста. Существует 
необходимость самоопределения развития региона со стороны самих стран Центральной Азии 
во избежание периферийности. 

Важно подчеркнуть, что транспортно-транзитный потенциал региона определяется его гео-
стратегическим положением – как центр «Великого Шелкового пути» и самый кратчайший путь, 
соединяющий между собой крупные международные рынки. Не случайно, что идея возрожде-
ния «Великого шелкового пути» была озвучена Президентом КНР Си Цзиньпином во время его 
визита в сентябре 2013 года в Казахстан, открывая новую главу в отношениях региона с Китаем. 

На последнем Форуме международного сотрудничества в рамках «Пояса и Пути» (“Belt and 
Road Forum for International Cooperation”) в апреле 2019 г. в г.Пекине Президент КНР Си Цзинь-
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пин подчеркнул, что «инфраструктура является основой связности, в то время как ее отсутствие 
сдерживает развитие большинства стран. Высококачественные, устойчивые, надежные, эконо-
мически и физически доступные инфраструктурные проекты могут помочь странам в полной 
мере использовать свои ресурсы, лучше интегрироваться в глобальные производственно-сбыто-
вые цепочки и реализовать взаимосвязанное развитие». Данный подход соответствует развитию 
как трансрегиональных, так и внутрирегиональных транспортно-логистических сетей. 

Страны Центральной Азии активно включаются в реализацию концепции «Пояса и Пути». 
Наблюдается процесс сопряжения национальных стратегий развития Казахстана, Кыргызстана 
и Узбекистана. При этом одновременно с 2017 года наблюдается позитивная динамика в раз-
работке регионального подхода к укреплению транспортной взаимосвязанности и раскрытию 
транзитного потенциала региона. В марте 2018 года по инициативе Президента Республики Уз-
бекистан Ш.Мирзиеева состоялась первая консультативная встреча глав государств Централь-
ной Азии в г.Нурсултане для выработки совместного решения региональных проблем. 

В дальнейшем, в сентябре 2018 года в г.Ташкенте состоялась международная конференция на 
тему «Центральная Азия в системе международных транспортных коридоров: стратегические 
перспективы и нереализованные возможности», по итогам которой было принято Коммюнике по 
развитию транспортно-транзитного потенциала Центральной Азии, включающее в себя:1

– разработку Стратегии по развитию региональных транспортных коридоров Центральной 
Азии при содействии экспертов Всемирного банка, Азиатского и Исламского банков разви-
тия, других международных институтов, и принятие на ее основе региональной Программы по 
устойчивому развитию транспортной системы Центральной Азии;

– создание системы интегрированного управления транспортными перевозками;
– формирование Регионального совета по транспортным коммуникациям стран Центральной 

Азии, который станет координирующей структурой в решении имеющихся проблем в транспор-
тно-логистической сфере;

– совместное развитие транспортных коммуникаций и инфраструктуры в целях повышения 
туристической привлекательности региона, в том числе путем разработки совместно со Всемир-
ной туристской организацией Концепции развития туристических хабов в Центральной Азии.

Ряд озвученных во время международной конференции «Центральная Азия в системе 
международных транспортных коридоров: стратегические перспективы и нереализованные 

возможности» инициатив были также предложены и во время второй консультативной встречи 
глав государств Центральной Азии в ноябре 2019 года в г.Ташкенте Президентом Узбекистана 
Ш.Мирзиеевым.2 Более того, Президент Туркменистана предложил главам стран Центральной 
Азии подумать над созданием пятистороннего Делового совета, который, по мнению Бердыму-
хамедова, мог бы «взять на себя функции мозгового центра по формированию объединённой 
стратегии государств региона по приоритетным направлениям экономического партнёрства».2 

Лидеры стран Центральной Азии, принимая ответственность за регион, указывают на необ-
ходимость плотного сотрудничества с Исламской Республикой Афганистан, так как эта страна 
является неотъемлемой и комплементарной частью развития трансафганского коридора, кото-
рый обеспечит страны Центральной Азии кратчайшим выходом к портам Индийского океана и 
Персидского залива, соединит Южную и Юго-Восточную Азию с рынками Европы и Китая. При 
этом необходимо подчеркнуть стабилизирующую роль развития транспортной инфраструктуры 
в процессе миростроительства. Об этом говорил и Президент Туркменистана во время второй 
консультативной встречи в ноябре 2019 года в г.Ташкенте, указывая на то, что «…ключевым 
условием политической стабилизации, экономического и социального восстановления Афгани-
стана, его успешной интеграции в региональные и мирохозяйственные процессы выступает реа-
лизация крупных инфраструктурных проектов с афганским участием, в первую очередь, в таких 

1	    Бердымухамедов предложил главам стран Центральной Азии подумать над созданием пятистороннего 
делового совета, ИА Ca-news.org, 29/11/2019, доступно на: ca-news.org/news:1582053?f=cp

2	  Встреча глав государств в Центральной Азии в Ташкенте. С какими инициативами выступил Шавкат 
Мирзиеев?, ИА Ca-news.org, 29/11/2019, доступно на: http://ca-news.org/news:1582003
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жизненно важных сферах, как энергетика, транспорт и коммуникации».3

Данные шаги указывают на то, что страны Центральной Азии при сохранении своих нацио-
нальных интересов способны вырабатывать региональный подход к решению общих вызовов и 
конструктивного использования шансов, связанных с инициативой «Пояса и Пути». Всеобъем-
лющий подход лидеров Центральной Азии, включающий Афганистан, соответствует словам Си 
Цзиньпина, озвученным в рамках первого Форума Международного Сотрудничества в рамках 
«Пояса и Пути» в 2017 году о необходимости стабилизации регионов древнего Шелкового Пути 
и восстановлению их роли в современном мире.4 

1.	 НАЦИОНАЛЬНЫЙ АНАЛИЗ ТРАНСПОРТНЫХ КОРИДОРОВ
В данной части исследования эксперты из Казахстана, Кыргызстана и Узбекистана 

подготовили страноведческий отчёт по каждой стране, который включает анализ современного 
состояния и перспектив развития транспортных коридоров, а также авторами рассмотрены 
принимаемые государствами меры по развитию транспортно-логистического потенциала. 

В рамках методологии эксперты согласились оценить каждый национальный проект на 
предмет его социально-экономического влияния на страну по шкале от 1 до 5 (где 1 означает 
самая низкая социально-экономическая оценка влияния и, соответственно, 5 – самая высокая), а 
также какие риски данный проект может нести по шкале от 1 до 5 (где 1 означает самый высокий 
риск и 5 – самый низкий). 

2.1 Транспортные коридоры в Казахстане (К.Майгельдинов, А. Ордабаев)
Транспорт играет важную роль в социально-экономическом развитии страны, способствует 

развитию внешнеторговых отношений, участвует в удовлетворении производственных нужд, 
обеспечивает условия экономического роста, повышения конкурентоспособности национальной 
экономики и качества жизни населения. Следовательно, добиться повышения качества жизни 
населения можно благодаря развитию транспортных коммуникаций.

В ноябре 2014 г. Первый Президент Республики Казахстан - Елбасы Н.Назарбаев в своем 
Послании определил программу «Нұрлы жол – путь в будущее»,5 в которой первостепенное зна-
чение придано максимально возможному увеличению евразийского транзита через территорию 
Казахстана. Указом Президента Республики Казахстан от 6 апреля 2015 г. № 1030 была утвер-
ждена соответствующая Государственная программа инфраструктурного развития «Нұрлы жол» 
на 2015–2019 годы.6

В сентябре 2015 г. главы Казахстана, России и Китая подписали документы о совместной ре-
ализации инициатив «Нұрлы жол» и «Экономический пояс Шелкового пути». Еще ранее между 
Казахстаном и Китаем были подписаны договор о строительстве мультимодальной сверхско-
ростной магистрали Хоргос – порт Актау и трехстороннее соглашение между Казахстаном, Рос-
сией и Китаем о строительстве Евразийского трансконтинентального коридора Пекин – Урумчи 
– Астана – Казань – Москва – Берлин – Лондон. Осенью 2016 г. между Казахстаном и Китаем 
подписан план сотрудничества по сопряжению «Нұрлы жол» и «Экономического пояса Шелко-
3	  Президент Туркменистана призвал страны Центральной Азии активнее вовлекать Афганистан в региональные 
проекты, ИА Ca-news.org, 29/11/2019, доступно на: ca-news.org/news:1582044?f=cp
4	  Full text of President Xi’s speech at opening of Belt and Road forum, ИА Xinhuanet, 14/05/2017, доступно на:
 http://www.xinhuanet.com/english/2017-05/14/c_136282982.htm

5	  Послание Президента Республики Казахстан Н.Назабраева народу Казахстана. 11 ноября 2014 г., 
Официальный сайт Президента Республики Казахстан, 11/11/2014, доступно на: https://www.akorda.kz/ru/addresses/
poslanie-prezidenta-respubliki-kazahstan-nnazarbaeva-narodu-kazahstana-11-noyabrya-2014-g
6	  Указ Президента Республики Казахстан Об утверждении Государственной 
программы инфраструктурного развития «Нұрлы жол» на 2015 - 2019 годы 
и внесении дополнения в Указ Президента Республики Казахстан от 19 марта 2010 года № 957 
«Об утверждении Перечня государственных программ», доступно на: https://online.zakon.kz/Document/?doc_
id=34808012#pos=1;-173
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вого пути», в рамках которого сформирован перечень из 51 совместного проекта на территории 
Казахстана на общую сумму 24–26 млрд. долл. США.7

Эти соглашения приняты Казахстаном к исполнению и предусмотрены к реализации в Пла-
не нации «100 конкретных шагов по реализации Пяти институциональных реформ». Так, 65-й 
шаг предполагает интеграцию Казахстана в международные транспортно-коммуникационные 
потоки и запуск проекта по созданию мультимодального транспортного коридора «Евразийский 
трансконтинентальный коридор». Таким образом, Казахстан, Россия и Китай подтвердили поли-
тическую готовность максимально использовать мультимодальный евразийский транзит своих 
товаров в Европу через территорию Казахстана.

Казахстан напрямую участвует в трех направлениях Евразийского трансконтинентального 
коридора: 

Китай – Казахстан – Россия – Европа, с выходом к Балтийскому морю; 

Китай – Казахстан – Азербайджан – Грузия – Турция – Европа, в рамках международной 
программы TRACECA, с выходом к Черному и Средиземному морям; 

Китай – Казахстан – Туркменистан – Иран – Пакистан, с выходом к Персидскому заливу и 
Индийскому океану. 

Движение в этих направлениях предполагается по шести маршрутам, и Казахстан участвует 
в пяти из них.

В Казахстане введен в эксплуатацию ряд крупных инфраструктурных проектов: порт Ля-
ньюньган, сухой порт Хоргос на границе с Китаем, порт Актау на Каспийском море, новый же-
лезнодорожный коридор «Казахстан - Туркменистан – Иран» (общая протяженность - около 900 
км), соединяющий страны Центральной Азии с Персидским заливом и портом Бандар-Аббас на 
юге Ирана; международный транзитный коридор «Западная Европа - Западный Китай», часть 
которого проходит через территорию Казахстана. 

В Казахстане были сделаны значительные инвестиции в укрепление его позиций в качестве 
транзитного коридора. К 2020 г. показатель контейнерных перевозок планируют довести до 2 
млн. контейнеров.8 По оценкам «Самрук-Қазына», инвестиции в инфраструктуру будут ежегод-
но вносить вклад в экономическое развитие Казахстана на уровне 0,1%-0,2% в течение следую-
щего десятилетия.9

Инициатива «Пояс и путь» предоставляет Казахстану возможность вновь стать ключевым 
регионом, связывающим глобальную торговлю. Это самая большая возможность для роста, ко-
торая выпала Казахстану после обретения независимости. Крупнейшими заинтересованными 
сторонами в стране являются национальные компании, которым за предстоящие годы необхо-
димо обеспечить свою готовность поддержки огромных объемов транзита через страну. Кроме 
того, на сегодняшний день перечень инвестиционных проектов Китая в Казахстане охватывает 
55 предприятий на сумму около 27 млрд долларов США.  Создание новых постоянных и доход-
ных рабочих мест, которых в стране пока еще не хватает, имеет огромное значение. Большая 
часть проектов реализуются в сфере ВИЭ (возобновляемые источники энергии) химической и 
фармацевтической промышленности, горно-металлургического комплекса, машиностроения, 
нефтегазовом секторе и в сфере энергетики. Вся продукция гарантировано имеет рынок сбыта 
7	  Постановление Правительства Республики Казахстан от 31 августа 2016 года № 518 «О подписании Плана 
сотрудничества по сопряжению Новой экономической политики «Нурлы Жол» и строительства «Экономического 
пояса Шелкового пути» между Правительством Республики Казахстан и Правительством Китайской Народной Ре-
спублики», 31/08/2016, доступно на: https://tengrinews.kz/zakon/pravitelstvo_respubliki_kazahstan_premer_ministr_rk/
mejdunapodnyie_otnosheniya_respubliki_kazahstan/id-P1600000518/
8	  КТЖ переориентируют глобальные логистические цепочки на трансказахстанские маршруты, ИА TASS.ru, 
28/06/2017, доступно на: https://tass.ru/transport/4371833
9	  Какова роль Казахстана в Новом Шелковом Пути, Информационное агентство Forbes Kazakhstan, 25/09/2017, 
доступно на: https://forbes.kz//finances/markets/kazahstan_i_novyiy_shelkovyiy_put/
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— Китай. Ожидается, что реализация проектов позволит создать около 20 тыс. новых рабо-
чих мест: во всех инициативах предполагается на 99% использовать местную рабочую силу.10

Возможности и вызовы, открывающиеся для стран Центральноазиатского региона, выходят 
за рамки возможностей каждой отдельной страны региона. 

Кооперация евразийских стран в рамках регионального сотрудничества может стать 
стратегическим приоритетом для экономик стран региона Центральной Азии и необходи-
мым условием для расширения национальных рынков, если центральноазиатские страны вы-
берут более широкую ориентацию на межконтинентальную торговлю. Перспективные выгоды 
могут быть значительными. 

По расчетам, если Центральная Азия осуществит основные усовершенствования в транс-
портных системах в южном направлении до Афганистана, то общие объемы торговли увели-
чатся до 12 млрд. долл. США (рост на 80%).11 Совместное и синхронизированное планирование 
инфраструктурных инвестиций может помочь мобилизовать ресурсы эффективнее.

Усовершенствования инфраструктуры необходимо поддерживать мерами по содействию тор-
говле, чтобы оказать непосредственное воздействие на внутрирегиональную и межрегиональ-
ную торговлю. 

Увеличение торговли в одном географическом регионе может благоприятствовать диверсифи-
кации экспорта, структурным преобразованиям и промышленной модернизации, по сравнению 
с торговлей со странами, расположенными за пределами данного региона. Стратегия развития 
экономических коридоров может оказать поддержку этому процессу, открывая возможности 
для участия бизнеса в региональных цепочках поставок и генерируя экономию масштабов, воз-
никающую в результате расширения рынков.

Кроме того, ожидается, что инвестиции в стратегическую инфраструктуру будут способство-
вать привлечению прямых иностранных инвестиций и созданию совместных трансграничных 
предприятий, что поможет трансформировать страны Центральной Азии, не имеющие выхода к 
морю, в страны, связанные сухопутными сообщениями. 

Потенциальный рост, обусловленный увеличением объемов торговли, инвестиций и туризма, 
предлагает огромные возможности для тесного сотрудничества между соседними странами с 
целью использования преимуществ от их взаимодополняемости. 

Такое сотрудничество обеспечивает новые возможности для большей специализации произ-
водства за счет расширенного доступа к низкозатратным факторам производства между сосед-
ними странами региона Центральной Азии. Затем последуют торговля и инвестиции, по мере 
того как страны будут использовать преимущество вертикальной и горизонтальной дифферен-
циации продуктов на рынках в рамках региона и за его пределами.12

10	  Юрий Кулинцев, Актуальны ли антикитайские протесты в Казахстане для российских интересов?, 
Российский совет по международным делам, 04/10/2019, доступно на: https://russiancouncil.ru/analytics-and-comments/
analytics/aktualny-li-antikitayskie-protesty-v-kazakhstane-dlya-rossiyskikh-interesov/
11	  Ольга Петрик, Николас Вагнер, Яри Кауппила, Повышение торгово-транспортной связности и развитие 
грузоперевозок в Центральной Азии, Международный транспортный Форум, ОЭСР, 2019, доступно на: https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/docs/svyaznost-gruzovoy-transport-centralnaya-aziya.pdf
12	  Стратегические рамки для Программы Центральноазиатского регионального экономического сотрудничества 
на 2011-2020 года «ЦАРЭС - 2020», Азиатский Банк Развития, 2012, доступно на: https://www.carecprogram.org/uploads/
CAREC-2020-Strategic-Framework-ru.pdf
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Внутриказахстанские проекты

В Казахстане впервые «с нуля» будет создан международный аэропорт. Его возведут в Тур-
кестане, который в июне 2018 г. обрел статус областного центра. Проект будет реализован со-
вместно с турецкой компанией YDA Holding, объем привлекаемых инвестиций составляет более 
70 млн. долл. США.

Пропускная способность терминала составит 3 миллиона пассажиров в год. Открытие воз-
душной гавани запланировано на конец 2020 г.

Кроме этого, ведутся работы по реализации проекта «Большая Алматинская кольцевая ав-
томобильная дорога (БАКАД)». Целью проекта является создание современной высокотех-
нологичной объездной дороги вокруг г.Алматы на пересечении международных коридоров 
«Западный Китай - Западная Европа», «Ташкент- Шымкент-Тараз-Бишкек-Алматы-Хоргос» 
(Шёлковый путь) и «Алматы–Караганда-Астана-Петропавловск» с вынесением транзитных по-
токов за пределы черты г. Алматы. Стоимость проекта 187 млрд. тенге, будет предположительно 
открыта в 2022 г. 

Проект предусматривает строительство объездной автомобильной дороги вокруг Алматы 
протяжённостью 66 км по I технической категории с шестиполосным движением. В рамках про-
екта планируется строительство 21 моста, 19 путепроводов, восьми развилок, системы взимания 
платы и инженерных сетей.

Проект Курык нацелен на расширение возможностей транспортно-логистических потоков 
через Каспийское море, расположенное на «Шелковом пути» между Европой и Китаем. Имея 
выгодное стратегическое расположение, проект порта позволит сократить сроки транспортиров-
ки грузов через море и увеличить объемы перевозок в страны ближнего и дальнего зарубежья.

Паромный комплекс был введен в эксплуатацию в декабре 2016 г. и осуществляет операцион-
ную деятельность с марта 2017 г. За неполный 2017 г. порт Курык осуществил перевалку порядка 
1,5 млн тонн грузов. Совокупная мощность паромного комплекса к 2030 г. составит 10 млн тонн.

Универсальный перегрузочный терминал сможет осуществлять перевалку порядка 3 млн. 
тонн контейнерных, генеральных и навальных грузов. Мощность терминала наливных грузов 
составит 2,9 млн тонн. Введение в эксплуатацию этих терминалов запланировано на 2022 г. 

Производственный комплекс в порту Курык будет нацелен на обслуживание нефтегазовых 
проектов в казахстанском секторе Каспийского моря и будет осуществлять судоремонт, произ-
водство кессонов и металлоконструкций.
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Туркестан аэропорт (ввод в эксплуатацию 2020 год)

Сильные стороны Слабые стороны
- строит турецкий подрядчик, у которого уже 

есть опыт работы в Казахстане (аэропорт в г.Актобе, 
управление аэропортом будет осуществляться ком-
панией-застройщиком);

- общая стратегия развития транспортной 
инфраструктуры региона (идет модернизация ж/д 
вокзала; проходит автомобильная дорога Западная 
Европа – Западный Китай).

- проект будет затратным, 
его окупаемость вызывает вопросы, 
так как в регионах очень слабый 
пассажиропоток и в 160 км расположен 
аэропорт города Шымкент;

- нет расчетов о необходимости 
аэропорта, его строительство больше 
политическое решение, в виду 
преобразования города в областной 
центр.

Возможности Угрозы
- развитие туризма (в области расположены 

священные для мусульман места);

- необходим для развития СЭЗ  TURKISTAN. 

Социально-экономическая оценка

4

Оценка рисков

4

Инвестиции

Около 70 млн. долларов США.

Обоснование оценки проектов.

Проект будет реализован, несомненно. При возникновении сложностей, существует воз-
можность изменения сроков сдачи в эксплуатацию. Конечно, аэропорт создает возможности, а 
главное соединяет город с другими частями Казахстана, потому что железная дорога напрямую 
соединяла только юг с западом Казахстана. 

Однако, примеры ряда других региональных аэропортов демонстрируют, что он полностью 
будет зависеть от государственных дотаций. В данном случае надежда только на туристический 
поток. Бизнес в городе развит слабо, весь бизнес сосредоточен в городе Шымкент. Но при этом 
необходимо будет конкурировать за туристический поток с Узбекистаном. 
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В целом, проект имеет хороший социальный эффект, но вот бизнес процесс данного 
объекта неясен. Государство должно создавать инфраструктуру, которая не всегда окупается, но 
в случае региональных аэропортов при высоких ценах на авиабилеты и низкой покупательной 
способности населения такие объекты простаивают.  

SWOT-анализ 

Кольцевой автомобильной дороги Алматы (запуск в 2022 году)

Сильные стороны Слабые стороны
- платная автодорога, возврат денег инвесторам, 

208 млрд. тенге (примерно 546 млн. долларов) в те-
чение 15 лет;

- рабочие места, 90% для местных жителей;

- строительство дороге в формате ГЧП;

- дорога высшей категории;

-все частные участки уже выкуплены;

- дорога будет в управление консорциума част-
ных иностранных компаний.

- волатильность нац. валюты высо-
кая;

- у государства нет плана, если не 
будет планируемого пассажиропотока 
(38 тысяч в сутки на начальном этапе и 
до 70 тысяч машины в сутки), или по-
дорожает проезд или гос-во будет до-
плачивать;  

- не планируется создание альтерна-
тивных бесплатных участков.

Возможности Угрозы
- мультипликативный эффект для малого и сред-

него бизнеса, развития придорожного сервиса;

- улучшение доступа к рынкам для промышленных 
предприятий;

- уменьшение транспортного потока транзитного 
автотранспорта в черте города; 

- объездная дорога разгрузит сам город;

- улучшение экологической обстановке в городе.

- высокая цена за проезд может при-
вести к социальным протестам;

- визитная карточка всех ГЧП 
проектов;

- валютные риски по проекту будет 
возмещать государственный бюджет.

Социально-экономическая оценка 

3

Оценка рисков 

3

Инвестиции

187 млрд. Тенге (около 483 млн. долларов США), есть и другая цифра - общий объем инве-
стиций должен составить 543 млн. долларов США.
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Обоснование оценки проектов.

Данный проект самый масштабный в формате ГЧП и является своего рода визитной карточ-
кой. Если он по каким-либо причинам будет не реализован, может испортить имидж всего фор-
мата ГЧП. В тоже время, масштабность предполагает, что дорогу будут достраивать. Сильная 
сторона проекта: консорциум инвестирует 20% своих средств, а 80% получит в виде займов от 
международных банков как ЕБРР, Всемирного, Азиатского и Исламского. Как сообщают СМИ, 
данные институты уже согласовали выдачу кредитов, главным вопросом остается даст ли госу-
дарство свои гарантии на возврат средств. 

В целом, проект имеет большое значение для крупнейшего города. Его главная сильная сто-
рона, как не парадоксально, затяжной характер. Строительство должно было закончиться еще 
в 2012, но возникало много разных проблем, которые на данный момент решены. Например, 
главной проблемой был выкуп частных земель, но на данный момент все 724 участка находятся в 
собственности у государства. Решение основных проблем и понятный механизм сотрудничества 
в рамках ГЧП и договоренности о кредитовании, дают этому проекту высокие шансы реализа-
ции. 
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SWOT – анализ Порта Курык 

(уже работают отдельные части проекта)

Сильные стороны Слабые стороны
- важная точка транзитного коридора Китай-Ев-

ропа;

- прямое паромное сообщение Казахстан-Азер-
байджан;

- альтернатива транзитным коридорам 
через территорию России (помогает Китаю 
диверсифицировать маршрут

- непрозрачная политика финанси-
рования всего проекта;

-   непрозрачная политика управле-
ния портом (у управляющей компании 
ТЛЦ Саржа даже нет рабочего веб-
сайта);

-   перспективы реализации потен-
циала порта (пропускная способность 
комплекса будет составлять более 
7 млн. тонн в год, но в 2018 объем 
перевалки грузов составил 856 тысяч 
тонн);

- конкуренция с портом Актау.

Возможности Угрозы
- Казахстан может соединить Китай с Кавказом и 

Турцией;

- рост транзитных грузов для этих стран и далее 
в Южную Европу;

- паромные линии в Туркменистан и Иран;

- создание в Мангистауской области рабочих 
мест, не привязанных к нефтяной отрасли;

- транс-логистический узел региона (точка от-
правки грузов для всех стран ЦА, которые будут до-
ставляться по уже существующей железно-дорожной 
инфраструктуре);

- создание современного порта;

- улучшение региональной торговли.

- Геополитические;

- нестабильность китайской эконо-
мики;

- возможная конкуренция с портом 
Туркменбаши (перспективы его реа-
лизации не ясны, поэтому на данный 
момент это слабая угроза).
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Социально-экономическая оценка

5

Оценка рисков

2 (в данной оценке заложены факторы нереализации потенциала, поэтому высокая)

Инвестиции

Около 38 млрд. тенге (около 98 млн. долларов США). Сумма кажется маленькой, но в нее не 
включена железная дорога, которая соединила порт с основной магистралью. Не вошла в сумму 
и покупка дополнительных кораблей для перевозки контейнерных вагонов. Не включена в ко-
нечную сумму и общая модернизация инфраструктуры вокруг портовой зоны. Данные вложения 
только на модернизацию самого порта.

Обоснование оценки проектов.

Проект порта Курык, из всех пяти проектов, имеет самое прямое отношение к инициати-
ве Пояса и Пути. Поэтому здесь сразу проявляется геополитический контекст. Он может быть 
связан с отношениями с Россией. На сегодняшний день у Москвы существует понимание, что 
транзитные пути через ЦА в обход территории России не оказывают влияние на загрузку Транс-
сибирской магистрали. Однако, если будет идти планируемый рост грузопоток, ситуация может 
измениться. 

В тоже время реализация потенциала порта сильно зависит от товаров из Китая, который все 
больше углубляется в торговую войну с США, что может существенно отразиться на стабиль-
ности экономики страны. Сегодня большинство грузов в Европу субсидируются китайскими 
провинциями, во многом грузопоток растет благодаря этому. 

В меньшей степени будущее порта зависит от грузов из ЦА, но их рост сделал развитие порта 
более устойчивым. Пока не ясно, что регион может продавать в Китай и Европу, кроме ресурсов, 
поставки которых налажены.

Одновременно с этим, перспективы торговли со странами Кавказа и транзит через эту терри-
торию зависит от стабильности и безопасности этого региона. Здесь на данный момент заморо-
женный конфликт и нерешенные территориальные вопросы Грузии.

При этом проект преследует финансовая непрозрачность, то есть он может привести к усиле-
нию долговой нагрузки перед Китаем. 

Не смотря на все это, успешная реализация проекта существенно усилит конкурентные пре-
имущества Казахстана в борьбе за транзит товаров. Порт может стать воротами для товаров из 
Центральной Азии в направлении Европы и Кавказа; уменьшить торговые барьеры со странами 
региона, создав специальные облегченные условия, если груз идет в Курык, как транзитный. 
Порт Курык - финальная точка на пути транзитных товаров из Китая, путь из порта Ляньюньган 
через Хоргос на берег Каспийского моря (Хоргос готов, железная дорога Жезказган-Бейнеу гото-
ва, ответвление до порта готово, остался только порт). 
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SWOT-анализ развития казахстанского терминала в порту Ляньюньган (основной 
проект готов, теперь идет его развитие)

Сильные стороны Слабые стороны
- терминал готов и обрабатывает грузы;

- налаженные логистические цепочки компаний 
HP, DHL, John Deer из терминала;

- участие в работе терминала компании COSCO 
Shipping (Китай);

- единый оператор управления в терминале и в 
СЭЗ «Хоргос-Восточные ворота» (КТЖ);

- развитие Казахстанско-Китайских отношений.

- различные субсидии при ис-
пользовании терминала и территории 
Казахстана в транзите товаров;

- увеличение потока может умень-
шить скорость перевозок из-за необхо-
димости смены колесных пар;

- непрозрачность договоров с Кита-
ем (на каких условиях КНР работает с 
Казахстаном, это инвестиции или кре-
диты);

- не ясно какая прибыль, как Казах-
стан будет здесь зарабатывать.

Возможности Угрозы
- доставка грузов в страны ЦА;

- точка отправки казахстанской продукции в 
ЮВА (китайское правительство утвердило порт 
Ляньюньган в качестве единственного порта в Китае, 
который может транзитом экспортировать наше 
зерно за рубеж, будет построен зерновой силос);

- создание международной логистической зоны 
стран ШОС (обработка железнодорожных контейне-
ров, таможенного оформления и хранения);

- увеличение сроков доставки (например, в 
Алматы поезд начинал с 12 дней, сейчас 6. Рост 
может произойти в других направлениях).

- огромная долговая нагрузка на 
КТЖ (гос.компания который год 
показывает на балансе огромные долги, 
большая часть которых это кредиты, 
взятые для покупки терминала);

- конкуренция портов Гвадара 
(Пакистан) и Чабахара (Иран);

- конкуренция с другими 
направлениями в ЦА (отдаленная 
перспектива).



17

Социально-экономическая оценка

2

Оценка рисков

4

Инвестиции

Планируется, что общий объем инвестиций достигнет 500 млн. долл. США к 2020 г. 

Обоснование оценки проектов

Сам терминал уже готов и постепенно наращивает обороты. Создается дополнительная 
инфраструктура. В определенной степени может стать примером успешного казахстанско-ки-
тайского сотрудничества. Может стать отправной точкой для товаров из Кавказа, Центральной 
Азии в ЮВА, и наоборот. Для этого нужно создать механизм, при котором все таможенные про-
цедуры проходят в терминале и уже до самой территории Курыка или же границы с Белоруссией, 
повторно процедуру проходить не надо. 

Главной проблемой являются косвенные события. Например, терминал должен помочь 
выйти на рынок Ирана и до порта Чабахара, но захочет ли китайская сторона развивать это 
направление не ясно, ведь Китай инвестирует по-крупному в Гвадар. В данном случае сильно 
пострадает железная дорога Казахстан-Туркменистан-Иран, а терминал потеряет направление в 
сторону персидского залива. 

В тоже время, если построят железную дорогу Китай-Кыргызстан-Узбекистан, терми-
нал может не стать отправной точкой для товаров из и в Центральную Азию, но на данный мо-
мент это не выглядит существенной проблемой.
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SWOT -  анализ модернизации автомобильных дорог из г.Нур-Султана 

(дата запуска была намечена на 2020 год, но будет перенесена)

Сильные стороны Слабые стороны
- продление государственной программы 

инфраструктурного развития «Нұрлы жол» на 2020-
2025 годы, данный проект один из ключевых; 

- окупаемость, дороги будут платными (на 
данный момент есть участки, платных дорог, которые 
демонстрируют что проект может окупиться); 

-   развитие автомобильных дорог (все дороги 
высшей категории).

- соглашение о неправительствен-
ных займах, но под государственные 
гарантии с ЕБРР и ЭКСимБанк КНР. 
(усиление долговой нагрузки перед 
Китаем);

- проект разбит на более мел-
кие, увеличение коррупционных ри-
сков (уголовное дело «Казавтожол» в 
Карагандинской области);

- проблемы с финансированием, 
простои и переносы сроков ввода в 
эксплуатацию дорог (проблемы на 
участке Нур-Султан-Павлодар, Темир-
тау-Караганда);

- нет альтернативных бесплатных 
дорог (они могли бы быть хуже по каче-
ству, но соединяли бы малые население 
пункты).

Возможности Угрозы
- «связность» регионов страны между собой; 

- развитие придорожного бизнеса;

- снижение амортизации грузовых машин;

- рост торговле и перевозок товаров;

- улучшение приграничной торговли (будет легче 
и быстрее доставлять товары в глубь страны);

- дороги могут стать частью международных 
автомобильных коридоров;

-транзитная территория для торговли участников 
ЕАЭС.

- протесты населения, связанные 
с привязкой проектов к китайским 
кредитам. (например, выступления 
против строительства предприятий 
совместно с КНР).

Социально-экономическая оценка  4

Оценка риско  2,5
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Инвестиции

Нет конкретной цифры, общий объем затрат на реконструкцию и строительство всех дорог 
должен составить примерно 200 млрд. тенге (515 млн. долл. США).

Обоснование оценки проектов 

Создание разветвленной сети автомобильных дорог высокой категории имеет важное значе-
ние для государства. Это позволяет усилить «связность» (connectivity) регионов страны, способ-
ствовать развитию внутренней торговли, снижению цен на товары за счет сокращения транс-
портных издержек, возможности для развития внутреннего туризма. Например, увеличение 
пассажиропотока в курортную зону Бурабай после открытия первого автобана Астана-Бурабай. 
Уже сегодня действует дорога первой категории Алматы-Хоргос (станет платной), это привело к 
созданию новой отрасли – «Шоп-туров» в данную территорию.

Дороги высшей категории создадут прямой коридор север-юг. В данном конкретном направ-
лении может произойти удешевления товаров для южных регионов мясо-молочной продукции, 
для северных - овощей и фруктов. Например, в зимний период удорожание помидоров на севере 
страны может достигать 300-400%. В дополнение к этому, дороги высшей категории реже при-
ходиться закрывать зимой в условиях плохой погоды. 

Однако, ключевой проблемой данного проекта может стать коррупция и раздробленность. 
Проект разделен на множество мелких, каждая область несет ответственность за свой участок, 
несогласованность региональных властей приводит к нарушениям сроков ввода в эксплуатацию. 
Например, при строительстве участка «Астана-Темиртау» Карагандинская область позже закон-
чила свой участок, поэтому дорогу закончили с опозданием на год. В тоже время, возникают про-
блемы с финансированием: одни подрядчики получают деньге раньше, чем другие. Разное на-
чало старта строительства приводит к простоям. Постоянно возникают и проблемы с качеством 
полотна, потому что ряд подрядчиков выполняет свою работу недобросовестно. Так, например, 
участок дороги Нур-Султан-Павлодар уже опаздывает по срокам на два года, здесь были почти 
все из перечисленных проблем. Все это усугубляется тем, что деньги на строительство взяты 
в кредит под государственные гарантии, некоторые дороги уже должны были стать платными 
и наступил срок выплаты кредитов. Следовательно, государство может столкнуться с тем, что 
будет вынужденно покрывать кредит из бюджетных средств. 

Одним из факторов стабильности в данном проекте является то, что на строительстве дорог 
задействованы местные жители. Например, при создании коридора Западный Китай – Западная 
Европа китайские рабочие принимали участие, что вызвало противостояния местных и приез-
жих рабочих. Следовательно, риск напряженности в будущем не исключен.

В данном проекте ключевой компетенцией будет являться эффективное управление всеми 
его частями. Необходимо, постоянно следить за равномерными темпами строительства. Цен-
тральным органам власти необходимо контролировать взаимодействие местных органов.
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Таблица 1. Распределение национальных проектов по оценке социально-экономического 
влияния и оценке рисков на Казахстан

Выводы 

Если взглянуть на оценку рисков, то реализация проектов выглядит весьма оптимистично. В 
то время, как только порт Курык вызывает определенные опасения. Такие низкие риски связаны 
во многом с тем, что все проекты уже начаты, идет активное строительство. 

Другой вопрос, будет ли оно закончено в срок и не будут ли «заморожены» проекты. Напри-
мер, как ЛРТ в г.Нур-Султане, такой риск выше всех и в проекте Курыка, и в проекте БАКАД, 
потому что уже были срывы сроков. 

В проекте по строительству автомобильных дорог ключевым риском остается не полная реа-
лизация, множественность проектов может привести к отмене ряда из них. Самым стабильным 
выглядит аэропорт Туркестан. Даже при условии, что подрядчик вдруг выйдет из проекта, госу-
дарство будет достраивать самостоятельно. Тем не менее, проект будет реализован в новом об-
ластном центре (существуют риски удара по имиджу властей в случае неудачи), и сам проект не 
такой дорогой. Проект Ляньюньган уже готов, но в данном случае могут возникнуть проблемы с 
дальнейшей реализацией и развитием потенциала. 

В целом, пока в Казахстане наблюдается довольно успешная реализация транспортно-инфра-
структурных проектов. Конечно, наблюдаются проблемы с соблюдением сроков, увеличением 
стоимости строительства. Тем не менее, на примере «заморозки» проекта ЛРТ в г.Нур-Султане 
не ясно - это исключение или же есть риск и у остальных проектов. Ключевой проблемой ЛРТ 
стала коррупция и смена подрядчиков. Первоначально застройщиком должна быть арабская ком-
пания, осуществляющая строительство самого высокого здания Нур-Султан. Далее уже проект 
перешел китайской стороне. 
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Рекомендации Правительству Республики Казахстан:

- Создание условий для роста торговли. Страны ЦА занимают одни из последних мест в рей-
тинге приграничной торговли. Казахстану необходимо улучшить этот показатель, чтобы стать 
полноценным транзитным хабом. 

- В стране наблюдается рост антикитайских настроений (это более комплексный вопрос, но 
на поверхности именно так). Это может негативно отразиться на отношениях с соседом, от ко-
торого во многом и зависит транзит товаров через нашу территорию. Необходима работа с на-
селением в данном вопросе, ее сейчас вообще нет. Прозрачность работы с Китаем, усиление 
механизмов правового контроля, там, где необходима совместная работа.

- В целях борьбы с коррупцией необходимо реформировать работу Национальной компании 
«Казавтожол», сделать более прозрачной, привлечь иностранный менеджмент.

- Улучшить работу таможенной службы (пример, Грузия, которая в рейтинге логистики по 
данному критерию показала существенный прогресс).

- Создать механизмы, когда все таможенные процедуры осуществляются в терминале Ля-
ньюньган.

- Создать прозрачный механизм финансирования проектов, чтобы снизить риски отсрочки 
работы подрядчиков. 

- В приграничных регионах местным органам власти следует внести пункты в KPI, ориенти-
рованные на рост приграничной торговли.

2.2 Транспортные коридоры в Кыргызстане (Омуркулова-Озерска Э.)
Кыргызская Республика является высокогорной страной, где около 90 % территории которой 

лежит на высоте более 1500 м над уровнем моря. Это является одной из главных детерминант 
развития инфраструктуры. Страна расположена на пересечении или в прямом соседстве глав-
ных транспортных коридоров Евро-Азиатского массива. Общая протяженность международных 
коридоров по территории Кыргызской Республики составляет 2654 км.13 При этом, с момента 
обретения независимости в Кыргызстане не было построено ни одной ветки железной дороги, 
что значительно ослабило экономические позиции страны в регионе. 

Однако географическое положение республики и ее естественное участие в инициирован-
ном Китаем международном проекте «Пояса и Пути» создает существенные возможности для 
экономического развития, компенсирующего более чем 25-летний «застой» упущенной выгоды, 
связанный с отсутствием транзитных ж/д- коридоров и реабилитированных автодорог.

Последние полтора года ознаменовались укреплением отношений между Китайской Народ-
ной Республикой и Кыргызской Республикой. Этому способствовал ряд мероприятий между-
народного уровня, встречи на правительственном уровне и три двусторонних визита глав го-
сударств за достаточно короткий срок. Результатом последних визитов стал ряд подписанных 
двусторонних документов, а также Совместная декларация о дальнейшем углублении всесто-
роннего стратегического партнерства. Важно отметить, что Кыргызстан — одна из первых стран 
мира, поддержавших Инициативу «Пояс и Путь» (ИПП) и присоединившихся к её реализации.

Согласно последней подписанной в июне 2019 г. Совместной декларации о дальнейшем углу-
блении всестороннего стратегического партнерства главы двух государств согласились с тем, 
что «…предложенная Китаем инициатива «Один пояс, один путь» и Кыргызская «Национальная 
стратегия устойчивого развития на 2018–2040 годы» имеют большой потенциал для сопряжения 
и сотрудничества и будут искать больше точек соприкосновения по принципу взаимной выго-

13	  Данные Министерства транспорта и дорог Кыргызской Республики
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ды и стремиться к достижению общего развития».14 Более того, на полях Саммита глав госу-
дарств-членов ШОС в Бишкеке 2019 г. председатель КНР Си Цзиньпинь во время двусторонних 
переговоров с президентом КР С. Жээнбековым заявил, что «Совместное строительство «Пояса 
и пути» становится главной линией китайско-кыргызского сотрудничества. В условиях новой 
мировой обстановки две страны должны содействовать углубленному сопряжению националь-
ных стратегий развития, раскрывать потенциал развития и осваивать новое пространство взаи-
модействия».15

По данным Министерства экономики КР16 Китай остается основным торгово-экономическим 
партнером для Кыргызстана:

- по итогам первого квартала 2019 г. Китай занимает первое место среди торговых партнеров 
Кыргызстана с оборотом в 473 млн. долл. США;

- положительная динамика товарооборота сохранилась, однако достигалась она только за 
счет увеличения китайского экспорта в Кыргызстан (+29,5%), в то время как стоимостные пока-
затели кыргызских поставок в Китай ушли в минус (-37,2%);

- сохраняется сильная диспропорция в торговле между двумя странами. Объем импорта из 
Китая в 2018 г. более чем в 30 раз превышает объемы экспорта в Китай; 

- общий приток прямых иностранных инвестиций в экономику КР в 2018 г. составил 851,7 
млн долл. США и в сравнении с 2017 г. увеличился на 38,1%. А объемы поступление прямых 
иностранных инвестиций из Китая составили 338,09 млн. долл. США, что составляет около 40% 
от общего объема поступивших инвестиций;

- наиболее привлекательными отраслями для инвесторов из КНР за последние годы являлись 
добыча полезных ископаемых (54,3); обрабатывающее производство (22,8%); профессиональ-
ная, научная и техническая деятельность (22.9%).

Важно отметить, что в рамках последней двусторонней встречи глав государств КНР и КР в 
июне 2019 г. в г. Бишкеке стороны подписали 24 документа на сумму более 7 млрд. долл. США в 
таких областях как образование, пищевая промышленность, водоснабжение, золоторудная про-
мышленность, сельское хозяйство, строительство заводов и жилья.17 В рамках двустороннего 
сотрудничества планируется создание транспортно-логистических центров на территории Кы-
ргызстана, которые могли бы аккумулировать определенного вида товары (например, меда или 
мяса) с целью их дальнейшего экспорта в Китай. Это должно стимулировать исполнение экс-
портных контрактов и нивелировать проблему диспропорции в торговле, исходящей от сильной 
фрагментации отдельных секторов экономики страны, например, сельского хозяйства.	
     Увеличение прямых иностранных инвестиций в Кыргызскую Республику, а также рост долга 
Кыргызстана перед Китаем основаны на финансировании Правительством Китая ряда транс-
портно-логистических и энергетических проектов на территории Кыргызстана. На сегодняшний 
день внешний долг Кыргызской Республики перед Китаем составляет 1,7 млрд. США (2017), 
составляя 42% от общего внешнего долга или 24% ВВП. Китай тем самым является главным 
кредитором правительства КР.18 

14	 中華人民共和國和吉爾吉斯共和國關於進一步深化全面戰略夥伴關係的聯合聲明（全文）, по-русски: 
Совместное заявление Китайской Народной Республики и Кыргызской Республики о дальнейшем углублении 
всестороннего партнерства (непрофессиональный перевод), Официальный сайт Государственного Совета КНР, 
доступно на китайском языке на: 
http://big5.www.gov.cn/gate/big5/www.gov.cn/xinwen/2019-06/13/content_5399972.htm
15	  Си Цзиньпин и Жээнбеков провели переговоры, Информационное агентство Синьхуа Новости, 13/06/2019, 
доступно на: http://russian.news.cn/2019-06/13/c_138140828.htm
16	  Министерство экономики Кыргызской Республики, доступно на: http://mineconom.gov.kg/ru/post/5780
17	  Китай и Кыргызстан подписали соглашения на 7,5 млрд долларов. Рассказываем, куда пойдут инвестиции, 
Информационное агентство KLOOP, доступно на: www.kloop.kg/blog/2019/06/16/kitaj-i-kyrgyzstan-podpisali-soglasheni-
ya-na-7-5-mlrd-rasskazyvaem-kuda-pojdut-investitsii/  
18	  Mogilevsky R., Kyrgyzstan and the Belt and Road Initiative, Working paper #50, University of Central Asia, 2019
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В данном отчете рассмотрены пять национальных и международных проектов в Кыргыз-
ской Республике в контексте Инициативы «Пояса и Пути». Данные инфраструктурные проекты 
плавно вписываются в рамки развития Экономического коридора Китай-Центральная и Запад-
ная Азия и финансируются как за счет Китая, так и за счет других международных финансовых 
организаций, в том числе через программу ЦАРЭС Азиатского Банка Развития. Все эти проекты 
отвечают принципу ИПП, поддерживающему идею о всеобъемлющей взаимосвязности (connec-
tivity).

К рассматриваемым проектам относятся:

1. Интеграция транспортных коридоров ЦАРЭС-1 и ЦАРЭС-3

2. Автодорога «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент»

3. Линия D газопровода Центральная Азия – Китай

4. Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан

5. Развитие железных дорог по оси Север-Юг (ж/д Балыкчы-Кочкор-Кара-Кече и ж/д Ки-
тай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран)

1.	 Интеграция транспортных коридоров ЦАРЭС-1 и ЦАРЭС-3

С момента обретения независимости развитие дорожной сети Кыргызстана было определено 
стратегической целью – транспортной интеграцией Северных и Южных областей страны. До 
настоящего времени главной автодорожной артерией страны являлась автодорога «Бишкек-Ош» 
- единственное наземное сообщение между расположенной на Севере страны столицей Кыргыз-
стана городом Бишкеком и южным экономическим центром страны – городом Ош. 

В 90-е гг. техническое состояние автодороги Бишкек-Ош требовало решительных действий 
со стороны власти. Еще перед основанием программы ЦАРЭС (Программа регионального эко-
номического сотрудничества в Центральной Азии) в период с 1996 по 2001 гг. Азиатский Банк 
Развития (АБР) выделил средства на реабилитацию 483 км автодороги Бишкек-Ош.19  С фор-
мированием программы АБР  ЦАРЭС дорога Бишкек-Ош была включена в коридор ЦАРЭС 3, 
включающий в себя маршрут от Российской Федерации до Ближнего Востока и Южной Азии 
(РФ - Семей - Алматы - Бишкек - Ош - Сарыташ - Карамык - Таджикистан  - Афганистан - Иран 
- порты Персидского залива). На территории Кыргызстана коридор охватывает как саму авто-
дорогу Бишкек-Ош с северным выходом на Казахстан, так и участок Ош-Сарыташ-Карамык с 
последующим выходом на Таджикистан. Общая протяженность автодороги Бишкек-Ош-Сары-
таш-Карамык составляет 981 км (Бишкек-Ош 655 км, Ош-Сарыташ 190 км и Сарыташ-Карамык 
136 км). Данный проект практически завершен. 

Параллельно к коридору ЦАРЭС - 3 проводились работы по реабилитации автодороги Биш-
кек-Нарын-Торугарт, являющейся частью коридора ЦАРЭС-1. Строительные работы были на-
чаты в апреле 2010 г. и на данный момент практически полностью завершены. Реабилитация 
вышеуказанной автодороги являлась вынужденной мерой, связанной со скачковым ростом 
транспортного потока между Китаем и Кыргызстаном, вызванного высоким спросом на товары 
из Китая как в Кыргызстане, так и в соседних странах. Дорога играет важную роль в формиро-
вании международных транспортных путей, связывая западную часть Китая (СУАР) с Казахста-
ном через Кыргызстан. В тоже время является немаловажным ее внутристрановая связующая, 
локально интегрирующая Север страны (Бишкек-Балыкчы (озеро Иссык-Куль)), в том числе сти-
мулируя развитие туризма, а также восточные и южные части Кыргызстана. Однако здесь важно 
помнить о полученных во время строительства данного коридора уроках. Согласно отчету АБР 
за 2011 г. кыргызская сторона в 2010 г., не уведомив АБР, внесла изменения в инженерный план 

19	  Kyrgyz Republic: Road rehabilitation project, second road rehabilitation project, and third road rehabilitation proj-
ect, ADB Performance Evaluation Report, August 2010, available at:  http://www.oecd.org/countries/kyrgyzstan/47170526.pdf 
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проекта для решения вопросов, касающихся безопасности дорог, что впоследствии привело к 
расширению поверхности земляного полотна, ранее составляющего около 14 м до 21 м в селе 
Кара Суу (409-412 км) и Кара Булун (417-419 км). Эти изменения в объеме строительных работ 
привели к непредвиденным социальным, экономическим и экологическим последствиям.20

В 2016 г. АБР активно подключился к проекту строительства Альтернативной автодороги 
Север-Юг. Сам проект берет свое начало в 2014 г., когда Кыргызстан приступил к строительству 
альтернативной дороги, соединяющей северные и южные регионы республики. Протяжённость 
трассы север — юг, или Балыкчи — Джалал-Абад, составляет 433 километра. Она проходит 
через Кочкор, Чаек, Кокомерен и Казарман. Проект состоит из трех фаз и завершение проекта 
запланировано на 2023 г. Финансирование первых двух фаз взял на себя Экспортно-Импортный 
Банк Китая (где подрядчиком выступает «ЧайнаРоуд энд Бридж Корп.» (Китай)), а в реализации 
третьей фазы донором выступает АБР.21 Финансирование проекта со стороны АБР обусловлено 
обеспечением более быстрого альтернативного маршрута между коридорами 1 и 3 Центрально-
азиатского регионального экономического сотрудничества (ЦАРЭС).

20	  АБР, Кыргызская Республика: Транспортный коридор ЦАРЭС – 1, (дорога Бишкек - Торугарт), Проект 1 
[409+060 до 411+915 км и 417+060 до 418+915 км], План переселения Проект No: G0123 Июль 2011 
21	 Информация о ходе строительных работ на Альтернативной автодороге Север-Юг, Министерство транспорта 
и дорог Кыргызской Республики, 15/07/2019б доступно на: http://mtd.gov.kg/informatsiya-o-hode-stroitelnyh-rabot-na-alter-
nativnoj-avtodoroge-sever-yug/
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Сильные стороны

•	 Соединение южных областей 
Кыргызской Республики Ош, Баткен и 
Джалал-Абад с северными областями 

Нарын, Иссык-Куль, Чуй и Талас, а затем их 
интеграция с региональными коридорами.

•	 Разгрузка существующего маршрута 
Бишкек-Ош (автодорога рассчитана на 
ежедневный проезд 500 машин, но на 

практике обслуживает более трех тысяч 
грузовых и легковых машин).

•	 В стратегическом плане развитие 
автодорог Север-Юг полностью нивелирует 

потребность использования сухопутного 
соединения через Узбекистан.

•	 Гарантированный доступ регионов 
к транспортным коридорам в рамках 
Концепции региональной политики 

Кыргызской Республики 2018-2022 гг. 
с целью стимулирования их развития и 

сокращения бедности.

•	 Обеспечение безопасного 
передвижения людей и товаров (содействие 
дорожной безопасности через улучшение 
дорожной инфраструктуры) – снижение 

рисков, связанных, например, с погодными 
условиями.

•	 Развитие национального опыта и 
потенциала по строительству автодорог. 

Создание рабочих мест, связанных со 
строительством автодороги. 

•	 Развитие придорожной 
инфраструктуры и прокладывание 

дополнительных линий электропередач.

•	 Развитие предприятий, 
предназначенных для дорожного 

строительства (например, карьеры или 
асфальтные заводы).

•	 Усовершенствование национальных 
служб, связанных с торговлей и 

пересечением границ.

•	 Соединение с дорогами Казахстана 
и России на севере страны и Таджикистана 

- на юге, позволит создать сквозной 
транзит по маршруту Россия-Казахстан-

Кыргызстан-Таджикистан и далее.

Слабые стороны

•	 Слабые финансовые и технические 
возможности по дальнейшему 
обслуживанию данных дорог.

•	 Возможность загрязнения 
экологически чистых регионов (негативный 

экологический след автодорожного 
транспорта).

•	 Слабый миграционный контроль 
за трудовыми мигрантами из Китая 

(возможность социального напряжения со 
стороны местного населения).

SWOT анализ проекта интеграции коридоров ЦАРЭС 1 и ЦАРЭС 3: автодорога Бишкек-Ош, автодорога 
Бишкек-Нарын-Торугарт, альтернативная дорога Север-Юг (Балыкчы-Джалалабат)
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Возможности

•	 Обеспечение доступа к 
месторождениям полезных ископаемых и 
освоению земель и сельскохозяйственных 

угодий. 

•	 Стимулирование региональной 
торговли.

•	 Рост конкуренции и снижение 
стоимости пассажирских и грузовых 

перевозок между южными и северными 
регионами путем обеспечения прямого 

доступа

•	 Интенсификация развития южных 
областей может привести к уменьшению 

внутренней миграции с юга на север страны 
и эмиграции.

•	 Возможность создания 
транспортных логистических центров.

Риски

•	 Возможен слабый контроль от 
кыргызской стороны над исполнением 

строительства проекта, связанный с 
высокими рисками коррупции.

•	 Увеличение кредитной 
задолженности Кыргызстана перед 

иностранными кредиторами, в том числе 
АБР и ЭксимБанком (Китай).

•	 Возможность нарушения 
инфраструктуры в форс-мажорных 

ситуациях, включая сейсмичность региона.

•	 Возможность роста ИППП 
(инфекций, передающихся половым путем, 

включая ВИЧ/СПИД), при этом ведутся 
проекты по повышению осведомленности.

•	 Риск развития локальных и 
международных криминальных группировок 

по маршруту

Социально-экономическая оценка - 5

Данная оценка обоснована на условиях финансирования вышеуказанных проектов, входящих 
в ЦАРЭС -1 и ЦАРЭС – 3. Анализированные проекты прошли ригористичный анализ кредитова-
ния со стороны АБР. Проекты отвечают концепции ИПП (BRI) и направлены на развитие всеобъ-
емлющих коммуникаций как внутристрановой, так и международной. Дополнительно с точки 
зрения Китая эти проекты имеют стимулирующий эффект на экономику соседней страны – Кы-
ргызстан, тем самым приводя к социально-экономическому росту и стабилизации социальной 
обстановки, а также ослабляют политические риски. Реабилитация автодорог в Кыргызстане яв-
ляется примером сопряжения проектов ЦАРЭС и ИПП (BRI). О синергетическом эффекте двух 
инициатив (ЦАРЭС и ИПП) было заявлено в 2018 г. во время Сессии высокого уровня ЦАРЭС 
в г.Маниле, где участники-страны ЦАРЭС согласились с тем, что обе программы/инициативы 
комплементарны в формировании устойчивой региональной инфраструктуры, укреплении тор-
говых связей, создании рабочих мест и повышению экономических возможностей для стран.22

Оценка рисков - 4

Проекты имеют сильные составляющие, поддерживающие их реализацию. Риски исходят из 
оценки финансового, технического и кадрового потенциала страны (Кыргызстана) по обслужи-
ванию данных автодорог в будущем. При этом нужно подчеркнуть, что вышеуказанный потен-
циал должен практически укрепляться в процессе реализации данных проектов. 

Проект окажет определенное неблагоприятное экологическое воздействие в период строи-
тельства и эксплуатации - негативный экологический след автодорожного транспорта, связан-
ный с выбросом вредных веществ, который впоследствии может привести к ухудшению здоро-
вья населения, растительного и животного мира. 

22	  CAREC High-Level Session “New Opportunities for Regional Cooperation: The Potential for CAREC-BRI Collab-
oration”, May 2018, available at: https://www.adb.org//annual-meeting/2018/events/carec-bri-collaboration
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Однако, говоря о потенциальном слабом контроле кыргызских властей за исполнением стро-
ительства, важно отметить, что Кыргызстан находится на 132 месте в Индексе восприятия кор-
рупции, составленного Transparency International. 

Среди рисков реализации данного проекта также указаны вызовы, связанные с возможным 
ростом ИППП (включая ВИЧ/СПИД). Несмотря на то, что в мире уровень заболеваемости ВИЧ/
СПИДом стабилизируется, в регионе Восточная Европа и Центральная Азия (ВЕЦА), включая 
страны ЕАЭС, ВИЧ продолжает расти. По оценкам Всемирной организации здравоохранения и 
Объединенной программы ООН по СПИДу (ЮНЭЙДС), Кыргызстан входит в число стран мира 
с наиболее высокими темпами роста эпидемии23: количество ВИЧ-положительных выросло с 
826 случаев в 2005 г. до 8679 в 2019 г. (включая иностранных граждан).24 Важно отметить, что 
масштабные инфраструктурные работы, связанные со строительством авто- и железных дорог в 
Кыргызстане, могут косвенно негативно повлиять на ситуацию с уровнем заболеваемости ВИЧ/
СПИД. Еще с 2005 г. АБР активно финансировал проекты по профилактике ВИЧ/СПИД в рамках 
строительства дорог в Китае и других странах (например, Пакистан25)26. Исследования многих 
стран указывают на паразитную связь между развитием транзитных дорог и распространением 
ВИЧ/СПИДа - в группе риска находятся как водители-дальнобойщики, использующие секс-ус-
луги, так и секс-работники.27

Остаются актуальными риски возникновения социального напряжения со стороны местно-
го населения по отношению к проектам, реализуемым китайскими компаниями, связанные со 
степенью привлечения китайских рабочих и наймом местного населения, а также отсутствием 
адекватных информационных мер как со стороны китайских компаний, так и со стороны Прави-
тельства, что приводит к конфликтам на бытовой и национальной почве. Дополнительно необхо-
димо учитывать, что данные конфликты стимулируются неправомерными действиями национа-
листических организаций, например, Кырк-Чоро,28 а также отдельными медиальными вбросами 
и целенаправленной дезинформацией,29 стимулирующей синофобию.

Риск развития локальных и международных криминальных группировок по данным марш-
рутам можно оценивать, как минимальный, при этом данный риск актуален для всех проектов, 
связанных с эксплуатацией автодорожных транспортных артерий.

23	  Омуркулова-Озерска Э.и др., Расширенный миграционный профиль Кыргызской Республики 2015-2018, 
Международная организация по миграции, доступно на: https://iom.kg/wp-content/uploads/2011/07/Migration-Profile-
2018-in-Russian.pdf
24	 В Кыргызстане зарегистрировано более 8600 человек с ВИЧ, Информационное агентство Kaktus Media, 
29/11/2018, доступно на: https://kaktus.media/doc/383200_v_kyrgyzstane_zaregistrirovano_bolee_8_600_chelovek_s_vich.
html
25	  ADB, Proposed Loan Sindh Provincial Road Improvement Project (Pakistan), 21/09/2015, available at: https://www.gtai.
de/GTAI/Content/DE/Trade/Fachdaten/PRO/2015/10/Anlagen/PRO201510265010.pdf?v=1
26	  Sushma Kotagiri, Practical solutions for keeping HIV/AIDS off the job sites, available at: https://development.asia/in-
sight/practical-solutions-keeping-hivaids-job-site
27	 M.Kulis and others, Truck drivers and casual sex: An Inquiry into the Potential Spread of HIV/AIDS in the Bal-
tic Region, World Bank Working Paper #37, World Bank, 2004, available at: http://documents.worldbank.org/curated/
en/404571468777290251/pdf/298910PAPER0081ivers0and0Casual0Sex.pdf
Sohail Agha, Potential for HIV transmission among truck drivers in Pakistan, 2000, available at: https://www.researchgate.net/
publication/12237471_Potential_for_HIV_transmission_among_truck_drivers_in_Pakistan
B.Botros and others, HIV infection and associated risk factors among long-distance truck drivers travelling through Azerbaijan,Inter-
national journal of STD and AIDS, 2009, available at: https://www.researchgate.net/publication/26306662_HIV_infection_and_
associated_risk_factors_among_long-distance_truck_drivers_travelling_through_Azerbaijan
28	  Сорок рыцарей против 35215 мигрантов: рост анти-китайских настроений в Кыргызстане,  NewsAgendy 
OpenDemocracy, 07/03/2019, доступно на:https://www.opendemocracy.net/ru/odr-ru/anti-kitaiskie-protesty-kyrgyzstan/
29	  Сколько граждан Китая стали кыргызстанцами за последние 8 лет? Данные ГРС, NewsAgency Sput-
nik, 26/03/2018, доступно на: https://m.ru.sputnik.kg/society/20180326/1038352430/kyrgyzstan-kitaec-grazhdanstvo-grs.
html?mobile_return=no&fbclid=IwAR01Z_eJ6oCYLPNnNlV1ZUONR-TV6Vfz1vRSZqUJ_5pBJd22W-WagFfJw6U
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Дополнительным риском для граждан населенных пунктов, прилегающих к автомобильным 
дорогам в рамках данного проекта, является низкий уровень соблюдения правил дорожного дви-
жения (ПДД). 

Отдельные риски связаны с форс-мажорными ситуациями в связи со сложным географиче-
ским положением данных объектов, а также активной сейсмической ситуацией в стране.

2.	 Автодорога «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент»

Следующим автодорожным проектом, указывающим на сопряжение ЦАРЭС и ИПП являет-
ся автодорога «Кашгар-Иркештам-Ош-Андижан-Ташкент», являющаяся частью транспортного 
коридора ЦАРЭС-2. 

Потребность в реабилитации данного маршрута была заявлена на правительственном уровне 
Кыргызстана и Узбекистана еще в конце 1990-х гг. Однако капитальный ремонт магистрали на-
чался только в 2007 г. Проект в Кыргызстане финансировался за счет средств АБР, Исламского 
банка, Эксимбанка КНР и Государственного Банка Развития КНР. Реабилитация кыргызской ча-
сти маршрута автодороги «Ош-Сарыташ-Иркештам» закончилась в 2012 г., однако переговоры 
по успешному запуску международного коридора начались только в 2017 г. благодаря новой 
динамике в кыргызско-узбекских отношениях. В октябре 2017 г. при участии трех стран (Китай, 
Кыргызстан, Узбекистан) был совершен международный пилотный автопробег по маршруту 
«Ташкент – Андижан – Ош – Иркештам - Кашгар», в конце января 2018 г. были согласованы все 
организационно-технические вопросы, а в феврале 2018 г. – запущены регулярные автомобиль-
ные перевозки грузов по данному маршруту. 

Карта 1. Автодорога «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент»

Источник: CASCADD, основано на данных Министерства транспорта и дорог КР
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SWOT анализ автодороги «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент»

Сильные стороны

•	 Наикратчайший автомобильный 
путь из Ферганской долины до Китая. 

Альтернатива для транзита через Казахстан.

•	 Укрепление позиции Кыргызстана 
как транзитного звена по направлению 

Восток-Запад.

•	 Положительное влияние на 
социально-экономическое положение 

граждан прилежащих к маршруту районов 
(налаживание торговли и снижение бедно-

сти).

Слабые стороны

•	 Слабые финансовые и технические 
возможности по дальнейшему обслуживанию 
данных дорог (согласно информации, 
озвученной руководителем группы 
консультантов Министерства Транспорта 
КР Нурлана Кайынбаева, на текущий ремонт 
стратегически важных автодорог ежегодно из 
бюджета страны выделяется до 3,5 миллиар-
да сомов при потребности в 10 миллиардов 
сомов).1 

•	 Негативный экологический след 
автодорожного транспорта.

Возможности

•	 Введение оплаты за использование 
автодороги грузовых и пассажирских 
транспортных средств.

•	 Возможность создания 
транспортных логистических центров.

•	 Использование автодороги как 
путь Китая через Ташкент и далее по ж/д до 
Афганистана (мультимодальный транспорт).

Риски

•	 Неиспользование возможной выгоды 
от международного транзита.

•	 Возможность роста ИППП 
(инфекций, передающихся половым путем, 
включая ВИЧ/СПИД), при этом ведутся 
проекты по повышению осведомленности.

•	 Риски, связанные с выплатами 
компенсаций местным жителям за переселение 
жителей прилегающих к территории проекта 
или использование частной собственности. 

•	 Возможность развития контрабанды.

•	 Возможность развития локальных и 
международных криминальных группировок 
по маршруту.

Социально-экономическая оценка – 4
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В настоящее время проект дает для Кыргызстана положительные результаты, что находит 
свое подтверждение в исследовании экспертов Института АБР по оценке влияния отрезка доро-
ги Ош – Сарыташ - Иркештам на социально-экономическое положение граждан прилежащих к 
маршруту районов,30 тем самым позволяя положительно оценивать подобные проекты со схожи-
ми параметрами, находящимися на стадии разработки или строительства.

Автодорога и ее транзитный потенциал дает серьезный импульс для развития придо-
рожной инфраструктуры. Важным вопросом является насколько данный потенциал будет 
использован для развития бизнеса и увеличения доходов населения. 

Оценка рисков – 3,5

Проект несет с собой ряд рисков, при этом они имеют ограниченный характер и зависят от 
использования связанных с проектом возможностей. Это демонстрирует текущая социально-э-
кономическая оценка проекта, основанная на недавнем исследования АБР. Многие из указанных 
рисков имеют общий характер, касающийся дорожных проектов и могут быть минимизированы 
профилактической деятельностью.

Основным риском является то, что Кыргызстан в долгосрочной перспективе не сможет 
реализовать прибыль от международного транзита – транспортный коридор не вызовет 
широкого мультипликационного эффекта на экономику региона. При этом на данный мо-
мент уже ведутся работы по привлечению инвестиций в развитие транзитного потенциала, 
например, в логистические центры. 

Отдельным вопросом становятся затраты на техническое содержание кыргызского от-
резка маршрута при натуральном росте транзита. На текущий момент можно уже сказать, 
что не выделяется достаточно средств из бюджета на содержание стратегически важных 
автодорог, включая данный отрезок международного маршрута. Решением отсутствия фи-
нансирования является введение оплаты за использование автодороги с грузовых и пасса-
жирских транспортных средств.

Система неофициальных платежей связана как с коррупцией со стороны представи-
телей власти, например (пограничники, милиция, дорожная инспекция), так и с преступ-
ными группировками со стороны дорожного рэкета.31 Это явление идентифицируется на 
пространстве стран СНГ и также может касаться данного проекта. Негативным экономическим 
последствием данных явлений может стать повышение стоимости перевозок и ухудшения тран-
зитной привлекательности автотрассы. Данный риск является частью системной проблемы с 
соблюдением правопорядка в стране. В этом плане Кыргызстан интенсивно сотрудничает с про-
фильными международными организациями, в том числе ОБСЕ и агентства ООН. 

Такой социальный риск как возможность увеличения случаев заражения ИППП, вклю-
чая ВИЧ/СПИД, детально описан в рамках предыдущего проекта выше.

30	  Karymshakov, K. and B. Sulaimanova, Measuring the Impact and Financing of Infrastructure in the Kyrgyz Republic, 
ADBI Working Paper 988, Tokyo: Asian Development Bank Institute, 2019, available: https://www.adb.org/publications/measur-
ing-impact-and-financinginfrastructure-kyrgyz-republic
31	  Проблема неофициальных платежей и дорожного рэкета на пространстве СНГ связана с повышением 
стоимости перевозок и была идентифицирована в рамках исследования Евы Молнар и Лори Оджала «Вопросы 
содействия развитию международных грузоперевозок и торговли (СГТ) в странах СНГ-7, Казахстане и Туркменистане», 
проведенного при поддержке Всемирного Банка в 2003 году, доступно на: http://web.worldbank.org/archive/website00504/
WEB/PDF/MOLNAR_R.PDF
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3.	 Линия D газопровода Центральная Азия – Китай
Газопровод Центральная Азия - Китай – это система газопроводов, проложенных из ЦА до 

СУАР. В настоящее время функционируют три ветки данной системы: линии A, B и C общей 
пропускной способностью 55 млрд. куб. метров в год. По сообщениям CNPC в конце 2018 г. 
уровень загрузки системы достиг 100%. Планы Китая по увеличению доли газа в энергобалансе 
в рамках политики по сокращению выбросов и борьбе с изменением климата требуют реали-
зации дополнительных маршрутов газопровода - так называемой линии D. Данный газопровод 
(ветка D) проходит по маршруту Туркменистан ― Узбекистан ― Кыргызстан ― Таджикистан 
― Китай. С прокладкой газопровода годовой объём поставок природного газа из Туркменистана 
в Китай составит около 65 миллиардов кубометров.  

В сентябре 2013 г. Китай подписал межправительственное соглашение с Узбекистаном, 
Таджикистаном и Кыргызстаном по строительству линии D. Линия D будет проложена от 
границы Туркменистана по территории Узбекистана, Таджикистана и Кыргызстана. Она 
предназначена для подачи газа в южную и центральную часть Синьцзян-Уйгурского авто-
номного района Китая. Её протяжённость составляет около 1000 км, пропускная способ-
ность — 30 млрд. кубометров газа в год. Общая стоимость проекта – 6,7 млрд. долл. США.32

Строительство газопровода официально началось в сентябре 2014 г., однако проект много-
кратно откладывался по необъяснимым сторонами проекта причинам.  В январе 2018 г. Таджи-
кистан возобновил работы над своим участком линии D. В марте 2019 г. Президент Кыргызстана 
Сооронбай Жээнбеков на совещании с руководителями заграничных учреждений республики 
заверил об активизации строительства четвёртой ветки газопровода из Туркменистана в Китай. 
Положительную динамику можно наблюдать также со стороны туркменской власти. 

Стоимость строительства линии D на кыргызской стороне оценивается в 1,2 млрд. долл. 
США (или 5,58 млн. долл. США/км), протяженность газопровода по территории Кыргызстана 
составляет 215 км, проектная мощность - 30 млрд кубометров в год, ежегодно проект газопро-
вода Кыргызстан-Китай принесет КР около $75 млн.33 Финансирование данного проекта будет 
осуществляться за счет китайской стороны, где подрядчиком выступит китайская компания 
SINO-Pipeline International Company, являющаяся «дочкой» Китайской национальной нефтега-
зовой корпорации (CNPC).34 При этом на текущий момент окончательными сроками реализации 
проекта можно указывать 2022 год.  

32	  Электронная газета нефтегазового комплекса Туркменистана, Четвертая нитка газопровода Центральная 
Азия – Китай увеличит объем экспорта туркменского газа, 21/08/2019, доступно на:   http://www.oilgas.gov.tm/blog/2876/
chetvertaya-nitka-gazoprovoda-centralnaya-aziya--kitai-uvelichit-obem-eksporta-turkmenskogo-gaza
33	  Выступление председателя Государственного комитета промышленности, энергетики и недропользования 
КР Уланбека Рыскулова на заседании парламентского комитета по бюджету и финансам, Информационное агентство 
KNews,  07/05/2018, доступно на: https://knews.kg/2018/05/07/proekt-gazoprovoda-kyrgyzstan-kitaj-prineset-kr-okolo-75-
mln-v-god/
34	 Китайцы начнут строительство киргизского участка 4-й нитки газопровода Туркменистан-Китай в конце 
2019 года, Информационное агентство НефтеГаз, доступно на:  https://neftegaz.ru/news/transport-and-storage/204469-
kitaytsy-nachnut-stroitelstvo-kirgizskogo-uchastka-4-y-nitki-gazoprovoda-turkmenistan-kitay-v-kontse/
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Карта 2. Линия D газопровода Центральная Азия – Китай

Источник: CASCADD 

SWOT анализ Линии D газопровода Центральная Азия – Китай

Сильные стороны

•	 Выгода от оплаты за транзит газа по 
территории страны и налоговые отчисления.

•	 Укрепление Кыргызстана как транзитного 
хаба (энергетическая составляющая).

•	 Проект реализуется как прямые иностранные 
инвестиции (FDI), улучшая макроэкономические по-
казатели Кыргызстана.

•	 Создание рабочих мест, связанных со 
строительством и обслуживанием газопровода.

•	 Использование Туркменистана в 
топливно-энергетических и инвестиционных 
сферах (наращивание кыргызско-туркменского 
сотрудничества).

•	 Потенциал диверсификации доставки газа 
(энергетическая безопасность Кыргызстана).

•	 Частичное использование уже 
существующего коридора через Иркештам 
(комплементарность).

Слабые стороны

•	 Сложное техническое 
строительство газопровода в 
связи с географическим рельефом 
Таджикистана и Кыргызстана.

•	 Слабый миграционный 
контроль за трудовыми мигрантами 
из Китая (возможность социального 
напряжения со стороны местного 
населения).
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Возможности

•	 Стимулирование газификации 
юга страны (конвергенция с программой 
газификации Кыргызстана, проводимой 
компанией Газпром).

•	 Положительный экологический 
след, связанный с газификацией региона 
как перехода к более чистым технологиям 
(отказ от угля).

Риски

•	 Гарантия заполнения линии D и 
поставок газа с туркменской стороны

•	 Безопасность газопровода (как 
«китайский объект» газопровод может 
стать целью для террористических 
группировок, связанных с Исламским 
движением Восточного Туркестана и 
других радикальных групп, выступающих 
против Китая).

•	 Вопрос организационно-
технического обслуживания газопровода в 
дальнейшем.

•	 Риски, связанные с выплатами 
компенсаций местным жителям за 
переселение жителей, прилегающих к 
территории проекта или использование 
частной собственности. 

•	 Негативный экологический след, 
связанный со строительством газопровода.

Социально-экономическая оценка – 5

Проект реализуется в форме прямых иностранных инвестиций (более 1 млрд. долл. США) 
на территории Кыргызстана, тем самым может играть роль катализатора развития экономики 
страны и посылать позитивные сигналы касательно функционирования ее финансово-экономи-
ческой системы (например, улучшение позиции Кыргызстана в международных экономических 
рейтингах). 

Газопровод создает возможность получения прибыли от транзита газа, диверсификации до-
ставок газа, стимулирует газификацию южной части Кыргызстана и дает возможность к перехо-
ду к более зеленым технологиям.

Проект стимулирует создание рабочих мест как в процессе строительства газопровода, так и 
в его дальнейшем обслуживании. 

Оценка рисков – 3,5

Реализация проекта многократно откладывалась, при этом на данный момент наблюдается 
положительная динамика, исходящая как из потребности Китая в газе, так и из действий стран 
региона (возобновление строительства в Таджикистане и подготовка к строительству в Кыргы-
зстане), в том числе поставщика газа – Туркменистана. Положительная позиция Туркменистана 
указывает на возможности этой страны в обеспечении заполнения линии D. 

Остается актуальной террористическая угроза со стороны радикальных групп, выступающих 
против Китая. При этом необходимо указать, что безопасность объекта является приоритетом, в 
частности для Китая, который способен использовать современные механизмы мониторинга и 
противодействий, минимизируя данный риск.

Относительно организационно-технического обслуживания газопровода в дальнейшем важ-
но указать, что согласно данным, озвученным Руководителем отдела внешней политики Аппара-
та президента Данияра Сыдыкова, китайская компания с 2018 г. проводит отбор среди выпуск-
ников местных кыргызских школ для  обучения в Китае по  техническим специальностям. По 
завершении учебы они будут работать на ветке газопровода.35
35	  Кыргызстан получит выгоду-аппарат президента о газопроводе через КР, NewsAgency Sputnik, 04/06/2018/, 
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4.	 Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан (ККУЖД)

Транзитная зависимость Кыргызской Республики (КР) не является новой проблемой и имела 
отражение в Национальной стратегии устойчивого развития Кыргызской Республики на период 
2013-2017 гг. (НСУР КР) и Национальной стратегии развития КР на 2018-2040, в которой как 
решение предлагается ряд проектов, в том числе строительство железной дороги Китай-Кыргы-
зстан-Узбекистан (ККУЖД).36 

ККУЖД для Кыргызстана предоставляет возможность выхода с так называемого «транспорт-
ного тупика». Проект строительства железнодорожной ветки, связывающей Китай со странами 
Центральной Азии, обсуждается уже с середины 1990-х гг. Данный проект, согласно Министер-
ству экономики КР,37 способен решить следующие задачи:

•	 сокращение пути из Восточной Азии в страны Ближнего Востока и Южной 
Европы на 900 км и сроков транспортировки на 7-8 суток;

•	 развитие транспортной инфраструктуры стран Центральной Азии и предостав-
ление нового удобного выхода к портам Персидского залива и Тихого океана;

•	 стимулирование освоения и использования богатых природных ресурсов при-
трассовых стран;

•	 активизация международной торговли, туризма и экономического сотрудниче-
ства в целом.

На данный момент наблюдается ускорение рабочего диалога между властями КР с предста-
вителями Китая и Узбекистана с целью реализации ККУЖД. Однако основным вопросом обсуж-
дения остается ширина колеи. 

Отсутствие окончательного маршрута железной дороги и определения стандартов ширины 
колеи приводит к широкой дискуссии как к обоснованной (с точки зрения положительного вли-
яния железной дороги на экономику Кыргызстана), так и очень спекулятивной при недостатках 
информационной политики государства и артикуляции его национальных интересов. Резкую 
критику проекта во многом можно рассматривать как прямое вмешательство других незаинте-
ресованных стран в информационное пространство Кыргызстана. При этом появляются сом-
нительные аргументы о цивилизационном выборе, нарушении геополитического баланса или 
прямом устрашении китайской военной угрозой.38

доступно на: https://ru.sputnik.kg/economy/20180604/1039512748/kyrgyzstan-kitaj-gazoprovod-sydykov.html
36	  П.Озерски, Э.Омуркулова-Озерска, Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан: Время сделать шаг 
вперед или несколько слов к дискуссии о выборе стандарта ширины колеи, АкиПресс, 05/02/2018/, доступно на: https://
analitika.akipress.org/unews/un_post:10376 
37	  Посольство Кыргызской Республики в Швейцарии,  доступно на: http://www.kyrgyzmission.net/news/
Kyrgyzstan%20National%20Projects%20%20-%20Investment%20projects.pdf
38	  Детальная дискуссия о выборе ширины колеи описана в статье авторов: П.Озерски, Э.Омуркулова-Озерска, 
«Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан: Время сделать шаг вперед или несколько слов к дискуссии о выборе 
стандарта ширины колеи», АкиПресс, 05/02/2018/, доступно на: https://analitika.akipress.org/unews/un_post:10376
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Карта 3. Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан (ККУЖД)

Источник: CASCADD на основе данных Министерства транспорта и дорог КР

В вопросе рассмотрения ККУЖД нужно очень осторожно подходить к рассмотрению 
проекта как возможности его использования для развития внутрикыргызских железных дорог 
по линии Север-Юг. Такая возможность, несомненно, существует и является очень важной для 
Кыргызстана, однако она не должна быть главной парадигмой для понимания ценности это-
го проекта для страны. Данная возможность рассматривается как один из вариантов. При этом 
главным элементом проекта является его транзитная ценность и выход Кыргызстана из транс-
портного тупика. 

Актуальным остается вопрос  по стоимости и финансированию строительства желез-
нодорожной магистрали, и определению маршрута. По оценкам разных источников стоимость 
проекта варьируется от 5 до 10 млрд. долл. США. При этом во многих анализах стоимость про-
екта опирается на расчетах, включающих развитие внутрикыргызской дорожной сети Север-Юг.
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SWOT анализ железной дороги Китай-Кыргызстан-Узбекистан для Кыргызстана

Сильные стороны

•	 Сокращение пути из Восточной Азии в 
страны Ближнего Востока и Южной Европы.

•	 Выход Кыргызстана к портам Персидского 
залива и Тихого океана через третьи страны («выход 
к морю»).

•	 Развитие транспортной инфраструктуры 
Кыргызстана.

•	 Активизация международной торговли, 
туризма и экономического сотрудничества с 
соседними странами.2

•	 Улучшение экономики страны за счет 
сборов за транзит товаров.

•	 Создание рабочих мест, связанных со 
строительством и обслуживанием железной дороги.

•	 Развитие интермодального транспорта и 
создание транспортно-логистических центров в 
стране (что в итоге создаст дополнительные рабочие 
места для местного населения).

•	 Расширение возможности реализации 
экспортного потенциала страны.

•	 Альтернативное направление доставок 
нефти и ГСМ

Слабые стороны

•	 Сложная горная местность и 
связанная с этим высокая стоимость 
проекта. 

•	 Неясность с источниками 
финансирования – спекуляция 
ресурсов за кредит.

•	 Слабые финансовые и 
технические возможности по 
дальнейшему обслуживанию данных 
дорог
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Возможности

•	 Использование статуса GSP+ для экспорта 
из Кыргызстана в Европу.

•	 Стимулирование освоения и использования 
богатых природных ресурсов притрассовых 
территорий Кыргызстана.

•	 Развитие регионов вдоль железнодорожной 
линии.

Риски

•	 Увеличение кредитной 
задолженности Кыргызстана перед 
Китаем.

•	 Вопрос обеспечения 
транзитной дороги грузо- и 
пассажиропотоком.

•	 Напряженные отношения 
с соседним Казахстаном и Россией, 
имеющими альтернативные 
железные дороги (вмешательство в 
информационное пространство с целью 
замедления реализации проекта).

•	 Тарифная конкуренция 
со странами, представляющими 
альтернативные маршруты. 

•	 Секьюритизация проекта 
(дискуссия о вопросе ширины колеи 
через призму безопасности).

•	 Риски, связанные с 
выплатами местным жителям за 
переселение жителей, прилегающих к 
территории проекта и компенсации за 
использование частной собственности. 

•	 Экологические риски 
связаны с эксплуатацией природных 
ископаемых (нехватка экологического 
надзора со стороны Кыргызстана).

Социально-экономическая оценка – 5

Проект необходимо рассматривать как стратегически важный для развития Кыргызстана. 
Опыт независимости указывает на использование соседними странами своей транзитной по-
зиции как политического рычага в ущерб экономики Кыргызстана. Тем самым, сам проект яв-
ляется жизненно важным для стабилизации экономики страны – экономической безопасности, 
включая энергетическую (альтернативное направление доставок нефти и ГСМ). 

Железная дорога может служить как импульс для широкого развития экономики Юга стра-
ны – создание нового маршрута и логистических центров может позитивно стимулировать биз-
нес–сообщество, привлекать иностранные инвестиции и способствовать мультипликационному 
эффекту.

Оценка рисков – 3,5
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Проект вызывает внутрирегиональную напряженность, связанную с тем, что он является 
естественным конкурентом и альтернативой маршрута, идущего через Казахстан и Россию. На 
текущий момент это проявляется информационным противодействием реализации проекта, а в 
будущем будет приводить к тарифной борьбе, что впоследствии будет влиять на рентабельность 
проекта.

При обсуждении дороги, в частности ширины колеи, необходимо избегать использования 
аргументов по секьюритизации проекта – нельзя сводить дискуссии о проекте к его потенциаль-
ному использованию в военных целях, указывая на абстрактную «китайскую угрозу» и возмож-
ности переброски военных грузов и людей по железной дороге. По этой логике нужно избегать 
строительства аэропортов, так как современная армия делает акцент на использование воен-
но-воздушных перебросок грузов и личного состава военных. Региональным примером данных 
перебросок может служить операция ВВС США в 2001 г. «Несокрушимая свобода» в Афгани-
стане. 

Важно отметить, что на территории ЕАЭС и ОДКБ уже существуют прецеденты использова-
ния европейской ширины колеи (1435 мм) как для существующих, так и для запланированных 
железных дорог. Например, транзитный потенциал Калининградской железной дороги обеспе-
чивается за счет захода европейской колеи (1435 мм) по двум маршрутам - «Бранево (Поль-
ша) - Мамоново (РФ) - Калининград (РФ)» и «Скандава (Польша) - Железнодорожный (РФ) 
- Черняховск (РФ)».39 Данные железнодорожные пути связывают Калининградскую область РФ 
с Польшей, которая является членом НАТО. При этом они рассматриваются больше как возмож-
ность формирования звена транспортных систем и, как следствие, потенциал роста региона, чем 
абстрактная военная угроза.

В вопросе интеграции ККУЖД в железнодорожную сеть Кыргызстана необходимо от-
метить, что на данный момент уже существуют возможности перевозок при существова-
нии разных стандартов ширины колеи в рамках одной системы – в данном вопросе не-
обходимо рассматривать разные варианты стыковочных узлов или системы раздвижных 
колесных пар.

5.	 Развитие железных дорог по оси Север-Юг: строительство железных дорог

5.1 «Север-Юг» и выход на ж/д коридор

5.2 «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран»

Параллельно с активизацией дискуссии о строительстве ККУЖД появились мнения о необ-
ходимости железнодорожного соединения Севера и Юга страны. Например, в 2011 г. в проти-
вовес ККУЖД действующий советник Премьер - Министра К. Рахимов представил концепцию 
строительства транскиргизской железной дороги «Чуй - Фергана» (ЖДЧФ) с тремя возможными 
маршрутами:

- (северный маршрут) (Бишкек - Луговая) - Маймак - Таласская долина – Ташкумыр (Джа-
лал-Абад/ Ош)

- (средний маршрут вдоль автотрассы Бишкек-Ош) Бишкек - Суса-
мырская долина - Токтогул - Ташкумыр - Джалал-Абад - Узген - Ош. 
- (южный маршрут) Бишкек - Балыкчы - Нарын - Казарман - Джалал-Абад - Ош.40

39	  Колея 1435 мм, Корпоративная энциклопедия ОАО «РЖД», А.М., 2015-2017, доступно на: [http://rzd.company/
index.php/ Колея_1435 мм]
40	  К.Рахимов, Концепция строительства транскиргизской железной дороги «Чуй-Фергана», доступно на: https://
pandia.ru/text/77/28/94331.php
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В данном видении ЖДЧФ является восточным полукольцом так называемого Центрально-А-
зиатского железнодорожного кольца. Западную часть этого кольца формирует железная дорога 
Сарыагаш/Ташкент – Хаваст – Канибадам – Андижан – Ош.41 Дорога ЖДЧФ или иначе железная 
дорога Север-Юг играет не только роль интегратора северной и южной частей Кыргызстана, но 
и представляет собой маршрут по линии Казахстан-Кыргызстан-Таджикистан. 

Строительство железной дороги Север-Юг также как и ККУЖД входило в Националь-
ную стратегию развития КР на 2013-2017 гг., является одним из составных направлений, 
указанных в Постановлении Правительства КР №558 от 30 сентября 2014 г. «Об утверж-
дении Основных направлений развития железнодорожного транспорта Кыргызской Ре-
спублики на 2014-2020 годы»,42 вошла в перечень национальных инвестиционных проектов в 
рамках программы «Жаны доорго – кырк кадам» на 2018-2023-е гг., а также отражена в действу-
ющей Национальной стратегии развития Кыргызской Республики на 2018-2040.43

5.1 Балыкчы – Кочкор – Кара-Кече

Во время обсуждения возможных маршрутов ККУЖД упоминалось строительство железной 
дороги Север-Юг по маршруту Балыкчы – Кочкор – Кара-Кече, которая впоследствии должна 
присоединиться к ККУЖД. Данный проект входит в перечень инвестиционных проектов «Кы-
ргыз Темир Жолу».44 В начале марта 2019 г. в результате 21 заседания кыргызско-российской 
межправительственной комиссии по сотрудничеству российской стороне было предложено уча-
стие в кыргызских железнодорожных проектах. К концу марта 2019 года в рамках двустороннего 
визита президента РФ В.Путина в Кыргызскую Республику состоялось подписание Меморанду-
ма о сотрудничестве по проектам развития железнодорожной сети на территории Кыргызстана. 
По информации СМИ российская сторона изучает данный вопрос участия, при этом учитывая 
другие проекты РЖД данное участие нужно рассматривать как маловероятное. Тем самым оста-
ется открытым вопрос строительства данного участка Балыкчы – Кочкор – Кара-Кече ж/д Се-
вер-Юг.

Интеграция внутренней железнодорожной сетки, как было упомянуто выше, способ-
ствует выходу на Таджикистан и является комплементарной к международному проекту 
железной дороги «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран» - так называемому про-
екту железнодорожного коридора пяти народов (Five Nations Railway Corridor). При этом данный 
проект требует отдельного анализа (см. пункт 5.2 ниже).

41	  К.Рахимов, Проблемы и перспективы развития железнодорожной сети в Кыргызской Республике (на 
примере проекта строительства железной дороги Казахстан-Кыргызстан-Таджикистан), на соискание степени доктора 
философии по экономике, Международный университет Кыргызстана, 2014,доступно на: www.arch.kyrlibnet.kg/uploads/
MUKRAHIMOV(1).pdf   
42	  Постановление Правительства Кыргызской Республики №558 «Об утверждении основных направлений 
развития железнодорожного транспорта Кыргызской Республики на 2014-2020 годы», 30/09/2014, доступно на: http://
kjd.kg/ru/about/strategiya-razvitiya-zeleznyh-dorog/
43	  Национальная стратегия развития Кыргызской Республики на 2018-2040 годы, доступно на:http://president.
kg/ru/sobytiya/12774_utverghdena_nacionalnaya_strategiya_razvitiya_kirgizskoy_respubliki_na_2018_2040_godi 
44	  Строительство внутренней железной дороги по маршруту «Балыкчы-Кочкор-Кара-Кече», Официальный 
сайт Кыргыз Темир Жолу, http://kjd.kg/ru/investment-projects/stoitelstvo-vnutrenei-dorogi/



40

SWOT анализ ж/д дороги Балыкчы – Кочкор – Кара-Кече как части ж/д Север-Юг

Сильные стороны

•	 Обеспечение перевозок угля 
железнодорожным транспортом с месторождения 
Кара-Кече в ТЭЦ Бишкек и другие регионы 
Кыргызстана (снижение энергетической зависимости 
от импорта казахского угля).

•	 Стимулирование освоения и использования 
богатых природных ресурсов притрассовых 
регионов.

•	 Интеграция Севера и Юга страны при 
условии дальнейшего продолжения маршрута.

Слабые стороны

•	 Вопрос финансирования и 
окупаемости данного проекта.

•	 Слабые финансовые и 
технические возможности по 
дальнейшему обслуживанию ж/д.

•	 Низкий потенциал 
самостоятельного строительства 
(проблемы с определением партнера – 
инвестора).

Возможности

•	 Интеграция разрозненных участков 
железной  дороги на севере и юге Кыргызстана 
(в том числе ККУЖД) и формирование 
внутригосударственной сети железных дорог.

•	 Формирование восточного полукольца 
Центрально-Азиатского железнодорожного кольца 
(создание маршрута, соединяющего Ферганскую 
долину с Казахстаном).

•	 Возможность привлечения инвесторов-
партнеров для разработки ТЭС Кара-Кече на основе 
технологии чистого угля (Clean coal technologies).

Риски

•	 Низкая привлекательность 
проекта в связи с сомнительными 
процедурами участия в проекте.

•	 Негативный экологический 
след из-за стимуляции развития 
грязных технологий по добыче и 
сжигания угля.

•	 Низкий потенциал управления 
проектом (включая мониторинг и 
оценку со стороны профильных 
государственных органов).

Социально-экономическая оценка – 4

Проект имеет очень высокую ценность как возможный интегратор Севера и Юга страны и бу-
дущего функционирования как связующего звена между Казахстаном и Таджикистаном. Проект 
может положительно влиять на внутристрановую коммуникацию (передвижение как грузов, так 
и людей), в целом улучшая социально-экономическое благосостояние жителей страны. 

Существенным фактором, определяющим значение проекта, является его роль в энергетиче-
ской безопасности страны – проблемы с доставкой угля из Казахстана приводили к серьезным 
социально-экономическим последствиям и росту политической напряженности в стране. Дан-
ный проект может минимизировать подобные риски.

Строительство железной дороги может служить освоению притрассовых ресурсов и улуч-
шить инвестиционную привлекательность, в том числе проекта ТЭС Кара-Кече.

Оценка рисков – 3

Макроэкономическая ситуация страны и сильная флуктуация во власти усложняют процесс 
принятия решений и привлечение иностранных инвесторов, готовых участвовать в проекте с 
долгим сроком окупаемости, как строительство железной дороги. 
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Обеспечение доставок угля в стране может тормозить исключение неэффективных гряз-
ных технологий по сжиганию угля. Это касается конкретно использования угля в домохозяй-
ствах (угольные отопительные печи как источник загрязнения окружающей среды, в частности 
больших городов). 

5.2 «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран»

В 2010 г. представители транспортных ведомств пяти стран (Китай, Кыргызстан, Тад-
жикистан, Афганистан и Иран) достигли предварительных договоренностей относительно стро-
ительства совместной железной дороги. В декабре 2014 г. в Душанбе странами региона был 
подписан первый документ, касающийся проекта – Протокол по соединению железнодорожных 
путей пяти стран. По итогам данной встречи стороны согласились использовать европейскую 
ширину колеи - используемый в Китае и Иране стандарт железной дороги 1435 мм.

Карта 4. Железная дорога «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран»

Источник: CASCADD на основе данных Министерства транспорта и дорог КР

Протяженность железной дороги «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран» 
составляет 2100 км, из них 1148 км пройдет через 6 провинций Афганистана, включая Кундуз, 
Балк, Джавозджан, Фариаб, Богдис и Герат.45 Согласно специалистам, самым сложным является 
участок Вахдат - Карамык (граница Кыргызстана) протяженностью 270 километров. Стоимость 
проекта оценивается в 2 млрд. долл. США и финансирование будет осуществляться за счет 
средств, выделенных АБР. Железная дорога предоставит странам доступ к иранским портам 
Чабахар и Бандра Аббас, тем самым повысив значительные возможности для расширения тор-
говых сообщений между странами. В таких странах как Афганистан ведутся как подготовитель-
ные, так и строительные работы по данному маршруту. Это связано в том числе и с совпадением 
маршрутов, касающихся развития внутренней сетки и других международных проектов, напри-
мер, железные дороги Туркменистан – Афганистан – Таджикистан (ТАТ). 

45	  Ministry of Foreign Affairs of the Islamic Republic of Afghanistan, Towards regional economic growth and stability: 
the Silk Road through Afghanistan, 2015, available at: http://afghanembassy.ca/dari/wp-content/uploads/2018/05/Toward%20
Regional%20and%20Economic%20Grouth%20and%20Stability%20.pdf
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SWOT анализ ж/д дороги «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран»

Сильные стороны

•	 Развитие транспортной инфраструктуры 
Кыргызстана и предоставление выхода страны к 
портам Персидского залива и Тихого океана через 
третьи страны («выход к морю»).

•	 Активизация международной торговли, 
туризма и экономического сотрудничества с 
Таджикистаном и другими странами региона 
(Афганистан и Туркменистан).

•	 Улучшение экономики страны за счет 
сборов за транзит товаров.

•	 Создание рабочих мест, связанных со 
строительством и обслуживанием железной дороги.

•	 Развитие интермодального транспорта и 
создание транспортно-логистических центров в 
стране (что в итоге создаст дополнительные рабочие 
места для местного населения).

•	 Расширение возможности реализации 
экспортного потенциала страны.

•	 Альтернативное направление доставок 
нефти и ГСМ.

•	 Альтернативный маршруту через 
Узбекистан путь к Персидскому заливу.

Слабые стороны

•	 Проблема комплементарности 
проекта к другим транзитным 
маршрутам из Китая (ККУЖД, 
автодорога Кашгар – Иркештам – Ош 
– Андижан – Ташкент).

•	 Вопрос приоритета 
финансирования на кыргызском 
отрезке при наличии альтернативных 
проектов - ККУЖД.

•	 Сложный географический 
рельеф на кыргызско-таджикской 
границе. 
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Возможности

•	 Использование статуса GSP+ для экспорта 
из Кыргызстана в Европу.

•	 Стимулирование освоения и использования 
богатых природных ресурсов притрассовых 
территорий Кыргызстана.

•	 Развитие регионов вдоль железнодорожной 
линии.

Риски

•	 Использование железной 
дороги как элемента военного 
сотрудничества между Китаем и 
Ираном в контексте отношений 
вышеупомянутых стран с США.

•	 Обеспечение безопасности 
ж/д путей на территории Афганистана.

Социально-экономическая оценка – 3

Стратегическим приоритетом для Кыргызстана является ж/д ККУЖД. Данную дорогу можно 
считать, как имеющую положительное влияние аналогично ККУЖД, при этом главным вопро-
сом остается распределение ресурсов страны на строительство и управление данной ж/д.

Оценка рисков – 2,5 

Проект несет для Кыргызстана риски, связанные с возможностями и потенциалом управ-
ления страны при интеграции во внутристрановую транспортную систему, и с конкуренцией 
по отношению к другим альтернативным транзитным коридорам. Дополнительно необходимо 
учитывать политические риски, связанные с интенсификацией китайско-иранского сотрудниче-
ства, которое может иметь как положительное, так и негативное влияние на страну и регион в 
зависимости от эволюции международной обстановки.

Таблица 2. Распределение национальных проектов по оцен-
ке социально-экономического влияния и оценке рисков на Кыргызстан
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РЕКОМЕНДАЦИИ КЫРГЫЗСКОЙ РЕСПУБЛИКЕ

- Для успешной реализации инфраструктурных проектов, принимая во внимание низкий 
потенциал государственных органов по мониторингу и оценке проектов и коррупционные 
скандалы, связанные с предыдущими инфраструктурными проектами, Правительству страны 
необходимо создать механизмы привлечения гражданского общества и независимых экспертов 
к мониторингу исполнения вышеуказанных проектов, а также параллельно разработать возмож-
ности повышения кадрового потенциала в данной сфере. 

- Необходимо разработать национальную информационную политику и работать с населени-
ем в вопросе своевременного и транспарентного информирования о реализации инфраструктур-
ных проектов и его потенциальном влиянии как на местное население, так и на страну в целом. 

- При разработке и реализации проектов необходимо применять национальные (Националь-
ная стратегия устойчивого развития Кыргызской Республики 2018-2040) и международные со-
циально-экологические программы и стандарты (например, ратифицированная Кыргызстаном 
Парижская декларация, стандарты Всемирного Банка, ЕБРР и др.), которые поспособствуют не 
только сохранению биоразнообразия окружающей среды, но и снизят социальное напряжение 
со стороны местного населения; 

- Для профилактики увеличения случаев заражения ВИЧ/СПИДом в стране в рамках проек-
тов строительства автодорог необходимо проводить информационные кампании среди водите-
лей грузовых автомобилей, строителей, местных жителей и секс-работников. Это можно про-
водить в рамках общей информационной программы для населения (включая уязвимые группы 
– водителей грузовиков и секс-работниц/ков) при содействии гражданского общества и между-
народных организаций.

- Во избежание межэтнических столкновений между китайскими трудовыми мигрантами и 
местным населением кыргызскому правительству, а также мэриям городов, в которых строятся 
или будут строиться авто- и железные дороги, необходимо совместно с подрядчиками разрабо-
тать план взаимодействия с местным населением. 

- В вопросе добычи месторождений необходимо придерживаться международных стандар-
тов по горнодобывающей промышленности.

2.3 Транспортные коридоры в Узбекистане (Э.Туляков, Ш.Ата-Мирзаев, Ф.Джураев, 
Ф.Юнусов, Н. Магдиева, Ш.Алимбеков, Ш.Умарова)

На сегодняшний день в Узбекистане принимаются системные меры для дальнейшего разви-
тия транспортной инфраструктуры и увеличения объёмов транзитных грузоперевозок. Учиты-
вая важность и актуальность развития Центральной Азии как единого региона, глава Узбеки-
стана Ш.Мирзиёев с первых дней на посту Президента страны обозначил проведение активной 
региональной политики, создание благоприятной политической атмосферы в Центральной 
Азии, выстраивание конструктивных и взаимовыгодных отношений со странами региона по 
всем направлениям, в том числе в сфере транспорта, главными приоритетами внешней полити-
ки Узбекистана. В Послании Олий Мажлису 22 декабря 2017 г. Президент Ш.Мирзиёев особое 
внимание уделил необходимости «формирования надежных транспортных, в том числе транзит-
ных, коридоров для поставок внешнеторговых грузов Узбекистана на крупнейшие рынки мира 
и региона»46. Намеченные цели и задачи реализуются с принятием концептуальных документов 
и нормативно-правовых актов. В частности, одним из них является «Программа развития и мо-
дернизации инженерно-коммуникационной и дорожно-транспортной инфраструктуры на 2015-
2019 годы»47, которая предусматривает выработку единой комплексной стратегии в области 

46	  Ш.М.Мирзиёев. Послание Президента Республики Узбекистан Шавката Мирзиёева Олий Мажлису. 
23.12.2017. http://uza.uz/ru/politics/poslanie-prezidenta-respubliki-uzbekistan-shavkata-mirziyeev-23-12-2017
47	  Постановление Президента Республики Узбекистан «О мерах по совершенствованию транспортной 

инфраструктуры и диверсификации внешнеторговых маршрутов перевозки грузов на 2018 
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развития национальной транспортной отрасли, отвечающей высоким международным требова-
ниям и стандартам, а также обеспечение её широкой интеграции в международные транспорт-
ные коммуникации с учётом перспективных потребностей республиканских производителей в 
продвижении своей продукции на региональные и мировые рынки.  	 В рамках данной 
программы реализован ряд проектов по развитию железнодорожной инфраструктуры и в сфере 
авиатранспорта общей стоимостью более 1,580 млн. долл. США, а также построено и реконстру-
ировано автомобильных дорог общей протяженностью 695 км.

Кроме того, в декабре 2017 г. Постановлением Президента была принята «Комплексная про-
грамма совершенствования транспортной инфраструктуры и диверсификации внешнеторговых 
маршрутов перевозки грузов на 2018-2022 годы»48. На сегодняшний день в рамках данной про-
граммы осуществлён ряд мер, направленных на развитие транспортно-транзитного потенциала 
Узбекистана, а также намечена реализации еще целых мер, включающей49: 

– формирование эффективных и надежных альтернативных транспортных и транзитных ко-
ридоров для кратчайшего выхода внешнеторговых грузов Республики Узбекистан на основные 
мировые и региональные рынки;

– поддержка национальных экспортеров, повышение конкурентоспособности их продукции 
на зарубежных рынках;

–  пересмотр действующих и заключение новых соглашений  
в области международных автомобильных перевозок со странами, расположенными вдоль пу-
тей, обеспечивающих выход узбекских товаров на внешние рынки и мировые океаны;

– практическая реализация Соглашения о создании благоприятных условий для международ-
ных автомобильных перевозок государств-членов ШОС;

– практическая реализация Соглашения о международных перевозках скоропортящихся пи-
щевых продуктов и о специализированных транспортных средствах, предназначенных для этих 
перевозок (СПС) (Женева, 1 сентября 1970 г.);

– улучшение делового климата, снижение административных барьеров, создание благопри-
ятных условий для развития предпринимательской деятельности на автомобильном транспорте 
и в сфере логистики;

–  обеспечение защиты интересов национальных перевозчиков на рынке международных 
автотранспортных услуг, создание благоприятных условий для осуществления международных 
перевозок грузов, упорядочение разрешительной системы международных автомобильных пе-
ревозок, обеспечение сохранности и поддержания эксплуатационного состояния автомобильных 
дорог общего пользования и упорядочение проезда крупногабаритных и тяжеловесных авто-
транспортных средств;

–  повышение транзитной привлекательности и конкурентоспособности автотранспортных 
коридоров страны;

– совершенствование условий функционирования пунктов пропуска и развитие придорож-
ной инфраструктуры и сервиса;

– обеспечение реализации мер по дальнейшему развитию авиаперевозок грузов;
– формирование условий эффективного использования морских и сухопутных портов (хабов) 

близлежащих стран для оптимизации логистики и стоимости транспортировки внешнеторговых 
грузов республики;

– улучшение транспортной инфраструктуры.
Одним из ключевых принятых документов стал Указ Президента Республики Узбекистан 

от 2019 г. «О мерах по коренному совершенствованию системы государственного управления в 
сфере транспорта», согласно которому на базе Узбекского агентства автомобильного транспор-
та впервые в истории независимого Узбекистана был создан единый орган в сфере транспор-
та - Министерство транспорта Республики Узбекистан, который определён в качестве органа 
государственного управления по выработке и реализации единой государственной политики в 
— 2022 годы». Национальная база данных законодательства, 04.12.2017 г., № 07/17/3422/0349; 08.06.2018 г., № 
06/18/5457/1324, 31.07.2018 г., № 06/18/5483/1594
48	  Постановление Президента Республики Узбекистан о мерах по совершенствованию транспортной 
инфраструктуры и диверсификации внешнеторговых маршрутов перевозки грузов на 2018 — 2022 годы. Национальная 
база данных законодательства, 04.12.2017 г., № 07/17/3422/0349; 08.06.2018 г., № 06/18/5457/1324, 31.07.2018 г., № 
06/18/5483/1594; 08.06.2019 г., № 07/19/4353/3257
49	  Там же.
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области развития автомобильного, железнодорожного, воздушного, речного транспорта, метро-
политена, а также дорожного хозяйства. 	 В этом контексте стоит отметить, что с учётом совре-
менных тенденций развития глобальной логистической системы и возрастающих требований к 
организации и управлению деятельностью отраслями дорожно-транспортного комплекса при 
Министерстве транспорта Узбекистана был открыт Институт профессиональной подготовки и 
переподготовки кадров в сфере автомобильного транспорта.

За последние годы, благодаря активно проводимой Узбекистаном инвестиционной по-
литике в транспортной сфере: а) растёт опережающими темпами доля транспортных услуг в 
ВВП страны – в 2018 г. она составила 6,4%. По сравнению с 2000 г. объём транспортных услуг 
увеличился более чем в 100 раз – с 205,4 млрд. сум до 23,1 трлн. сум: б) за аналогичный период 
выросло количество перевозок пассажиров – с 3,6 до 5,8 млрд. человек и возрос объём пере-
везённых грузов более чем в 1,5 раза, составив в 2018 г. 1,2 млрд тонн; в) создано 7 логистиче-
ских центров и 29 товарно-транспортных баз – центров дистрибуции свежей и переработанной 
плодоовощной продукции. Суммарная годовая мощность обработки грузов всех логистических 
и складских объектов достигла 3,092 млн. тонн в год. Ещё 6 логистических центров находятся на 
стадии строительства и проектирования. 

В настоящее время ведется работа по принятию «Стратегии развития транспортной си-
стемы Республики Узбекистан до 2035 г.», предполагающая:

– дальнейшее совершенствование нормативно-правовой базы в транспортной сфере; 
– создание условий для резкого роста объёмов и качества пассажирских и грузовых пере-

возок; 
– повышение охвата, обеспечение равного доступа для населения и бизнеса, вне зависи-

мости от территориального расположения к услугам транспорта; 
– развитие форматов государственно-частного партнерства в сфере развития транспорт-

ной инфраструктуры (автомобильные дороги, автовокзалы и автостанции, железнодорожные 
станции, аэропорты); 

– активное внедрение в транспортную сферу инноваций, интеллектуальных транспорт-
ных систем, передовых информационно-коммуникационных технологий;  

– совершенствование системы управления транспортным сектором; внедрение в систему 
образовательных учреждений транспорта принципиально новых подходов к подготовке, пере-
подготовке, повышению квалификации, отбору и развитию работников транспортной системы50.

Следует отметить, что сегодня в стране созданы все необходимые условия для дальнейше-
го развития транспортно-транзитного потенциала. В стране проводится работа по увеличению 
пропускной способности транспортной системы, устранению имеющихся барьеров для беспре-
пятственного транзита через территорию Узбекистана, которые имеют огромное значение для 
развития международных транспортных коридоров в Центральной Азии.

Стратегическое планирование, дальнейшее развитие и модернизация системы транспорт-
ной инфраструктуры Узбекистана осуществляется в рамках 4 ключевых направлений: 

– транспортно-транзитной; 
– железнодорожной;
– автомобильной; 
– авиационной. 
1. Транспортно-транзитная сфера. Данная сфера, являясь одним из ключевых направ-

лений развития транспортной инфраструктуры Узбекистана, способствует увеличению объёма 
международных перевозок грузов страны. По признанию международного сообщества, Узбеки-
стан обладает высоким транзитным и транспортно-коммуникационным потенциалом, способ-
ным обеспечивать связь Востока с Западом, Юга с Севером.

Наша страна, по территории которой с древних времен пролегал Великий Шёлковый 
путь, занимала и продолжает занимать важное геостратегическое положение в обширном регио-
не Центральной Азии. Исторически здесь проходили и пересекались ключевые торговые марш-
руты, шёл интенсивный взаимообмен между различными цивилизациями.

До обретения независимости Узбекистан мог осущест-
влять свои внешнеэкономические связи через три морских порта –  

50	  Минтранс предложило развивать транспортную систему советскими путями, ИА REPOST, 19/06/2019, до-
ступно на: https://repost.uz/narazvivaem/
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в Ильичевске (с выходом в Черное море), Санкт-Петербурге  
(с выходом в Балтийское море) и Владивостоке (с выходом на порты Дальнего Востока), с соот-
ветствующими расстояниями до них от республики 3000, 4300 и 8000 км, что весьма удорожива-
ло стоимость транспортировки грузов51. 

Однако за годы самостоятельного развития страны благодаря целенаправленной политике её 
руководства ситуация в этом направлении диаметрально изменилась.

За последние 28 лет в стране сформирована развитая и независимая транспортная инфра-
структура, обеспечивающая выход на все соседние государства. Учитывая выгодное географи-
ческое положение республики на пересечении торговых маршрутов между Азией и Европой, 
развитая мультимодальная сеть, является важным конкурентным преимуществом, которое по-
зволяет значительно сократить время и издержки доставки грузов транзитом через Узбекистан.

В среднесрочной перспективы поставлены такие задачи как дальнейшее развитие и укре-
пление материально-технической базы железнодорожного, автомобильного и авиационного 
транспорта, повышение уровня и качества оказываемых ими услуг по перевозке грузов, созда-
ние международных центров логистики, строительство и реконструкцию автомобильных дорог 
международного значения, сопутствующей придорожной инфраструктуры, увеличение пропуск-
ной способности грузовых перевозок, создание прозрачной и конкурентной среды, расширение 
парка подвижного состава и обеспечение максимально безопасных условий функционирования 
пунктов пропуска на Государственной границе52.

Важно также отметить, что Узбекистан с самого начала поддержала инициативу «Один пояс 
и один путь». Вовлечение страны в ОПОП важно с точки зрения достижения приоритетных 
задач по обеспечению устойчивого экономического развития, реализации важнейших транспор-
тно-инфраструктурных проектов, способных оказать всестороннее положительное воздействие 
на всю Центральную Азию.  

КНР является одним из ведущих торгово-экономических и инвестиционных партнёров Узбе-
кистана. По итогам 2018 г. товарооборот между двумя странами достиг 6,42 млрд. долл. США, 
показав рост на 35%.  На территории Узбекистана действуют 1121 предприятий с участием ки-
тайских инвестиций. В 2018 г. создано 344 предприятий, что более чем в 2 раза превышает по-
казатель за 2017 г. Общий объём привлеченных инвестиций Китая в экономику Узбекистана 
составляет свыше 8 млрд. долл. 

На сегодняшний день для Узбекистана приоритетными являются три направления железных 
дорог, которые предоставят возможность выхода на новые рынки и, самое важное, к мировому 
морскому пути.

Первое. Ввод в эксплуатацию железнодорожной магистрали «Баку – Тбилиси – Карс» по-
зволит наладить регулярные перевозки грузов из Турции и Европы в страны Центральной Азии 
и Китай, и наоборот. Соединение Центральной Азии через Каспий с Европой обеспечит более 
короткий путь для перевозок. Таким образом, будет сформирована новая альтернативная линия 
существующим маршрутам Восток-Запад53. 

Железнодорожная линия БТК в перспективе станет частью «Нового Шёлкового пути», сое-
динив Китай с Европой. На начальном этапе объём грузоперевозок будет находиться на уровне 5 
млн. тонн грузов, также будет перевозиться до 1 млн. пассажиров. Более того, сухопутное путе-
шествие между Китаем и Европой по данной железнодорожной линии будет занимать около 15 
дней, что более чем в два раза быстрее морского маршрута. Данный проект также способствует 
улучшению транспортных связей между Южным Кавказом и Центральной Азией, облегчив вза-
имные торговые операции между странами двух регионов. 

По мнению специалистов, учитывая важность проекта БТК, большинство стран Централь-
ной Азии (Узбекистан, Казахстан, Туркменистан) выразили заинтересованность в присоедине-
нии к БТК, который станет самым коротким маршрутом, связывающим не имеющий выхода к 

51	  Министерство инвестиций и внешней торговли Республики Узбекистан, Транспортные коридоры, доступно 
на: https://mift.uz/ru/menu/transportnye-koridory
52	  Постановление Президента Республики Узбекистан о мерах по совершенствованию транспортной 
инфраструктуры и диверсификации внешнеторговых маршрутов перевозки грузов на 2018 — 2022 годы. Национальная 
база данных законодательства, 04.12.2017 г., № 07/17/3422/0349; 08.06.2018 г., № 06/18/5457/1324, 31.07.2018 г., № 
06/18/5483/1594; 08.06.2019 г., № 07/19/4353/3257
53	  Fuad Shahbazov, Baku-Tbilisi-Kars Railway to Become Central Asia’s Gateway to Europe, the CACI Analyst, 
07/12/2017.
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морю регион с Европой. Узбекистан, участвуя в подобных международных проектах, обретает 
возможность получить доступ к портам: Поти, Батуми и Черноморск в Чёрном море, а также к 
турецкому порту Мерсин в Средиземном море, далее в страны Ближнего Востока и Северной 
Африки.  

Узбекистан заинтересован в участии в данном проекте. Согласно постановлению Президента 
Узбекистана «О мерах по совершенствованию транспортной инфраструктуры и диверсифика-
ции внешнеторговых маршрутов перевозки грузов на 2018 - 2022 годы», реализуются меры по 
осуществлению пилотных транзитных перевозок внешнеторговых грузов по железнодорожному 
маршруту «Баку – Тбилиси – Ахалкалаки – Карс» с выходом в порты54.

Кроме того, если учесть, что Узбекистан находится в центре Шёлкового пути в Китай, этот 
маршрут позволит эффективно использовать экономический и транзитный потенциал Узбе-
кистана и будет содействовать процветанию всего региона. Узбекистан известен своим мно-
гоотраслевым экспортом, включая уголь, хлопок и сельскохозяйственная продукция, которые 
привлекают иностранные инвестиции. Увеличение товарооборота через эту железную дорогу 
приведет к увеличению ВВП Узбекистана, что позволит стране облегчить и диверсифицировать 
экспорт своих продуктов на мировые рынки.

Второе. Проект железной дороги «Китай – Кыргызстан – Узбекистан» способствующий 
выходу Узбекистана в Азиатско-Тихоокеанский регион. Осознавая стратегическую значимость 
данного проекта, правительство Узбекистана под руководством Президента Ш.Мирзиёева при-
лагает большие усилия для того, чтобы начать это строительство. Проведены несколько пере-
говоров с руководством Китая и Кыргызстана. В своих выступлениях с высоких трибун глава 
Узбекистана неоднократно подчеркивал о значимости этой железной дороги для народов Цен-
тральной Азии и Китая.

Заинтересованность Китая в скорейшей реализации инициативы «Один пояс и один путь» 
становится решающим фактором в осуществлении этого проекта на практике. По оценкам экс-
пертов, железная дорога ККУ не только создаст южный коридор Второго континентального 
транспортного моста, но и позволит открыть новые рынки сбыта продукции для производителей 
трех стран. В частности, она даст возможность осуществлять перевозку грузов из Китая через 
Кыргызстан и Узбекистан в страны Восточной Европы и Ближнего Востока. Этот путь станет 
одним из кратчайших маршрутов транспортировки китайских грузов в ЕС55.

Согласно предварительным прогнозам, сокращение пути из Восточной Азии в страны Ближ-
него Востока и Южной Европы составит порядка 900 км, а сроки уменьшатся на 7-8 суток. Кро-
ме того, строительство обеспечит развитие транспортной инфраструктуры стран Центральной 
Азии, предоставит им удобный выход к портам Персидского залива и Тихого океана, обеспечит 
стимулирование освоения и использования природных ресурсов стран региона, активизацию 
международной торговли и туризма. По расчётам китайских специалистов, прогнозные объёмы 
грузоперевозок составят от 10 до 15 млн. т в г. 

Доставка сухогрузов из китайского побережья Тихого океана может занять максимум 7 дней, 
в отличие от морской доставки за месяц. Соответственно у стран-участниц появится возмож-
ность экспортировать свои товары вдоль дороги стран, проходящей этот маршрут, и гарантиро-
вать безопасность и своевременность доставки товаров. 

Как отмечают эксперты, товаропоток через Турцию, Северную Африку, Ближний Восток 
пойдет по более короткому южному коридору (Центральная Азия и Южный Кавказ). По расчё-
там, это будет 15-20% от общего грузопотока между Китаем и Европой. Кроме того, учитывая 
богатую историю стран Центральной Азии, она будет стимулировать турпоток в направлении 
Азии.  

Кроме того, транспортный коридор – это возможность формирования «точек роста» вдоль 
него. Налаживание транспортно-коммуникационных связей позволит сформировать промыш-
ленно ориентированные СЭЗ и экономические кластеры вдоль этих маршрутов, что также ста-
нет стимулирующим фактором экономического роста государств. Железная дорога «ККУ» дает 
возможность перерабатывать местное сырьё и экспортировать его на Восток и Запад, пользуясь 

54	  Ф.Жураев, Центральная Азия в системе международных транспортных коридоров: взгляд из Узбекистана, 
uza.uz
55	  Китай, Кыргызстан и Узбекистан хотят построить общую железную дорогу, ИА Sputnik, доступно на: https://
uz.sputniknews.ru/economy/20170809/6003413/kitai-kidgizstan-uzbekistan-postroyat-jeleznuu-dorogu.html
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новыми коридорами, снижающими транспортную составляющую в цене товара56.
Третье. Узбекистан планирует принять участие в строительстве новых железнодорожных пу-

тей на территории Афганистана. Для узбекских железнодорожников Афганистан – это уже хо-
рошо известный регион, они запустили в 2010 г. уникальную железную дорогу протяженностью 
свыше 100 км на участке «Хайратон – Мазари-Шариф». 

По данным исследования АБР за май 2014 г., действующий участок железной дороги создал 
1200 рабочих мест. Кроме того, он обеспечил ежегодный рост занятости более чем на 10% в 
«районе проекта» с 2010 г., сокращение в два раза времени, необходимого для перевозки грузов 
из Хайратона в Мазари-Шариф, и способствовал подъёму торговли с Узбекистаном со 140 млн. 
долл. США в 2008 г. до 732 млн. долл. США в 2011-2012 гг. Более 7 млн. афганцев получили 
возможность пользоваться услугами железной дороги57.

Участок железной дороги «Хайратон – Мазари-Шариф» является частью Трансафганского 
транспортного коридора. В продолжение этого проекта намечено скорейшее начало строитель-
ства железной дороги по маршруту «Мазари-Шариф-Герат», что позволит создать транспортный 
экономический коридор на северо-западе Афганистана. Этот проект является для Узбекистана 
очень актуальным ещё и потому, что дает возможность в перспективе выхода к морю через Аф-
ганистан в пакистанский порт Гвадар и до иранских портов Бендер-Аббас и Чабахар.

Кроме того, Узбекистан и Афганистан намерены за счёт разви-
тия транспортной инфраструктуры довести двусторонний товарооборот до  
1 млрд. долл. В ходе визита президента Афганистана в Узбекистан (декабрь 2017 г.) лидеры двух 
стран Ш.Мирзиёев и А.Гани подписали соглашение о строительстве железной дороги «Маза-
ри-Шариф – Шибирган – Герат»58. Реализация данного проекта связывает северные афганские 
провинции с общей железнодорожной сетью.

С технической точки зрения, у узбекских железнодорожников нет никаких препятствий для 
осуществления этого проекта, т.е. опыт строительства дорог в сложных горных условиях, в пу-
стынях и степях. Вопрос только в обеспечении безопасности строительства и финансах.

Как отмечают специалисты, сегодня стабилизация ситуации в стране является одной из глав-
ных задач афганских властей. Очевидно, что эта задача требует долгосрочных социально-эконо-
мических проектов, охватывающих как внутреннее развитие, так и региональную интеграцию 
страны. Укреплению взаимоотношений со странами-соседями, прежде всего, способствует на-
лаживание транспортных связей.

По мнению эксперта по региональным вопросам Ф.Рамазани, данный железнодорож-
ный проект, наряду с расширением транспортных возможностей, ведет к развитию торго-
вых связей и туризма и, в конечном итоге, подъему национальных экономик стран-участ-
ниц. Наряду с этим облегчится транспортировка и транзит грузов по странам региона,  
а укорочение маршрута сократит время перевозки и транспортные расходы, повысив транзит-
ную роль стран-участниц. С другой стороны, эта железная дорога окажет содействие развитию 
двухсторонних и многосторонних политических связей между участниками проекта и одновре-
менно с этим придаст большую динамику экономическим отношениям между 14 странами-чле-
нами коридора Север-Юг59.

С учётом отсутствия выхода к морским путям, распространение железнодорожной сети по 
всей территории ИРА стало бы для страны стратегическим выходом из тупика, связанного с 
ограниченностью внешних транспортных связей. Новая железная дорога позволит усилить 
стратегическое положение Афганистана и, соединив его с соседними странами, прежде всего с 
Центральной Азией, Ираном, Пакистаном, Индией и Китаем станет важной предпосылкой эко-
номического прогресса в стране60.

В конце декабря 2017  г. Иран объявил о начале строительства железной дороги «Мешхед 

56	  Кому выгодна ЖД «Китай – Кыргызстан – Узбекистан»?, 18/12/2017, доступно на: http://www.vesti.kg/
index.php?option=com_k2&view=item&id=49340:komu-vyigodna-zhd-kitay-%E2%80%93-kyirgyizstan-%E2%80%93-
uzbekistan?&Itemid=134
57	  Максим Енисеев, Узбекистан намерен построить железную дорогу из Мазари-Шарифа в Герат, 2017-09-
58	  Узбекистан и Афганистан подписали соглашение о строительстве железной дороги Мазари-Шариф — Ге-
рат, Железные дороги мира, 08/12/2017, доступно на:  http://www.zdmira.com/news/uzbekistaniafganistanpodpisalisoglase
nieostroitelstvezeleznojdorogimazari-sarifgerat
59	  Фахим Сабир, Афганистан в ожидании строительства новой железной дороги, «afghanistan.ru», 25.01.2016.
60	  Афганистан в ожидании строительства новой железной дороги. Афганистан, ИА Afghanistan.ru, 25/01/2016 
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– Захедан». Она пройдет через 40 городов Ирана и к нему можно присоединить Афганистан, 
Туркменистан, Узбекистан и выйти на порт Чабахар, а также к единой цепи железных дорог до 
Европы61.  Более того, Китай совместно с Пакистаном активно реализует «китайско-пакистан-
ский экономический коридор» (общая сумма вложений составляет 46 млрд. долл. США.), кото-
рый также предусматривает строительства железной дороги и выхода на морской порт Гвадар. 
Если железная дорога из государств Центральной Азии присоединится к иранской и пакистан-
ской системе ж/д, тогда она создает уникальную «торговую сеть» между всеми странами вдоль 
этих дорог. Ускорится время доставки товаров, уменьшатся затраты и активизируются взаимные 
контакты между народами. Также она окажет стимулирующий эффект в развитии причастных 
сфер экономики.

В свою очередь, новые маршруты из Китая в Европу не только будут способствовать умень-
шению его зависимости от морских перевозок, но и значительному увеличению экспорта китай-
ских товаров на рынки зарубежных стран. На данный момент из 35 китайских городов отправля-
ются поезда по 57 маршрутам, которые соединяют КНР с 34 городами в 12 европейских странах. 
За период 2011-2017 гг. было отправлено в общей сложности 6235 поездов, из которых половина 
приходится на 2017 г. Как прогнозируется, общее количество грузовых поездов по маршруту 
Китай – Европа в 2018 г. увеличится с 3217 до 4 тыс.62.

Таким образом, благодаря своему географическому положению, Узбекистан может стать 
ядром всех основных транспортных проектов, которые проходят через регион. Несомненно, 
участие стран Центральной Азии в развитии всех этих железных дорог будет выгодно не только 
для региональных, но и для европейских участников. Более того, запланированные «железнодо-
рожные Шёлковые пути» по региону Центральной Азии в будущем могут послужить основой 
торгово-экономического роста, улучшения благосостояния народов региона, активизации взаим-
ных контактов, как бизнес кругов, так и простых граждан, интеграции Евразии в одну транспор-
тно-логистическую систему. 

В рамках участия во втором заседании форума «Один пояс и один путь» 25-27 апреля т.г. в 
Пекине Президент Ш.Мирзиёев выдвинул ряд важных инициатив, направленных на повышение 
взаимосвязанности в Центральной Азии, решение проблем продовольственной безопасности, 
удовлетворение насущных социальных потребностей населения, развитие культурно-гумани-
тарных и туристских связей.63

Во-первых, максимальное раскрытие транспортного потенциала Центральной Азии и фор-
мирование экономического коридора «Китай — Центральная Азия — Западная Азия». В дан-
ном контексте строительство железной дороги «Узбекистан—Кыргызстан — Китай» принесет 
выгоду всем участникам: активизирует торговлю, создаст рабочие места, привлечёт туристов, 
принесет прибыль от транзита. Перспективность проекта демонстрирует уже налаженный ав-
токоридор «Кашгар — Иркештам — Ош —Андижан—Ташкент», который впервые позволил 
автоперевозчикам из Центральной Азии напрямую выходить в Китай.

Во-вторых, особое значение имеет строительство железной дороги «Мазари-Шариф — 
Кабул — Пешавар» с выходом на южные порты. Узбекистан совместно с Афганистаном, Ка-
захстаном, Пакистаном и Россией уже работает над реализацией проекта. В декабре 2018 г. и 
марте 2019 г. в Ташкенте состоялись пятисторонние встречи глав железнодорожных ведомств, в 
ходе которых были обсуждены ключевые детали, касающиеся указанного коридора. По данно-
му маршруту уже проходит автодорога между Мазари-Шарифом и Кабулом, протянуты ЛЭП из 
Узбекистана и Таджикистана, ведущие к столице Афганистана. В перспективе маршрут может 
быть продолжен до Индии.

Для финансирования указанных транспортно-инфраструктурных проектов Президентом Уз-
бекистана озвучена инициатива создания «Финансового диалога для стран Центральной Азии 
и Афганистана». Главная его цель — вовлечение в реализацию важнейших инфраструктурных 
проектов региона наряду с китайскими финансовыми институтами — Азиатским банком инфра-
61	  Новая железная дорога в Иране «подключит» страны Средней Азии к порту Чабахар, 29/12/2017, доступно 
на:https://ports.com.ua/news/novaya-zheleznaya-doroga-v-irane-otkroet-stranam-sredney-azii-vykhod-k-indiyskomu-okeanu
62	  В 2018 году по маршруту Китай - Европа будет отправлено 4 тыс. грузовых поездов. 28.12.17. Китайское 
издание «Жэньминь Жибао».
63	  Э.Арипов, «Один пояс, один путь»: мегавозможности – мегапроект, Институт стратегических и межрегио-
нальных исследований при Президенте Республики Узбекистан, 18/07/2019, доступно на: http://www.isrs.uz/ru/maqolalar/
odin-poas-odin-put-megavozmoznosti-megaproekt



51

структурных инвестиций, Фондом Шёлкового пути и другими — крупнейшие международные 
институты развития, частный сектор.

В текущих условиях важно начать данный диалог, сделать его инклюзивным и транспарент-
ным. При этом наряду с техническими и экономическими аспектами необходимо уделить самое 
пристальное внимание вопросам социального и политического плана. Транспортные коммуни-
кации не просто решают проблемы взаимосвязанности, они создают рабочие места, стимулиру-
ют торговлю, мотивируют развитие.

Кроме того, транспортные проекты, проходящие через территорию Афганистана, могут стать 
мощным стимулом для скорейшего завершения многолетнего противостояния в стране. Новые 
коммуникации объединят соседей Афганистана. У них появятся общие экономические интере-
сы. Будут созданы условия для столь необходимого регионального консенсуса по афганской про-
блеме. Все противоборствующие группы очень быстро поймут, что мир и торговля в отличие от 
войны приносят хорошую прибыль, являются важнейшим условием прогрессивного развития. 
В Узбекистане проводится работа по увеличению пропускной способности транспортной си-
стемы, устранению имеющихся барьеров для беспрепятственного транзита через территорию 
страны, что имеет огромное значение для развития международных транспортных коридоров в 
Центральной Азии.

В-третьих, сегодня в Центрально-азиатских странах создаются все необходимые условия для 
дальнейшего развития транспортно-транзитного потенциала региона. Через регион проходят 
кратчайшие маршруты, соединяющие между собой крупные международные рынки. Транспор-
тно-транзитный потенциал региона определяется его геостратегическим положением в центре 
Великого Шёлкового пути - исторически служившего мостом между Востоком и Западом, Севе-
ром и Югом.

2. Железнодорожный транспорт. За годы независимости  
в стране построено единая целостная система железнодорожных транспортных коммуникаций, 
соединяющей, с одной стороны регионы страны, с другой обеспечивающей выход к междуна-
родным транспортным коридорам. 

На развитие железнодорожных транспортных коммуникаций и обустройство инфраструкту-
ры направлено свыше 7,5 млрд. долл. США капитальных вложений, в том числе 2,4 млрд. долл. 
США иностранных инвестиций64.

В настоящее время основная часть осуществляемых в стране грузовых и пассажирских пере-
возок приходится на железнодорожную отрасль65. 

Со дня основания АО «Узбекистон темир йуллари» железнодорожным транспортом переве-
зено 1,4 млрд. т. грузов и 350 млн. пассажиров, а объёмы перевозки грузов возросли в 2,1 раза, 
пассажиров – в 2 раза. На сегодняшний день в стране железнодорожным транспортом перевоз-
ится свыше 60% грузов и более 75% пассажиров66.

Следует отметить, что со строительством моста через Амударью, железнодорожных линий 
«Навои-Учкудук-Нукус-Султанувайстаг», «Ташгузар-Байсун-Кумкурган», «Ангрен-Пап», име-
ющих важное стратегическое значение для экономики Узбекистана, завершено формирование 
единой независимой сети железных дорог Узбекистана. Последовательным продолжением этой 
работы стало завершение электрификации железнодорожного участка «Мароканд-Карши», 
ускоренными темпами продолжаются работы по электрификации железнодорожного участка 
«Карши-Термез».

Национальная железнодорожная система Узбекистана находится в хорошем состоянии и при-
годна для эксплуатации грузовых поездов со скоростью 100 км/час, а отдельные участки дорог, 
реконструированные в рамках программы АБР по реабилитации железных дорог Узбекистана, 
позволяют набирать скорость до 160 км/час.

64	  Президент поздравил коллектив акционерного общества «Узбекистон темир йуллари», 05/08/2017, доступно 
на: https://uzreport.news/society/prezident-pozdravil-kollektiv-aktsionernogo-obshestva-uzbekiston-temir-yullari
65	  Там же
66	  На развитие ж/д транспорта в Узбекистане израсходовано свыше $8 млрд, ИА KUN, 06/08/2018, доступно на: 
https://kun.uz/ru/news/2018/08/06/na-razvitie-zd-transporta-v-uzbekistane-izrashodovano-svyse-8-mlrd
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После приобретения независимости в 1991 г. АО «Узбекистон темир йуллари» своими 
силами построила более 2500 км ж/д путей, электрифицировала более 2100 км ж/д участка, реа-
билитировала более 1170 км ж/д путей67.

Диаграмма 1. Социальные вопросы

Диаграмма 2. Перевозка грузов

	

67	  История акционерного общества «Узбекистон темир йуллари». http://
railway.uz/ru/gazhk/istoriya/
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	 Диаграмма 3. Общая длина пути

   Диаграмма 4. Перевозка пассажиров
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Таблица 3. Информация по итогам работы АО «Узбекистон темир йуллари» 
за 1 полугодие 2019 г.

№ Н а и м е н о в а н и е 
показателей

период

% выполнения
1 полугодие 

2018 г
 1 полугодие 

2019г

1 Отправление грузов, 
тыс. тонн 33274,2 33726,1 101,4

2 Грузооборот,     млн.. 
т-км 11 590,0 11 596,0 100,1

3 Перевезено грузов, 
млн..тн 47 213,4 45 664,8 96,7

4 Пассажирооборот, 
млн.. пасс-км 2 127,2 2 161,3 101,6

5

Количество 
отправленных 

пассажиров, тыс. 
чел.

11 514,0 11 778,0 102,3

6

Количество 
перевезенных 

пассажиров, тыс. 
чел.

11 708,7 11 967,2 102,2

7
Общеё количество 
сотрудников, тыс. 

человек
84,9 88,4 104,1

8 Созданы новые 
рабочие места 2467 654 26,5

9 Доход, млрд. сум 3 665,4 3 826,9 104,4

 

 

период
соотношение,             

в % 1 полугодие 
2018 г

1 полугодие 
2019г

10
Эксплутационная 
длина железных 

дорог, км
4642 4718 101,6

11
в том числе 

электрифицированных 
дорог, км 

1684 1714 163,5
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В целях развития промышленности для качественного обеспечения потребностей акцио-
нерного общества и оказания экспортных услуг, с момента образования АО «Узбекистон темир 
йуллари» созданы и введены в эксплуатацию ряд крупных промышленных предприятий и на 
сегодняшний день ежегодно строятся до 1000 новых грузовых и более 50 пассажирских вагонов.

Кроме того, выполняется капитально-восстановительный ремонт более 800 грузовых и до 20 
пассажирских вагонов с продлением срока службы, модернизация до 300 грузовых вагонов в год. 
Все предприятия имеют сертификаты соответствия на выпускаемую продукцию и сертификат 
международной системы менеджмента качества ISO 9001:2008.  

В целях создания единой железнодорожной сети по республике реализована и сдана в экс-
плуатацию электрифицированная железнодорожная линия Ангрен-Пап протяженностью (124,4 
км), в том числе с единственным в Центральной Азии железнодорожным тоннелем длинной 
19.1 км. Указанная железнодорожная линия и тоннель являются составной неотъемлемой ча-
стью международного железнодорожного коридора «Европа-Центральная Азия-Китай»68. 

Ключевое значение для всего региона имеет реализованный проект по строительству первой 
в Афганистане железной дороги «Хайратон – Мазари-Шариф», которая сдана в эксплуатацию в 
ноябре 2010 г., и в настоящее время эксплуатируется силами и техникой АО «Узбекистон темир 
йуллари». 

Железнодорожная линия «Хайратон – Мазари-Шариф», являясь одним из участков Трансаф-
ганского коридора, позволит существенно увеличить объём торговли Афганистана не только со 
странами Центральной Азии, но и с другими государствами Евроазиатского континента. 

В январе 2018 г. в г.Термез состоялось открытие центра для граждан Исламской Республи-
ки Афганистана (107 чел.) по обучению узбекского языка и литературы с последующим обуче-
нием в сфере железнодорожного транспорта. Достигнута договорённость по продлению этой 
магистрали до афганского города Герат, что внесёт существенный вклад в экономическое вос-
становление Афганистана. Железная дорога повысит товарооборот и транзитный потенциал Уз-
бекистана, и республика получит прямой выход на иранские порты, в том числе на Бендер-Аббас 
и Чабахар. 

Прокладка этой железной дороги и обеспечение её эффективного функционирования будет 
способствовать успешному интегрированию стран Центральной Азии и Афганистана в между-
народную транспортную и торговую системы.

Первое. Новая железная дорога позволит внести реальный вклад в международные усилия по 
социально-экономической реконструкции Афганистана. Так, с запуском железной дороги «Хай-
ратон — Мазари-Шариф», по оценкам АБР, около 1,2 тыс. человек были трудоустроены на но-
вые рабочие места. Темпы роста занятости афганцев вдоль железной дороги составили 10—11% 
в г., что позволило удвоить показатель 2008 год69. 

Кроме того, за счёт формирования собственных источников дохода от увеличения афганского 
товарооборота и транзита грузов Кабул получит возможность снизить остроту проблемы зависи-
мости от внешней донорской помощи, которая составляет около 90% ВВП страны.

По экспертным оценкам, открытие прямого сообщения к иранскому порту Чабахар в резуль-
тате реализации проекта железной дороги «Мазари-Шариф — Герат» может способствовать уве-
личению внешнеторгового оборота ИРА на 50%. По предварительным данным, прогнозируемый 
объём транзита грузов по завершению строительства железнодорожной линии в первый год экс-
плуатации составит около 5,3 млн. тонн, в дальнейшем — до 15 млн. тонн в год70.

Второе. Реализация намеченного проекта станет новым этапом в достижении регионального 
консенсуса между вовлеченными в афганский мирный процесс странами, создаст объективные 
условия для их сотрудничества, а не соперничества. Экономическую выгоду от осуществления 
проекта получат фактически все соседние с Афганистаном государства, прежде всего Индия, 
Иран и Пакистан.

68	  Транспортная консолидация усилий, 26.12.2018 г., доступно на:   https://review.uz/ru/post/staty/trendi/
transportnaya-konsolidaciya-usilij
69	  Узбекистан повышает транспортно-транзитный потенциал Центральной Азии. http://www.uzbekistan.kg/
news13.03-3php.php
70	  Там же.
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Создание транспортного коридора «Мазари-Шариф — Герат» с выходом на иранские порты 
Чабахар и Бендер-Аббас позволит Индии получить наикратчайший доступ к рынкам Афгани-
стана, Центральной Азии и СНГ. Сегодня в связи с отсутствием прямых транспортных путей, 
торговый оборот между Индией и государствами Центральной Азии далек от своего потенциала, 
не превышает и 1,1%.

Индия инвестировала 500 млн. долл. США на развитие портовой инфраструктуры Чабахар, 
участвует в строительстве ирано-афганской железнодорожной линии в рамках развития Южно-
го торгового коридора «Чабахар — Захедан — Зарандж» с последующим выходом к кольцевой 
дороге ИРА, соединяющей такие крупные афганские города, как Герат, Кандагар, Кабул и Маза-
ри-Шариф.

Запуск данной дороги также будет способствовать активному использованию транзитного 
потенциала и возможностей портовых инфраструктур Ирана, придаст новую динамику отно-
шениям Тегерана с государствами Центральной Азии. Тегеран принимает активное участие в 
реализации транспортно-коммуникационных проектов, проходящих через территорию Афгани-
стана. В сентябре 2017 г. запущен иранский участок железной дороги Иран — Афганистан от 
Хафа до пограничного с ИРА города Шамти. В перспективе ожидается завершение прокладки 
железной дороги от иранского города Хафдо до афганского Герата. 

Линия «Мазари-Шариф — Герат», кроме того, позволит осуществлять перевозку грузов в 
направлении Центральная Азия — Пакистан через соединенные ирано-пакистанские железно-
дорожные сети «Захедан — Кветта — Карачи». 

В настоящее время пакистанской стороной активно продвигается вопрос строительства же-
лезной дороги «Пешавар — Джелалабад», которая в последующем должна соединиться с еди-
ной афганской железнодорожной линией и откроет прямое сообщение с пакистанским портом 
Карачи. По сведениям министерства железных дорог Пакистана, Всемирный банк выразил заин-
тересованность в изучении технических параметров проекта. 

Кроме того, Узбекистан совместно с Афганистаном, Казахстаном, Пакистаном и Российской 
Федерацией работает над проектом строительства железной дороги «Мазари-Шариф–Кабул–
Джелалабад–Тархам–Пешавар» с выходом на порты Мерсин, Гвадар, Карачи и далее Мумбаи 
(Индия). 

3-4 декабря 2018 г. в Ташкенте состоялась пятисторонняя встреча глав железнодорожных 
ведомств Узбекистана, Афганистана, Казахстана, Пакистана и России, в ходе которой было при-
нято решение о создании Рабочей группы и финансового консорциума по реализации указанного 
проекта.  

Следует отметить, что ещё одним благоприятным фактором реализации проекта является то, 
что вдоль предполагаемой железной дороги планируется строительство высоковольтных ЛЭП 
«Сурхан – Пули-Хумри – Доши – Сурабай – Джелалабад – Пешавар». Это означает, что имеется 
возможность строительства электрифицированной железной дороги с вытекающими из этого 
положительными эффектами. Общая протяжённость проектируемой железнодорожной трассы 
составляет 573 км71.

Развитие сотрудничества с Афганистаном в сфере транспорта и строительство новых желез-
ных дорог в рамках «трансафганского» коридора – в перспективе обеспечит Центральную Азию 
кратчайшим выходом к портам Индийского океана и Персидского залива, соединит Южную и 
Юго-Восточную Азию с рынками Европы и Китая.

Только за последнее время Узбекистан и Туркменистан построили железнодорожный и ав-
томобильный мосты «Туркменабад-Фараб», которые являются важными коридорами транспор-
тно-транзитного маршрута «Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман». Данный транспортный 
коридор расширился за счёт присоединения к нему Индии, что предоставляет странам региона 
доступ к Индийскому океану.   

С Таджикистаном возобновлено авиасообщение, запущены регулярные международные ав-
тобусные перевозки пассажиров и багажа (по маршрутам «Ташкент – Худжанд – Ташкент, Ду-
шанбе – Термез», «Пенджикент – Самарканд» и «Худжанд – Ташкент» и «Худжанд – Фергана»), 
восстановлена деятельность 8 автомобильных и 1 железнодорожного («Амузанг») пунктов про-
пуска. 

71	  К.Ермакова, Спор о колее, ИА GUDOK.RU, Выпуск № 223 (26596), 11/12/2018, доступно на: https://www.
gudok.ru/newspaper/?ID=1446054&archive=2018.12.11
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Введение в эксплуатацию межгосударственной железнодорожной ветки «Галаба–Амузанг–
Хушади» будет играть важную роль в развитии транзитных перевозок, а также создаст условия 
для открытия дополнительных возможностей для выхода в Туркменистан и Афганистан72.		
		

В настоящее время прорабатывается вопрос запуска автокоридора  «Узбекистан – Таджикистан 
– Китай». Цель автопробега – активизация грузопотока автомоильным транспортом из Китая 
в страны Центральной Азии и обратно. Кроме того, развитие этого маршрута позволит полу-
чить еще один альтернативный маршрут для доставки товаров из Узбекистана через порты КНР 
на экспорт в другие страны. Другое важное значение маршрута – предоставление возможно-
сти транзита грузов в Афганистан и обратно. Сейчас в Сурхандарьинской области Узбекистана 
активно действует Международный логистический центр с таможенным терминалом «Termez 
Cargo». Через него проходит значительная часть грузов по направлению в северные провинции 
Афганистана73. 	 С Казахстаном запущены автобусные трансграничные маршруты между реги-
онами двух стран (Ташкент – Шымкент, а также Ташкент – Кызылорда и Ташкент – Алматы), 
скоростное железнодорожное сообщение Ташкент – Алматы, открылись дополнительные рейсы 
между национальными авиаперевозчиками. 	 	 	 	 	

С Кыргызстаном запущены новые железнодорожные сообщения («Ташкент – Бишкек – Ры-
бачье (Иссык-Куль)  –  Ташкент»), открыто движение по автомобильному коридору «Ташкент 
– Андижан – Ош – Иркештам — Кашгар», которое впервые позволило автоперевозчикам из 
Центральной Азии напрямую выходить в Китай.

Активизирована работа по строительству железной дороги «Узбекистан – Кыргызстан – 
Китай». Железная дорога предоставит возможность перевозки грузов из Китая через Кыргы-
зстан и Узбекистан в страны Восточной Европы и Ближнего Востока, тем самым она станет 
одним из кратчайших маршрутов транспортировки китайских грузов в страны Европы, а также 
позволит развить транспортно-логистическую инфраструктуру стран Центральной Азии.  

3. Автомобильной транспорт. 
На сегодняшний день в автомобильном транспорте негосударственный сектор занимает ли-

дирующую позицию. Около 90% перевозки грузов и 100% пассажирской перевозки осуществля-
ются автомобильным транспортом предприятиями негосударственной формой собственности.

В соответствии со сложившейся международной практикой организация международных 
автомобильных перевозок осуществляется на основании национального законодательства и за-
ключенных двусторонних и многосторонних международных договоров.

Узбекистан является участницей 9 международных конвенций и 2 международных соглаше-
ний, регулирующих международные автомобильные перевозки. Правительством Республики 
Узбекистан подписаны 29 межправительственных соглашений в области международных авто-
мобильных перевозок с зарубежными государствами. Проводится постоянная работа по пере-
смотру действующих и заключению новых соглашений в области международных автомобиль-
ных перевозок со странами, расположенными вдоль путей, обеспечивающих выход на внешние 
рынки и мировые океаны. 

Сформирован новый автомобильный коридор «Узбекистан-Кыргызстан-Китай» и открыт но-
вый перспективный рынок автотранспортных услуг КНР.  30 октября 2017 г. в г.Ташкенте состоя-
лась торжественная церемония открытия автопробега, в котором приняли участие 9 единиц гру-
зовых автотранспортных средств (по 3 грузовых автотранспортных средств от каждой стороны). 

72	  Ф.Жураев. Центральная Азия в системе международных транспортных коридоров: взгляд из Узбекистана, 
14/08/2018, доступно на: http://railway.uz/ru/informatsionnaya_sluzhba/novosti/11190/?sphrase_id=2147305
73	  Узбекистан, Китай и Таджикистан планируют запустить новый транспортный коридор, 11 Августа 2019, 
https://podrobno.uz/cat/uzbekistan-i-kitay-klyuchi-ot-budushchego/uzbekistan-kitay-i-tadzhikistan-pla/
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Карта 5. Автодорога Узбекистан-Кыргызстан-Китай 

Источник: aat.gov.kg

Общий пробег по маршруту следования автокаравана составил 915 км, из них по территории 
Узбекистана - 393 км, Кыргызстана (Ош - Иркештам) - 280 км, Китайской Народной Республики 
(Иркештам - Кашгар) - 242 км. Транзитное время в пути по всему маршруту заняло не более двух 
дней (32 ч. 50 мин.) при средней скорости движения автокаравана 56,5 км в час. 

В связи с улучшением двусторонних отношений с соседними государствами в последнее вре-
мя значительно увеличивается поток пересечения границы как гражданами, так и транспортны-
ми средствами.

В целях упорядочения перемещения товаров физическими лицами через таможенную грани-
цу, обеспечения соответствия условий таможенного оформления товаров общепринятым миро-
вым стандартам, упрощения таможенных процедур и формальностей, а также создания наиболее 
благоприятных условий для физических лиц, пересекающих таможенную границу, Постановле-
нием Президента Республики Узбекистан от 06.02.2018 г. «О мерах по дальнейшему упорядо-
чению перемещения товаров физическими лицами через таможенную границу» установлены 
предельные нормы ввоза в республику физическим лицом товаров, не подлежащих обложению 
таможенными платежами, а также предельная норма вывоза из республики физическим лицом 
товаров без представления таможенной декларации.

Реализация указанного документа послужила увеличению потока граждан, пересекающих 
госграницу. По итогам 2018 г. Государственную границу пересекло более 41,3 млн. граждан (в 
2017 г. – 22,3 млн., рост на 90%). Из них 37 млн. приходится на страны Центральной Азии. Боль-
ше всего Государственную границу Узбекистана пересекли граждане Казахстана (20 млн. чел.) и 
меньше всего - Афганистана (всего 236 тыс. чел.).  

Следует отметить, что в целях создания благоприятных условий для участников внешнеэко-
номической деятельности за счёт ускорения совершения таможенных операций и увеличения 
товарооборота с Казахстаном, Кыргызстаном и Таджикистаном внедрён механизм «Упрощённо-
го таможенного коридора», позволяющий субъектам внешнеэкономической деятельности ука-
занных стран упростить таможенные процедуры в отношении категории отдельных перемещае-
мых между странами товаров. 
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На современном этапе пересечение товаров больше всего развивается через автомобильный 
транспорт. 

Объёмы экспортно-импортных и транзитных перевозок грузов автомобильным транспортом 
за последние три года (2016-2018 гг.) имеют тенденцию роста. В 2018 г. автомобильным транс-
портом перевезено около 5,2 млн. тонн экспортно-импортных грузов.

Основными странами назначения экспортных грузов автомобильным транспортом являются: 
Казахстан (24% от всего объёма), Россия (24%), Турция (16%), Кыргызстан (11%), Афганистан 
(6%), Иран (4%), Украина (2%), Таджикистан (2%) и прочие страны (11%).  

На сегодняшний день Республикой Узбекистан используются следующие международные 
автомобильные коридоры для перевозки внешнеторговых грузов автомобильным транспортом:

I. Южные, юго-западные направления:
– Узбекистан – Туркменистан – Иран (порт «Бендер-Аббас») с выходом на порты Персидско-

го залива и Оманского моря (ОАЭ, Оман и Саудовская Аравия);
– Узбекистан – Туркменистан – Иран – Турция (порт «Мерсин»);
– Узбекистан – Туркменистан – Иран – Турция – Болгария – далее в Европейские государства 

(Румыния, Венгрия, Словакия, Австрия, Словения, Италия и др.);
– Узбекистан – Афганистан – Пакистан (порт «Карачи») с выходом на Аравийское море и 

государства Южной Азии (Индия, Бангладеш и др.). 
В настоящее время автомобильный коридор через Афганистан используется для перевозки 

внешнеторговых грузов Республики Узбекистан только иностранными автоперевозчиками (аф-
ганскими и пакистанскими) до узбекско-афганской Государственной границы:

– «Узбекистан - Афганистан – Пакистан или Иран» (порт Чабахар). 
Данные автомобильные коридоры являются альтернативным и перспективным для нацио-

нальных автоперевозчиков.
II. Северные, северо-западные направления:
– Узбекистан – Казахстан – Россия – далее в Прибалтийские государства (Латвия и Литва) с 

выходом на Балтийское море (латвийские и литовские порты) и Европейские государства (Поль-
ша, Германия, Нидерланды, Бельгия и др.);

– Узбекистан – Казахстан – Россия – Беларусь или Украина – далее в Европейские государ-
ства (Польша, Германия, Нидерланды, Чехия, Словакия, Франция, Испания и др.);

– Узбекистан – Казахстан – Россия – Грузия – Турция – далее в Европейские государства 
(Болгария, Румыния, Венгрия, Словакия, Австрия, Словения, Италия и др.).

III. Западное направление (в направлении Транскавказского коридора - ТРАСЕКА):
- Узбекистан – Казахстан – через Каспийское море (паромная переправа) – Азербайджан – 

Грузия с выходом на Чёрное море – далее в юго-восточные европейские государства (Болгария, 
Румыния, Словения, Молдова и др.);

- Узбекистан – Туркменистан – через Каспийское море (паромная переправа) – Азербайджан 
– Грузия с выходом на Черное море – далее в юго-восточные европейские государства (Болгария, 
Румыния, Словения, Молдова и др.).

IV. Восточные направления:
- Узбекистан – Кыргызстан – Китай;
- Узбекистан – Казахстан – Китай;
- Узбекистан – Казахстан – Россия (порт «Находка»).
Эффективно действует международный центр логистики «Ангрен». В 2017 г. через новый 

центр логистики перевезено 4,2 млн. тонн грузов. Его основными задачами являются приём и 
обработка грузов, круглогодичная доставка автомобильным транспортом в Андижанскую, На-
манганскую и Ферганскую области через высокогорные перевалы Камчик и Резак.

Для Узбекистана исключительно важное значение имеет ускорение реализации проектов по 
строительству и реконструкции дорог, надежно соединяющей все регионы республики, обеспе-
чивающей выход на региональные и мировые рынки74. В этой связи, в нашей стране идёт ком-
плексная работа по разработке Концепции развития автомобильных дорог Республики Узбеки-
стан на период 2019-2029 гг.

74	  А. Адизов, Дороги, ведущие в будущее, Транспортный информационно-логистический портал Logistika, 
доступно на: http://www.logistika.uz/info/articles/3488
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4. Воздушный транспорт. За прошедший период приняты последовательные меры по разви-
тию гражданской авиации страны, в том числе обновлению парка воздушных судов, обеспече-
нию высокого уровня безопасности полетов, совершенствованию инфраструктуры аэропортов, 
системы управления воздушным движением и подготовки квалифицированных специалистов75.

Поскольку Узбекистан является страной, не имеющей выхода к морю, воздушные сообщения 
играют особенно важную роль в грузоперевозках, доля которых в международных перевозках 
составляет 4%. 

В настоящее время на базе аэропорта г.Навои действует международный мультимодаль-
ный центр логистики, который объединяет грузовые авиаперевозки в Европу, Индию, Китай и 
Юго-Восточную Азию. В 2017 г. через международный интермодальный центр логистики «На-
вои» было перевезено 34 тыс. тонн груза76.

Количество иностранных авиакомпаний, осуществляющих полеты в Узбекистан, в 2018 г. 
в сравнении с 2017 г. увеличилось с 14 до 18 (на 28%). Количество рейсов, выполняемых ино-
странными авиакомпаниями увеличилось с 6 833 до 9 657 (на 41 %). 

На рынке международных авиационных перевозок помимо «Uzbekistan Airways» осущест-
вляют коммерческую деятельность 18 зарубежных авиакомпаний, выполняющих регулярные 
полеты в Ташкент и другие аэропорты Республики Узбекистан из девяти стран мира. 

Согласно Указу Президента Республики Узбекистан «О мерах по дальнейшему развитию 
сферы туризма в республике Узбекистан» от 2019 г., с 1 октября 2019 г. режим «Открытое небо» 
вводится в международных аэропортах «Карши», «Нукус» и «Термез» с применением «пятой 
свободы воздуха», а также «Бухара» с применением «пятой свободы воздуха» при перевозке 
граждан иностранных государств. 

Важно отметить, что 20-21 сентября 2018 г. в г.Ташкенте состоялась Международная кон-
ференция по развитию транспортно-транзитного потенциала Центрально-Азиатского региона: 
«Центральная Азия в системе международных транспортных коридоров: стратегические пер-
спективы и нереализованные возможности». В работе конференции приняли участие более 500 
человек, из которых свыше 300 зарубежных гостей из 37 стран мира и 26 международных орга-
низаций, финансовых институтов и ведущих транспортных компаний. 

На международном конференции Президент Ш.Мирзиёев для совершенствования транс-
портной инфраструктуры государств региона и формирования перспективных транспортных 
коридоров предложил77: 

- разработать Стратегию по развитию региональных транспортных коридоров Центральной 
Азии при содействии экспертов Всемирного банка, Азиатского и Исламского банков развития, 
других международных институтов и на её основе принять региональную Программу по устой-
чивому развитию транспортной системы Центральной Азии;

- создать систему интегрированного управления транспортными перевозками; 
- сформировать Региональный совет по транспортным коммуникациям стран Центральной 

Азии, который станет координирующей структурой в решении имеющихся проблем в транспор-
тно-логистической сфере; 

- совместно развивать транспортные коммуникации и инфраструктуру в целях повышения 
туристической привлекательности региона. Этому способствовала бы разработка совместно со 
Всемирной туристской организацией Концепции развития туристических хабов в Центральной 
Азии.  Реализация этих и других инициатив сыграет ключевую роль в укреплении стабильности 
в Центральной Азии, превращении в экономически развитый регион, повышении его конкурен-
тоспособности на мировом рынке транспортных услуг как одного из ключевых международных 
транспортно-транзитных узлов. Участники конференции отметили значимый транспортно-тран-
зитный потенциал центральноазиатского региона, который следует использовать при реализа-
ции крупных транспортно-логистических проектов в рамках международных 

75	  О мерах по кардинальному совершенствованию гражданской авиации Республики Узбекистан, ИА УзА, 
доступно на: http://uza.uz/ru/documents/o-merakh-po-kardinalnomu-sovershenstvovaniyu-grazhdanskoy-av-28-11-2018
76	  Логистический хаб «Навои» в этом году увеличил перевозки на 8%, 21/08/2017, доступно на: https://podrobno.
uz/cat/economic/logisticheskiy-khab-navoi-v-etom-godu-uvelichil-perevozki-na-8/
77	  Приветствие Президента Узбекистана участникам международной конференции «Центральная Азия в 
системе международных транспортных коридоров: стратегические перспективы и нереализованные возможности». 
https://mfa.uz/ru/press/news/2018/08/16115/
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транспортных коридоров, а также при развитии мультимодальных перевозок, а также подчер-
кнули важность совместного сотрудничества центральноазиатских государств по вопросам раз-
вития автомобильного, воздушного и железнодорожного транспорта, и выразили готовность 
укрепить региональное взаимодействие по линии государственных органов и хозяйствующих 
субъектов.

Президент Ш.Мирзиёев, выступая на консультативной встрече глав государств Центральной 
Азии в 29 ноября в г.Ташкенте подчеркнул, что транспортная система Центральной Азии должна, 
прежде всего, обеспечивать слаженные коммуникации внутри региона, а также эффективно 
обслуживать возрастающие транзитные потоки с использованием создаваемой современной 
инфраструктуры78. В этой связи Президент Узбекистана подчеркнул необходимость ускорения 
создания регионального Совета по транспортным коммуникациям, согласования программы и 
соглашения по совместному развитию транспортной системы в Центральной Азии. 

SWOT-анализ железной дороги «Мазари-Шариф – Герат»

Сильные стороны Слабые стороны

- создание множества рабочих мест;
- связь Узбекистана со всеми се-
верными провинции Афганистана  
и далее  
с глобальной железнодорожной сетью;
- увеличение приграничной торговли и связей наро-
дов;
- стабилизация севера Афганистана;

- выход на Иран и к Персидскому заливу;
- экономическая стабилизация Афганистана.

- малое количество участников проек-
та;
- неопределенность срока функциони-
рования проекта;
- неопределенность источников финан-
сирования;
- вопрос колеи.

Возможности Риски
- выход к морю через Афганистан и Пакистан;
- повышение инвестиционной привлекательности 
железнодорожного транспорта Узбекистана и Афга-
нистана;
- развитие торговых путей «Север-Юг»;
- развитие северных регионов Афганистана.

- возможное террористические атаки на 
железнодорожную станцию;
- нелегальное распространение нарко-
тических веществ и оружие через же-
лезные дороги; 
- военно-политическая обстановка в 
Афганистане;
- обстановка на таджикско-афганской 
границы. 

Социально-экономическая оценка - 5
Оценка рисков - 4

78	  Узбекистан — за единое видение многостороннего сотрудничества в регионе. https://www.gazeta.uz/
ru/2019/11/29/summit/
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Обоснование оценки проектов. Данный железнодорожный участок является частью Тран-
сафганского коридора, соединяющий Шиберган, Анхой, Меймене и Герат, открывающий Афга-
нистану и Узбекистану сквозное железнодорожное движение на порты Бендер-Аббас и Чабахар 
(Иран), Карачи (Пакистан) и позволяющий перевозить грузы, поступающие из Юго-Восточной 
Азии в Европу более коротким путем, нежели через дальневосточные железнодорожные кори-
доры.

Перевозки, осуществляемые по данному транспортному коридору, дополнительно обе-
спечивают Узбекистан возможностью налаживания внешнеторговых связей с Восточными госу-
дарствами Тихоокеанского региона, Западной Турцией и рядом Европейских стран79.

Перспектива использования транзитно-инфраструктурного потенциала узбекско-афган-
ского коридора открывает для государств Центральной Азии возможность выхода к морским 
торговым путям Индийского океана. По своему географическому расположению регион облада-
ет высоким транспортно-транзитным потенциалом в становлении ключевой сухопутной маги-
страли Евразийского континента практически по всем направлениям — Юг — Север и Восток 
— Запад.

Строительство трансафганских транспортно-коммуникационных проектов в тесной увяз-
ке с другими не менее значимыми региональными проектами, такими, как «Узбекистан — Тур-
кменистан — Иран — Оман и Узбекистан — Кыргызстан — Китай» создает все необходимые 
предпосылки для развития межконтинентальных транспортных коридоров наикратчайшим пу-
тем.

К примеру, протяженность альтернативного сухопутного коридора в направлении «Ки-
тай — Кыргызстан — Узбекистан — Афганистан — Иран» (3,5 тыс. км) в четыре раза короче, 
чем существующее морское сообщение между Китаем и Ираном (13,8 тыс. км). В свою очередь 
строительство дороги «Мазари-Шариф — Герат» позволит доехать из Афганистана в Китай за 3 
дня через Андижан80.

Данная магистраль является ключевой частью новых железнодорожных коридоров по 
двум направлениям: страны СНГ и Балтии — Узбекистан — Афганистан — Иранские порты 
— страны Персидского залива и Ближнего Востока — Турция — Европа, а также страны Пер-
сидского залива — Афганистан — Узбекистан — Кыргызстан — Китай — страны Восточной и 
Юго-Восточной Азии.

Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан

Железнодорожная магистраль Китай-Кыргызстан-Узбекистан позволит создать новые 
трансконтинентальные коридоры «Китай — Центральная Азия — Кавказ — Европа» и «Китай 
— Центральная Азия — Афганистан — Иран». Они будут короче по сравнению с действующими 
коридорами практически на 1 тыс. км.

В купе со строительством новой железной дороги «Мазари-Шариф — Герат» (Трансаф-
ганский коридор) завершится формирование Трансконтинентального транспортного коридора 
«Китай — Центральная Азия — Южная Азия — Ближний Восток».

79	  Паршина Л.Н. , Текущее состояние и перспективы развития железных дорог Узбекистана. 	
80	  Узбекистан и Афганистан обсудили строительство железной дороги Мазари-Шариф — Герат, ИА Podrobno.
uz, 22/01/2018, доступно на: https://podrobno.uz/cat/politic/uzbekistan-i-afganistan-obsudili-stroitelstvo-zheleznoy-dorogi-
mazari-sharif-gerat/
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Карта 6. Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан

Источник: Шустов А., Ритм Евразии, доступно на: https://www.ritmeurasia.org/news--2019-
03-08--chto-sulit-kirgizii-zheleznaja-doroga-iz-kitaja-v-uzbekistan-41475

SWOT-анализ железной дороги «Китай-Кыргызстан-Узбекистан»

Сильные стороны Слабые стороны
- значительно сократить расстояния перевозок экс-
портно-импортных грузов;

- увеличить культурный и экономический обмен 
между странами-участницами проекта;
- транспортно-логистическая связь стран Централь-
ной Азии друг с другом; 
-увеличение грузопотока товаров стран ЦА.

- неопределённость даты строитель-
ство проекта;
- неопределенность источников финан-
сирования.

Возможности Риски
- соединить китайские железные дороги с Узбекиста-
ном и далее через Афганистан, Иран и Турцию — с 
европейской железнодорожной сетью;

- расширить возможности реализации экспортного 
потенциала страны.

- вопрос согласования колеи;

-  вопрос согласования тарифов на пе-
ревозки грузов по данному маршру-
ту железнодорожных администраций 
стран.

Социально-экономическая оценка – 5
Оценка рисков – 3,5
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Транспортный коридор «Ляпис – Лазурь»
(Лазуритовый коридор)

В 2017 г. представители Афганистана, Туркменистана, Азербайджана, Грузии и Турции 
подписали соглашение о создании транспортного коридора «Ляпис – Лазурь». Предполагается, 
что железнодорожные и автомобильные маршруты соединят г.Торгунди (Афганистан) с г.Аш-
хабадом и портом Туркменбаши на Каспийском море. Далее коридор будет проходить через Ка-
спий до Баку, затем через Тбилиси на Анкару с ответвлениями в Поти и Батуми, далее от Анкары 
до Стамбула, Карс в Турции с дальнейшим выходом на транспортную систему Европы. Лазури-
товый коридор позволит странам-участницам проекта диверсифицировать свои транспортные 
сети с выводом на региональные и континентальные торговые рынки81. Это, в конечном итоге, 
даст экономический рост как странам, перевозящим по этому коридору грузы, так и странам, 
предоставляющим свою территорию для транзита товаров и странам-получателям более деше-
вых товаров за счёт быстрой и недорогой перевозки.	 Кроме того, коридор позволит су-
щественно ускорить грузопотоки и сократить расстояния от производителя товаров до рынков 
сбыта, что удешевит продукцию для зарубежных потребителей и заинтересует крупные торго-
вые предприятия в наращивании сотрудничества с производителями в регионе. Этот маршрут 
превратится в будущем в торгово-экономический и культурный мост между Азией и Европой.

13 декабря 2018 г. на западе Афганистана в провинции Герат состоялась церемония от-
крытия Лазуритового коридора. В этот же день был запущен первый тест — 9 большегрузных 
автомобилей, которые доедут до Серхетабада (Ку́шки), откуда затем прибудут в Международный 
морской порт города Туркменбаши. Далее маршрут продолжит путь через Каспийское море до 
Азербайджана — в Бакинский международный морской торговый порт.

Проектом предусматривается модернизация транспортной инфраструктуры и таможен-
ная интеграция стран-участниц, в том числе посредством облегчения таможенного оформления 
и порядка выдачи деловых виз для бизнесменов. Транзитный коридор «Лазурит» связан с такими 
транспортными проектами, как коридор ЦАРЭС-2 (Средиземноморье — Восточная Азия), же-
лезная дорога Баку — Тбилиси — Карс, Азиатский международный железнодорожный коридор.

Карта 7. Транспортный коридор «Ляпис-Лазурь»

Источник: E.Kadyrova, News Central Asia, доступно на: http://www.newscentralasia.
net/2018/12/16/lapis-lazuli-corridor-test-freight-convoy-leaves-afghanistan-for-turkmenistan/

81	  Л.Султанова, Lapis Lazuli – прямой торговый путь из Азии в Европу, ИА Azertag.az, 26/12/2018, доступно на: 
https://azertag.az/ru/xeber/Lapis_Lazuli___pryamoi_torgovyi_put_iz_Azii_v_Evropu-1228228



65

Данный проект имеет большую важность для Афганистана. Афганистан, не имеющий 
выхода к морю, всегда поддерживал проект «Ляпис-лазурь», как самый надёжный и безопас-
ный маршрут для выхода на европейские рынки. Однако, существуют определенные проблемы 
на территории Афганистана с точки зрения безопасности, которые могут препятствиях на пути 
реализации проекта. Основным источником обеспокоенности является растущая военная актив-
ность в Афганистане и на его границе с Туркменистаном. 

Бюджет проекта оценивается в 2 млрд. долл. США. 
Консультации о создании транспортного коридора начались в 2012 г. Национальные же-

лезнодорожные и автомобильные магистрали уже формируют значительную часть этого транс-
портного коридора, так что соглашение направлено, прежде всего, на облегчение логистики 
транзита и упрощение таможенных процедур. Основные цели проекта — повышение экономи-
ческой интеграции региона и увеличение объёмов торговли.

SWOT-анализ транспортного коридора «Ляпис – Лазурь»

Сильные стороны Слабые стороны
- увеличение товарооборота Афганистана и Туркмени-
стана;
- стабилизация и развитие Афганистана;
- повышение экономической интеграции региона и уве-
личение объёмов торговли.

 - неопределённость источников 
финансирования;
- нестабильность экономики Афга-
нистана;
- неопределённость даты   полно-
ценного функционирования транс-
портного коридора.

Возможности Риски
- увеличение экономической интеграции стран Азии, 
Ближнего Востока, Кавказа и Европы, наращивание объ-
ёмов торговли между ними;

- облегчение логистики транзита и упрощение таможен-
ных процедур;

- повышение региональной торговли.

- военно-политическая ситуация в 
Афганистане;
- возможные проблемы с транзитом 
товаров через транспортный кори-
дор.

Социально-экономическая оценка – 5
Оценка рисков: 3

Обоснование проекта. Транспортный коридор является одним из самых перспективных 
проектов, связывающих Азию с Кавказом и Европой, но сторонам предстоит решить вопро-
сы его безопасности на территории Афганистана. Говоря о значимости проекта транспортного 
коридора «Ляпис-лазурь», соединяющего Азербайджан, Афганистан, Туркменистан, Грузию и 
Турцию, стоить отметить, что Азербайджан может стать ключевым звеном между Азией и Ев-
ропой, благодаря многомиллиардным транзитным проектам, которые простираются от Китая до 
Западной Европы. 

Благодаря своему географическому положению, Азербайджан стал транзитным узлом 
для многих стран, включая Россию, Иран, Украину, Польшу, Туркменистан, Казахстан, Китай, 
Турцию и так далее. В первую очередь, Азербайджан, Грузия и Турция, как транзитные страны, 
играющие роль коридора для выхода в Европу, получат выгоды от реализации этого проекта.
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Транспортный коридор
«Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман-Индия»

25 апреля 2011 г. в г.Ашхабаде подписано Соглашение о создании Международного 
транспортного и транзитного коридора между Правительствами Исламской Республики Иран, 
Султаната Оман, Государства Катар, Туркменистана и Республики Узбекистан (Ашхабадское 
Соглашение). В рамках данного документа, страны создают транспортный коридор для беспе-
ребойной перевозки и транзита товаров между странами Средней Азии и портами Персидского 
залива и Оманского моря. Соглашение способствует увеличению скорости перевозки и транзита 
грузов с целью оптимизации транспортных затрат, а также упрощению и гармонизации офици-
альных документов и процедур.

Ашхабадское соглашение о создании международного транспортного и транзитного ко-
ридора между правительствами Ирана, Омана, Туркменистана и Узбекистана вступило в силу в 
апреле 2016 г. 

Оно предусматривает создание надежного транспортного пути для бесперебойной пере-
возки и транзита товаров между странами Центральной Азии и портами Персидского залива и 
Оманского моря. В 2015 г. Казахстан присоединился к Ашхабадскому Соглашению. В 2018 г. 
Ашхабадское Соглашение вступило в силу для Индии.

Основные цели Соглашения82:  							     
	  

-   создавать надежный транспортный коридор для бесперебойной перевозки и транзи-
та товаров и пассажиров между странами Центральной Азии и портами Персидского залива и 
Оманского моря, перевозки экспортно-импортных товаров по Международному транспортному 
и транзитному коридору; 	 	 	 	 	 	 	

- увеличивать скорость перевозки грузов и пассажиров с целью оптимизации транспорт-
ных затрат; 	 	 	 	 	 	 	 	

- повышать эффективность использования транспортного и транзитного потенциала дого-
варивающихся сторон; 	 	 	 	 	 	 	 	

- привлекать транзитные грузы других государств на международный транспортный и 
транзитный коридор; 	 	 	 	 	 	 	 	

- повышать эффективность транспортных связей для регулирования перевозки и транзита 
грузов и пассажиров через территории договаривающихся сторон; 
	 - содействовать доступу на международные рынки, используя наземные и водные виды 
транспортировки через международный транспортный и транзитный коридор; 	 	
- обеспечивать безопасность поездок, применение международных стандартов безопасности 
касательно перевозки и транзита грузов и пассажиров, а также защиту окружающей среды в 
соответствии с международными стандартами; 
	 - создавать равные и недискриминационные условия для поставщиков всех видов транс-
портных услуг на территориях договаривающихся сторон; 
	 - упрощать и гармонизировать официальные документы и процедуры, регулирующие 
международные перевозки грузов и пассажиров в соответствии с существующими международ-
ными стандартами и договорами.

82	  СОГЛАШЕНИЕ о создании Международного транспортного и транзитного коридора между Правительствами 
Исламской Республики Иран, Султаната Оман, Туркменистана и Республики Узбекистан (Ашхабадское Соглашение)
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SWOT-анализ транспортного коридора
«Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман-Индия»

Сильные стороны Слабые стороны
- создание надежного транспортного коридора 
для бесперебойной перевозки и транзита това-
ров между странами Средней Азии и портами 
Персидского залива и Оманского моря;

- расширение и укрепление регионального со-
трудничества в транспортной сфере;

- обеспечение безопасного взаимных грузопе-
ревозки между странами ЦА и Персидского 
залива.

- неопределенность полно-
ценного функционирования 
транспортного коридора;
- 

Возможности Риски
- выход на рынки Индии и стран Юго-Восточ-
ной Азии;
- расширение взаимовыгодных связей между 
государствами региона;
- придание мощного импульса экономическо-
му развитию стран-участниц.

- возможные перебои перевоз-
ки и транзита товаров между 
странами Центральной Азии 
и портами Персидского зали-
ва и Оманского моря.

Социально-экономическая оценка - 4
Оценки рисков - 3

Обоснование проекта. Часть транзитного коридора будет проходить по железной доро-
ге, связывающей Узбекистан, Туркменистан и Иран, а часть — по морю от иранских портов 
Бендер-Аббас и Чабахар до портов Омана. Договоренности будут способствовать увеличению 
скорости перевозки грузов с целью оптимизации транспортных затрат, а также упрощению и 
гармонизации официальных документов и процедур.	 	 	 	 	
На сегодняшней день актуальным является развития устойчивой, рентабельной инфраструкту-
ры поддержки транспорта и транзитных коридоров и укрепления связей между всеми видами 
транспорта, в том числе путём открытия новых авиамаршрутов, автомобильных и железных 
дорог, наряду с осуществлением охватывающих Центральную Азию соглашений по вопросам 
транспорта и транзита. 	 	 По расчётам экспертов ООН, в результате кооперации стран 
Центральной Азии региональный ВВП может вырасти как минимум в 2 раза в течение 10 лет83. 
Учитывая это, в рамках Ашхабадского соглашения началось формирование субрегионального 
транспортного коридора «Россия-Казахстан-Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман-Индия». Со-
вместное и взаимовыгодное сотрудничество должно быть выведено на новый уровень, прежде 
всего, в области привлечения иностранных инвестиций и инициирования новых инновационных 
проектов. 	

83	  Ш.Мирзиёев. Приветствие участникам международной конференции «Центральная Азия в системе меж-
дународных транспортных коридоров: стратегические перспективы и нереализованные возможности». http://uza.uz/ru/
politics/privetstvie-uchastnikam-mezhdunarodnoy-konferentsii-tsentral-20-09-2018
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Таблица 4. Распределение национальных проектов по оценке социально-экономического 
влияния и оценке рисков на Узбекистан

2.	 РЕГИОНАЛЬНЫЙ АНАЛИЗ ТРАНСПОРТНЫХ КОРИДОРОВ В 
ЦЕНТРАЛЬНОЙ АЗИИ

В данной части отчета приведен SWOT- анализ инфраструктурных проектов в контексте их 
влияния на связность и безопасность в регионе. Первый этап SWOT-анализа был проведен 
авторами отчета в рамках второго методологического семинара в г.Ташкенте, где, согласно 
разработанной авторами отчета методологии, эксперты совместно провели оценку на предмет 
связности региона (по шкале от 1 до 5, где 1 означает низкая связность региона, а 5 - высокая) и 
рисков для региона (по шкале от 1 до 5, где 1 означает высокие риски для региона, а 5 – низкие). 
Впоследствии эта часть отчета была доработана экспертами согласно принятому плану. 

Целью данной части исследования является попытка выведения регионального взгляда/анализа 
отдельных проектов для выработки общего подхода к развитию транспортных коридоров 
в Центральной Азии. Ниже кратко в таблице представлен список рассматриваемых в данной 
части отчета региональных проектов с перспективы их важности для региона. 

Таблица 5. Список региональных проектов и их важность для региона
Название проекта Критерии выбора/важность для 

региона
Казахстанский терминал в порту Ляньюньган Терминал можно считать как «окно» 

Центральной Азии в Азиатско-
Тихоокеанский регион. 

Порт Курык Порт может служить странам 
Центральной Азии как соединяющее 
звено транспортно-логистической 
системы Азия-Европа и является 
выходом региона на Южный Кавказ 
через Каспийское море. 
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Автодорога «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан 
– Ташкент»

Проект является свежим примером 
т р а н с п о р т н о - л о г и с т и ч е с к о г о 
сотрудничества двух стран региона 
(Узбекистан и Кыргызстан) с 
Китаем. На сегодняшний день 
данная автодорога переформатирует 
регион, выводя отдельные его части, 
в том числе Ферганскую Долину, из 
«транспортной изоляции». 

Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан 
(ККУЖД)

ККУЖД – это стратегически важный 
проект для стран ЦА (в частности для 
Кыргызстана и Узбекистана), который 
позволит выстроить транспортно-
логистическую связь с Китаем и 
значительно сократить путь из 
Восточной Азии в страны Ближнего 
Востока и Южной Европы.

Железная дорога «Китай-Кыргызстан-Таджики-
стан-Афганистан-Иран»

Проект может обеспечить выход стран 
ЦА к портам Персидского залива и 
Тихого океана. Дополнительно его зна-
чение заключается в прямом вовлече-
нии Афганистана.

Железная дорога «Мазари-Шариф – Шиберган – 
Герат»

Проект имеет возможность интеграции 
Афганистана в железнодорожную сеть 
Центральной Азии (проект является 
естественным продолжением ж/д 
Термез-Мазари-Шариф). Его реализа-
ция обеспечит выход стран ЦА к Ирану 
и портам Персидского залива.

Транспортный коридор «Ляпис – Лазурь» Данный коридор интегрирует 
Афганистан в региональную и 
межрегиональную транспортно-
логистическую сеть. Он соединяет 
Афганистан со странами Южного 
Кавказа и Турцией.

Транспортный коридор Узбекистан-
Туркменистан-Иран-Оман

Проект нацелен на создание 
транспортного коридора для транзита 
товаров между странами Центральной 
Азии, портами Персидского залива и 
Аравийского моря.

Выбор проектов был обоснован их текущим состоянием – проекты находятся либо в фазе 
планирования, либо в фазе их начальной реализации или уже эксплуатации. Указанные проекты 
имеют как национальную, так и региональную составляющую – их реализация будет влиять на 
среду не только отдельных стран, но и всего региона.
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3.1 Развитие казахстанского терминала в порту Ляньюньган
(К. Майгельдинов, А. Ордабаев)

Сильные стороны Слабые стороны
- Доступ в страны Азиатско-Тихоокеанского 

региона;
- Терминал может служить интересам стран 

ЦА

- различные субсидии при 
использование терминала и территории 
Казахстана в транзите товаров

- Китайский интерес к порту 
Гвадар

- непрозрачность договоров с 
Китаем (можно ли обслуживать товар 
стран ЦА)

Возможности Угрозы
- доставка грузов в страны ЦА
- точка отправки товаров стран ЦА в ЮВА 
- создание международной логистической 

зоны стран ШОС (обработка железнодорожных кон-
тейнеров, таможенного оформления и хранения)

- Конкуренция портов Гвадара 
(Пакистан) и Чабахара (Иран)

- Конкуренция с другими на-
правлениями в ЦА (отдаленная пер-
спектива)

Связность – 3.9, 
Риски – 3.7

Казахстанский терминал в китайском в порту Ляньюньган, имеет перспективы стать не 
только важной частью в казахстанской логистической цепи, но и теоретически стать отправной 
точкой для товаров в Центральную Азию и из нее. 

Однако для этого необходимо проделать большую работу. Казахстану и другими странам 
ЦА нужно выработать механизм сотрудничества. Первое, преференции для стран ЦА в порту. 
Второе прохождение таможенных процедур только в Хоргосе или Достыке, позволит сократить 
время и бюрократические барьеры. Но, возможно, это получиться реализовать, если существуют 
какие-либо ограничения, а рамках договора с китайской стороной. Отсутствие прозрачности, 
существенно сужает возможность анализировать, сильные и слабые стороны терминала. 

В тоже время у терминала большая конкуренция, с другими портами Китая, с портами 
в Иране и Пакистане. Следовательно, терминал может остаться только казахстанским проектом. 
В тоже время постоянно существует геополитические факторы, которые открывают возможно-
сти перед терминалом. Санкции в отношении, Ирана, существенно снижают привлекательность 
его транспортной инфраструктуры. Пакистанский порт, требует соединения через территорию 
Афганистана. В тоже время можно использовать КНР, для выхода на ЮВА, будет актуальна про-
блема «Малаккского залива». В этих условиях региону ЦА и Казахстану, нужно использовать 
возможности терминала. В итоге это может сказаться на общем росте доверия между странами 
и способствовать более тесной интеграции. 
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3.2 Развитие порта Курык
(К. Майгельдинов, А. Ордабаев)

Сильные стороны Слабые стороны
- рост грузопотока в ЦА
- выход в Европу, Иран и Турцию
- выход ЦА в Европу

- коррупция
- бюрократия в таможне, за-

держки в отправке груза
- слабая администрация и 

управление

Возможности Угрозы
- выход к морю и Европейскому Союзу для 

Кыргызстана и Узбекистана
- улучшение региональных связей
- рост торговли с Турцией

- конфликт с портом Туркмен-
баши

-геополитическое регулирова-
ние статуса Каспия

Связность – 4,4 
Риски – 4

В рамках развития транскаспийских мультимодальных перевозок важное значение 
имеет дальнейшее развитие порта Курык. Введенный в 2016 г. железнодорожный паромный 
терминал мощностью 4 млн. тонн обеспечивает перевалку грузов, таких как: нефтепродукты 
(газойль), товары народного потребления, химикаты, оборудование и металлопродукция. В ав-
густе 2018 г. осуществлён запуск автомобильного паромного терминала, мощностью 2 млн. тонн 
для обслуживания грузового автотранспорта. Также в августе 2018 г. состоялось открытие 
железнодорожного сообщения по мультимодальным маршрутам «Порт Курык – Пограничный 
таможенный пост Тажен», «Порт Курык – Сухой порт в специальной экономической зоне «Хор-
гос – Восточные ворота»» для контейнерных составов. Транскаспийский маршрут через Курык 
обеспечивает эффективную логистику доставки грузов из Китая, стран Центральной Азии – Уз-
бекистана, Кыргызстана, Таджикистана, а также Урало-Сибирского региона России в Турцию и 
Европу и обратно. 

До конца 2019 г. планируется завершить реконструкцию автодороги Бейнеу – Акжи-
гит. После реконструкции пропускная способность автодороги, по оценкам специалистов, будет 
увеличена почти в 7 раз и составит около 7 тыс. автомобилей в сутки. Автомобильная дорога 
Бейнеу - Акжигит будет способствовать увеличению автомобильного транзита через порт Курык 
и обеспечит новое сообщение Транскаспийского коридора с Узбекистаном и другими странами 
Центральной Азии. 

Пока порт Курык сотрудничает только с азербайджанским портом Алят. В планах – рас-
ширить паромное сообщение с Туркменистаном и Ираном.

Порт Курык, как связующее звено, в межгосударственных торгово-экономических от-
ношениях, в будущем в оперативном режиме может обслуживать экспортно-импортные, тран-
зитные грузы предприятий Казахстана и стран Центральной Азии. Как следствие торгово-
экономические отношения между странами региона может выйти на новый уровень. 
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3.3 Автодорога «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент»
(Омуркулова-Озерска Э.)

Исследования, посвященные оценке инфраструктурных проектов на экономики стран, 
доказывают, что существуют как прямые, так и косвенные эффекты от строительства автодо-
рог. Прямые эффекты зачастую можно отследить в краткосрочной перспективе и связаны они с 
развитием непосредственно прилегающих к строящимся или уже построенным дорогам. Тогда 
как косвенные результаты появляются в более длительной перспективе и имеют более широкий 
спектр влияния. Основными эффектами от строительства дорог могут быть: экономия времени 
грузо- и пассажирских перевозок, снижение транзитных расходов, снижение затрат, связанных с 
дорожно-транспортными происшествиями, повышение цен на недвижимость и другие.84

Несмотря на то, что маршрут автодороги «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Таш-
кент» обсуждался сторонами еще с 1990-х гг. и откладывался по ряду различных политических и 
экономических причин, с его запуском в 2018 г. можно уверенно сказать, что автодорога привела 
к значительным изменениям как на локальном, так и на региональном уровне. Следует отметить, 
что уже с момента запуска транспортного коридора Узбекско-китайское совместное предприя-
тие Silk Road International наладило перевозки грузов по транспортному коридору Китай-Кыргы-
зстан-Узбекистан-Афганистан по системе «Таможенной конвенции о международной перевозке 
грузов с применением книжки международных дорожных перевозок (МДП)». Предполагается, 
что срок доставки грузов по указанному маршруту между КНР и Афганистаном может составить 
5-7 суток.85 Более того, компания успешно занимается перевозками по маршруту Китай-Кыргыз-
стан-Узбекистан-Туркменистан и заявляет, что заказчики довольны временем доставки, стоимо-
стью, а также качеством оказываемых услуг.86

84	  W.Kozlowski, A model valuation of economic and social effects – a case study of the Olsztyn ring road construction, 
Oeconomia Journal 13(2), 2014, p.93-103
85	  Узбекистан и Китай начали перевозки грузов в Афганистан по новому транспортному коридору, Агентство 
новостей Podrobno.uz, 03/09/2018, доступно на: https://podrobno.uz/cat/uzbekistan-i-kitay-klyuchi-ot-budushchego/uzbeks-
ko-kitayskoe-sp-naladil/
86	  Central Asia transport corridor to boost regional economy: Uzbek businessman, Xinhua News Agency, 03/04/2019, 
available at: http://www.china.org.cn/business/2019-04/03/content_74643701.htm
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SWOT анализ автодороги «Кашгар – Иркештам – Ош – Андижан – Ташкент» с точки 
зрения ЦА региона

Сильные стороны
•	 Внешняя интеграция региона (интеграция 

региона с Китаем как важным экономическим 
партнером).

•	 Внутренняя интеграция региона 
(автодорожная интеграция Узбекистана и 
Кыргызстана).

•	 Как региональная, так и международная 
транспортная интеграция Ферганской 
долины (стабилизация региона - 
миростроительство).

•	 Увеличение торговли между странами ЦА 
и Китая благодаря новому транспортному/ 
транзитному маршруту

•	 Интенсивность взаимодействия населения 
ЦА по пересечению территории 
(трансграничная региональная интеграция)

•	 Рост конкурентоспособности за счет 
развития альтернативных транспортных 
маршрутов (потенциальное снижение цен 
на перевозки грузов)

Слабые стороны
•	 Недостатки в 

транспарентности управления 
автодорогой, в том числе неясность 
наличия договоренностей, касающихся 
управления и содержания дороги со 
стороны стран - пользователей данного 
коридора (так называемое Соглашение 
о совместном выполнении обязательств 
между Кыргызстаном, Узбекистаном и 
Китаем).

•	 Негативный экологический 
след автодорожного транспорта.

Возможности
•	 Рост межрегиональной коммуникации 

(выход региона ЦА на Афганистан и 
Ближний Восток)

•	 Унификация стандартов и упрощение 
процедур как требование и стимул развития 
транспортного потенциала (в том числе 
упрощение таможенных процедур)

•	 Возможность создания   приграничных  
транспортных логистических центров в 
регионе.

•	 Наращивание регионального сотрудничества 
в сфере транспорта как стимул для развития 
сотрудничества в других сферах (например, 
«тонизирующий эффект» на систему 
отношений между странами региона)

•	 Рост интермодальных перевозок в регионе 
(выход автодороги к железнодорожной сети 
Узбекистана)

Риски
•	 Конкуренция с Казахстаном 
•	 Коррупционная составляющая
•	 Интеграция южных регионов 

Кыргызстана, характеризующихся 
значительным количеством 
проживающих там граждан КР 
узбекской национальности, с 
Узбекистаном, что вызывает риск роста 
сепаратистских настроений среди 
этнических узбеков и может привести 
к очередным этническим конфликтам.

•	 Рост трансграничной 
преступности

•	 Возможность роста ИППП 
(инфекций, передающихся половым 
путем, включая ВИЧ/СПИД)

Связность – 3,9
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Данная автодорога соединяет Ферганскую долину с внешним миром, приводя к между-
народному переформатированию данного региона с источника возможных проблем к потенци-
альному источнику стабилизации. Согласно недавнему исследованию АБР по положительно-
му влиянию данного проекта на социально-экономическое положение граждан Кыргызстана, 
проживающих вдоль маршрута автодороги, можно предположить, что подобный эффект может 
произойти и на узбекской части маршрута.87 

На текущий момент узбекская часть Ферганской долины интегрирована в узбекскую 
железнодорожную сеть. Ее соединение с автодорогой приводит к созданию сферы возможностей 
организации интермодальных перевозок. На данный момент в регионе, а именно в Андижанской 
области, уже открылся современный мультимодальный транспортно – логистический центр Ан-
дижан.88 Развитие транспортно-логистического потенциала в Ферганской долине впоследствии 
будет стимулировать развитие производства на месте, снижая уровень безработицы и приведет 
к сокращению уровня бедности. Тем самым может наступить уменьшение уязвимых слоев насе-
ления чувствительных к, например, пропаганде радикального Ислама.

С социальной точки зрения, дорога упрощает передвижение людей (включая миграцию, 
связанную с семейными целями), а также улучшает приграничную торговлю прилежащих к 
маршруту городов и сел.

Оценка рисков – 2,9

Данный проект является конкурентом для транзитных коридоров, проходящих через Ка-
захстан, что может привести к принятию протекционистских ответных мер со стороны властей 
РК и негативно повлиять на отношения между странами в регионе.

Отдельным вопросом остается транспарентность технического обслуживания данной 
автодороги при естественном росте транзитных перевозок и его влиянии на техническую со-
ставляющую автодороги, а также негативный экологический след.

Также нельзя исключать риск появления очередных этнических конфликтов на юге Кы-
ргызстана в связи с большей интеграцией южных областей с Узбекистаном. Дополнительным 
социальным риском может выступать рост случаев заражения ИППП и ВИЧ/СПИД. Исследо-
вания многих стран указывают на паразитную связь между развитием транзитных дорог и рас-
пространением ВИЧ/СПИДа - в группе риска находятся как водители-дальнобойщики, исполь-
зующие секс-услуги, так и секс-работники, а также косвенные уязвимые группы (члены семей 
дальнобойщиков и секс-работников и т.д.).89

3.4 Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан (ККУЖД)
(Омуркулова-Озерска Э.)

Железная дорога Китай-Кыргызстан-Узбекистан может стать основным звеном в цен-
тральной части маршрута, соединяющего Китай с Ираном-Турцией-Европой.90

Необходимо подчеркнуть, что данный маршрут переходит через центр региона и сразу 
интегрируя две его страны – непосредственно интегрирует Кыргызстан и Узбекистан, и далее – 
Таджикистан, Афганистан, Туркменистан. ККУЖД имеет большой шанс стать стержнем 
87	  Karymshakov, K. and B. Sulaimanova. 2019. Measuring the Impact and Financing of Infrastructure in the Kyrgyz 
Republic. ADBI Working Paper 988. Tokyo: Asian Development Bank Institute. Available: https://www.adb.org/publications/
measuring-impact-and-financinginfrastructure-kyrgyz-republic
88	  Официальный сайт Мультимодального транспортно-логистического центра «Андижан», доступно на: 
<https://mtlc-andijan.uz/ru/center/about/>
89	  M.Kulis and others, Truck drivers and casual sex: An Inquiry into the Potential Spread of HIV/AIDS in the Bal-
tic Region, World Bank Working Paper #37, World Bank, 2004, available at: <http://documents.worldbank.org/curated/
en/404571468777290251/pdf/298910PAPER0081ivers0and0Casual0Sex.pdf>
Sohail Agha, Potential for HIV transmission among truck drivers in Pakistan, 2000, available at: https://www.researchgate.net/
publication/12237471_Potential_for_HIV_transmission_among_truck_drivers_in_Pakistan
B.Botros and others, HIV infection and associated risk factors among long-distance truck drivers travelling through Azerbaijan,Inter-
national journal of STD and AIDS, 2009, available at: https://www.researchgate.net/publication/26306662_HIV_infection_and_
associated_risk_factors_among_long-distance_truck_drivers_travelling_through_Azerbaijan
90	  Проект железной дороги Китай-Кыргызстан-Узбекистан: насколько он выгоден для Кыргызстана?, Инфор-
мационное агентство Cabar Asia, доступно на:  https://cabar.asia/ru/proekt-zheleznoj-dorogi-kitaj-kyrgyzstan-uzbekistan-
naskolko-on-vygoden-dlya-kyrgyzstana/#_ftn2
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транспортной системы региона - соединяющей артерией, тонизирующей систему и 
стимулирующей бизнес экосистему региона, возрождая Шелковый путь по его традиционному 
маршруту – через город Кашгар и города Ферганской долины. 

SWOT анализ железной дороги Китай-Кыргызстан-Узбекистан для региона 
Центральная Азия

Сильные стороны
•	 Транспортно-логистическая связь стран 

ЦА друг с другом (активизация торговли, 
туризма и экономического сотрудничества)

•	 Транспортно-логистическая связь стран ЦА 
с Китаем (выход на рынок КНР, активизация 
разного вида сотрудничества)

•	 Сокращение пути из Восточной Азии в 
страны Ближнего Востока и Южной Европы.

•	 Развитие транспортной инфраструктуры 
региона

•	 Создание рабочих мест, связанных со 
строительством и обслуживанием железной 
дороги.

•	 Развитие интермодального транспорта 
и создание транспортно-логистических 
центров в регионе (что в итоге создаст 
дополнительные рабочие места для местного 
населения).

•	 Сильная политическая воля со стороны 
Кыргызстана, Узбекистана и Китая

Слабые стороны
•	 Высокие затраты на 

строительство железной 
дороги, связанные с 
топографией территории

•	 Неопределенность даты 
строительства проекта 

•	 Отсутствие единого 
утвержденного маршрута 
(отсутствие межстранового 
консенсуса на текущий 
момент)

•	 Текущая политическая 
ситуация в Кыргызстане 
(нестабильность ситуации, 
возможность смены 
политического курса, 
например, как результат 
парламентских выборов в 2020 
году)

•	 Вопросы, связанные с 
механизмом финансирования 
строительства проекта 
– деление затрат между 
участниками проекта

•	 Недостатки в транспарентности 
управления железной дорогой, 
в том числе неясность наличия 
договоренностей, касающихся 
управления и содержания 
дороги со стороны стран 
- пользователей данного 
коридора (так называемое 
Соглашение о совместном 
выполнении обязательств 
между Кыргызстаном, 
Узбекистаном и Китаем).
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Возможности
•	 Интеграция региона в глобальную 

транспортную систему (выход региона в 
Европу, к морю) – рост значение региона 
как потенциального логистического хаба в 
Евразии

Риски
•	 Геополитизация проекта 

(отношения между 
региональными и мировыми 
державами – США, Китай, 
Россия, Иран и Индия)  

•	 Потенциальная возможность 
развития железнодорожных 
маршрутов, использующих 
разную ширину колеи, 
что может стать вызовом 
для внутристрановой 
(Кыргызстан) и 
в н у т р и р е г и о н а л ь н о й 
ж е л е з н о д о р о ж н о й 
коммуникации.

•	 Секьюритизация проекта 
(дискуссия о вопросе 
ширины колеи через призму 
безопасности).

•	 Вопрос обеспечения 
транзитной дороги грузо- и 
пассажиропотоком.

•	 Напряженные отношения 
с соседним Казахстаном 
и Россией, имеющими 
альтернативные железные 
дороги (вмешательство 
в информационное 
пространство с целью 
замедления реализации 
проекта).

•	 Тарифная конкуренция со 
странами, представляющими 
альтернативные маршруты. 

•	 Экологические риски, 
связанные с эксплуатацией 
природных ископаемых 
(возможные риски для 
биосферы региона).

	
Связность – 4,4

Железная дорога может служить как импульс для широкого развития экономики как 
отдельно для Кыргызстана и Узбекистана, а также развитие кыргызско-узбекских экономиче-
ских отношений. Далее проект интегрирует регион с международной транспортной системой, 
при этом естественно становится альтернативой для международных маршрутов, идущих через 
другую страну региона – Казахстан. 
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Реализация проекта будет иметь положительное влияние на имидж региона, так как на-
прямую связывает регион и его отдельные части (Ферганская долина) с внешним миром. Это 
может привести к минимизации существующего негативного образа региона, т.е. может проти-
водействовать навешиванию на регион ярлыков так называемых «хрупких государств» (fragile 
states), и выстраивать новую призму экономического сотрудничества.

Оценка рисков – 2,4
Проект вызывает внутрирегиональную напряженность, связанную с тем, что он явля-

ется естественным конкурентом маршрута, идущего через Казахстан и Россию. На текущий 
момент это проявляется информационным противодействием реализации проекта, а в будущем 
будет приводить к тарифной борьбе и впоследствии будет влиять на рентабельность проекта.

Проект меняет геоэкономику региона и ведет к его реконфигурации, так как укрепля-
ется позиция Узбекистана как регионального транспортного хаба. Это может привести к его 
естественному росту как регионального лидера и довести до соперничества (в частности, с Ка-
захстаном). В то же время, проект сближает как Кыргызстан, так и Узбекистан с Китаем, что 
может привести к их более тесному взаимодействию и сопряжению национальных стратегий 
развития. Это может противоречить функционированию или интеграции данных стран в другие 
региональные интеграционные проекты, как, например, ЕАЭС.

При этом существует ряд мнений, подчеркивающих возможный военный характер про-
екта, что приводит к его чрезмерной секьюритизации. Данный процесс может приводить к не-
правильному толкованию и росту недоверия как между странами региона, так и между странами 
региона и Китая. Это может спровоцировать волну антикитайских и антиправительственных 
протестов в Кыргызстане и Узбекистане. Данный вопрос требует координации информационной 
политики, ангажированных в проект стран, и отвечает обязательствам, которые данные страны 
имеют как члены ШОС. 

3.5 Железная дорога «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран»
(Омуркулова-Озерска Э.)

С региональной точки зрения проект является одной из альтернатив железных дорог, 
связывающих регион с Китаем. Проект выступает как дополнение и/или конкурент существу-
ющих транспортных маршрутов, идущих через Казахстан, а также запланированной ККУЖД. 

Естественно, маршрут имеет самую большую ценность для Таджикистана, так как эта 
страна получила бы самый короткий доступ к Китаю и потенциальный экономический рост, 
связанный с транзитом грузов, и ослабила бы свою зависимость от транзита через Узбекистан.
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SWOT анализ ж/д дороги «Китай-Кыргызстан-Таджикистан-Афганистан-Иран» с 
точки зрения региона Центральной Азии

Сильные стороны
•	 Развитие транспортной инфраструктуры региона 

и предоставление выхода стран ЦА к портам 
Персидского залива и Тихого океана через третьи 
страны («выход к морю»).

•	 Активизация международной, в том числе 
трансграничной торговли, туризма и 
экономического сотрудничества между странами 
ЦА и другими странами вне региона (Афганистан 
и Иран).

•	 Создание рабочих мест, связанных со 
строительством и обслуживанием железной 
дороги.

•	 Альтернативный маршруту через Узбекистан 
путь к Персидскому заливу.

Слабые стороны
•	 Вопрос заинтересованности 

Кыргызстана в проекте и 
готовности его финансирования 
- неясность финансирования 
проекта

•	 Проблема комплементарности 
проекта к другим транзитным 
маршрутам из Китая (ККУЖД, 
автодорога Кашгар – Иркештам – 
Ош – Андижан – Ташкент).

•	 Неопределенность срока 
запуска, возникающая как 
в связи с мотивацией самих 
стран-участниц, так и с 
техническими характеристиками 
проекта (например, сложный 
географический рельеф на 
кыргызско-таджикской границе)

•	 Обстановка на кыргызско-
таджикской границе

•	 Обстановка на таджикско-
афганской границе

Возможности
•	 Выход Таджикистана на Китай
•	 Соединение Таджикистана с Ираном
•	 Появление альтернативной дороги для 

Таджикистана
•	 Улучшение экономического положения 

Афганистана, что впоследствии повлияет на его 
положительный имидж

•	 Возможность сокращения донорской помощи 
для Афганистана в связи с развитием экономики 
страны (развитие стимулировано строительством 
и функционированием нового ж/д маршрута)

•	 Сокращение потока беженцев из 
Афганистана связано с экономическим 
развитием и сокращением бедности в стране 
(стабилизирующий эффект)

Риски
•	 Проект может стать конкурентом 

для ККУЖД, который имеет 
схожие геоэкономические 
параметры – выход на 
Персидский залив, возможность 
связывания Афганистана 
через железнодорожную сеть 
Узбекистана (строительство в 
обход Узбекистана)

•	 Санкции в отношении Ирана 
(возможность ограничения 
перевозок или перекрытия 
маршрута)

•	 Военно-политическая обстановка 
в Афганистане (обеспечение 
безопасности ж/д путей на 
территории Афганистана).

•	 Использование железной 
дороги как элемента военного 
сотрудничества между Китаем и 
Ираном в контексте отношений 
вышеупомянутых стран с США.

	
Связность – 3,5
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Проект может быть затратным, при этом необходимо отметить, что данный проект мо-
жет быть более эффективным как стимул развития экономики, чем международные программы 
донорской помощи или стабилизация, основанная на использовании силовых инструментов (на-
пример, использование военной силы). Проект может приводить к снижению глобальных затрат 
на стабилизацию Афганистана, в том числе затрат со стороны различных агентств ООН и других 
международных институтов, а также стран-доноров. 

Необходимо отметить, что данный проект можно рассчитывать, как прямую поддерж-
ку Китая и стран региона в стабилизации соседнего Афганистана, противодействие против по-
тенциального эффекта распространения конфликта в регионе и выстраивание положительного 
облика региона в целом как региона транспортно-связанного между собой, а также с Китаем 
и внешним миром. Отказ от парадигмы, основанной на изоляции Афганистана, в сторону его 
интеграции. 

Развитие этой ж/д может стимулировать развитие индустриального потенциала Афгани-
стана, в том числе горнодобывающего, и привести к созданию новых рабочих мест и сокраще-
нию бедности. Тем самым, это может сократить миграцию из Афганистана, а также уменьшить 
количество афганских беженцев в глобальных потоках беженцев, что несомненно имеет поло-
жительный эффект для развитых стран, в том числе стран ЕС, страдающих на сегодняшний день 
от кризиса с беженцами.

Оценка рисков – 2,1
Для стран региона - Кыргызстана и Узбекистана - приоритетным является проект 

ККУЖД. Можно наблюдать определенный эффект перенасыщения/изобилия проектов в регио-
не. Например, перед Кыргызстаном стоит вопрос распределения ресурсов для реализации транс-
портных маршрутов – при ограниченных ресурсах страна должна четко расставить приоритеты 
в сфере финансирования с учетом своих национальных интересов и рентабельности транзитных 
проектов. 

Проект может приводить к противодействию внерегиональных держав, так как реализа-
ция данного маршрута может привести к усилению влияния Китая и Ирана на регион. При этом 
необходимо учитывать, что как Иран, так и Китай имеют жизненно важный интерес в стабили-
зации региона Центральной Азии как соседствующего с ними – ограничение распространения 
негативных явлений на их территории (spillover effect).

3.6 Железная дорога «Мазари-Шариф – Шиберган – Герат»
(Э.Туляков, Ш.Ата-Мирзаев, Ф.Джураев, Ф.Юнусов, Н. Магдиева, Ш.Алимбеков, 

Ш.Умарова)

В 2011 году при активном участии узбекской стороны завершилось строительство 
и началась эксплуатация международной железнодорожной дороги по маршруту Термез – 
Хайратон – Мазари-Шариф. Данный проект был важным шагом в реализации трансафганского 
транспортного коридора. По данным исследования АБР за май 2014 г., действующий участок 
железной дороги создал 1200 рабочих мест. Кроме того, он обеспечил ежегодный рост 
занятости более чем на 10% в «районе проекта» с 2010 г., сокращение в два раза времени, 
необходимого для перевозки грузов из Хайратона в Мазари-Шариф, и способствовал подъему 
торговли с Узбекистаном со 140 млн. долл. США в 2008 г. до 732 млн. долл. США в 2011-2012 гг. 
Более 7 млн. афганцев получили возможность пользоваться услугами железной дороги91.

В продолжение проекта железной дороги «Хайратон – Мазари - Шариф» намечено 
начало строительства железной дороги по маршруту «Мазари-Шариф – Шиберган – Герат», 
что позволит создать транспортный экономический коридор на северо-западе Афганистана. 
Этот проект является для Центральной Азии очень актуальным еще и потому, что дает 
возможность в перспективе выхода к морю через Афганистан в пакистанский порт Гвадар и 
до иранских портов Бендер-Аббас и Чахбахар.

С технической точки зрения, у узбекских железнодорожников нет никаких препятствий 
для осуществления этого проекта, т.е. опыт строительства дорог в сложных горных условиях, 
в пустынях и степях. Вопрос только в обеспечении безопасности строительства и финансах.

91	  Максим Енисеев, Узбекистан намерен построить железную дорогу из Мазари-Шарифа в Герат. 2017-09-13. 
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Как отмечают афганские специалисты, сегодня стабилизация ситуации в стране 
является одной из главных задач афганских властей. Очевидно, что эта задача требует 
долгосрочных социально-экономических проектов, охватывающих как внутреннее развитие, 
так и региональную интеграцию страны. Укреплению взаимоотношений со странами-соседями, 
прежде всего, способствует налаживание транспортных связей.

По мнению эксперта по региональным вопросам Фарзада Рамазани, данный железнодо-
рожный проект, наряду с расширением транспортных возможностей, ведет к развитию торговых 
связей и туризма и, в конечном итоге, подъему национальных экономик стран-участниц. Наряду 
с этим облегчится транспортировка и транзит грузов по странам региона, а укорочение маршрута 
сократит время перевозки и транспортные расходы, повысив транзитную роль стран-участниц. 
С другой стороны, эта железная дорога окажет содействие развитию двухсторонних и многосто-
ронних политических связей между участниками проекта и одновременно с этим придаст боль-
шую динамику экономическим отношениям между 14 странами-членами коридора Север-Юг92.

Как отмечает специалист, ветка, ведущая в Иран и проходящая в том числе через 
афганскую территорию находится в сфере национальных интересов Пекина. Вследствие 
большого объема экономических отношений Китай испытывает потребность в разнообразных 
путях доступа к рынкам товаров и энергоресурсов, и для этой страны также важно наличие 
железнодорожного и шоссейного сообщения, которое связывало бы ее западные регионы 
с государствами Западной Азии, Персидского залива и Европы. В этом плане проект нового 
железнодорожного коридора сокращает маршрут экспорта и импорта товаров, а также 
нефтепродуктов из Персидского залива в Китай. В условиях активизации сотрудничества 
между КНР и странами Центральной Азии, в т.ч. на фоне реализации стратегии ОПОП, стро-
ительство транспортно-коммуникационных маршрутов представляет огромный интерес для Пе-
кина.

С учётом отсутствия выхода к морским путям, распространение железнодорожной 
сети по всей территории ИРА стало бы для страны стратегическим выходом из тупика, 
связанного с ограниченностью внешних транспортных связей. Новая железная дорога позволит 
усилить стратегическое положение Афганистана и, соединив его с соседними странами, 
прежде всего с Центральной Азией, Ираном, Пакистаном, Индией и Китаем станет важной 
предпосылкой экономического прогресса в стране.

В конце декабря 2017 г. Иран уже объявил о начале строительства железной дороги 
«Мешхед – Захедан». Она пройдет через 40 городов Ирана и к нему можно присоединить 
Афганистан, Туркменистан, Узбекистан и выйти на порт Чахбахар, а также к единой цепи 
железных дорог до Европы. Более того, Китай совместно с Пакистаном активно реализует «ки-
тайско-пакистанский экономический коридор» (общая сумма вложений составляет 46 млрд. 
долл.), который также предусматривает строительства железной дороги и выхода на морской 
порт Гвадар. Если железная дорога из государств Центральной Азии присоединится к иранской 
и пакистанской системе ж/д, тогда она создает уникальную «торговую сеть» между всеми стра-
нами вдоль этих дорог. Ускорится время доставки товаров, уменьшатся затраты и активизируют-
ся взаимные контакты между народами. Также она окажет стимулирующий эффект в развитии 
причастных сфер экономики.

Более того, запланированные «железнодорожные Шелковые пути» по региону 
Центральной Азии в будущем могут послужить основой торгово-экономического роста, 
улучшения благосостояния народов региона, активизации взаимных контактов, как бизнес 
кругов, так и простых граждан, интеграции Евразии в одну транспортно-логистическую 
систему. 

92	  Фахим Сабир, Афганистан в ожидании строительства новой железной дороги, 25/01/2016, до-
ступно на: http://afghanistan.ru/doc/93918.html
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SWOT-анализ
железной дороги «Мазари-Шариф – Герат»

Сильные стороны Слабые стороны
1. Создание множества рабочих мест;
2.  Связь Узбекистана со все-

ми северными провинциями Афганистана  
и далее  
с глобальной железнодорожной сетью;

3. Увеличение приграничной торговли и связей 
народов;

4. Стабилизация севера Афганистана
5. Выход на Иран и к Персидскому заливу;

1. Малое количество участ-
ников проекта;

2. Неопределенность срока 
функционирования проекта;

3. Неопределенность источ-
ников финансирования;

4. Вопрос колеи;
5. Увеличиться влияние со 

стороны Пакистана и Ирана.

Возможности Риски
1.  Выход к морю через Афганистан  

и Пакистан;
2.  Повышение инвестиционной привлекатель-

ности железнодорожного транспорта Узбекистана и Аф-
ганистана;

3. Развитие торговых путей «Север-Юг»;
4. Развитие северных регионов Афганистана.

1.  Возможное террористи-
ческие атаки на железнодорожную 
станцию;

2. Нелегальное распростра-
нение наркотических веществ и 
оружие через железные дороги; 

3. Военно-политическая 
обстановка в Афганистане;

4. Обстановка на таджик-
ско-афганской границы.  

Связность: 3,5
Риски: 2,9

3.7 Транспортный коридор «Ляпис – Лазурь»
(Э.Туляков, Ш.Ата-Мирзаев, Ф.Джураев, Ф.Юнусов, Н. Магдиева, Ш.Алимбеков, 

Ш.Умарова)

В ноябре 2017 г. Афганистан, Туркмения, Азербайджан, Грузия и Турция подписали 
соглашение о создании транспортного коридора «Ляпис-лазурь», соединяющего эти страны. На-
циональные железнодорожные и автомобильные магистрали уже образуют его значительную 
часть. Соглашение направлено на облегчение логистики транзита и упрощение таможенных 
процедур.

Предполагается, что железнодорожные пути и автострады соединят город Торгунди 
(Афганистан) с Ашхабадом (Туркмения), затем с портом Туркменбаши на Каспийском море. Да-
лее коридор продолжится через Каспий до Баку, затем через Тбилиси на Анкару с ответвлениями 
в Поти и Батуми, далее — от Анкары до Стамбула.

Бюджет проекта, который нацелен на облегчение логистики транзита и упрощение та-
моженных процедур, оценивается в 2 млрд. долл. Масштабный проект нацелен на увеличение 
экономической интеграции региона и наращивание объемов торговли.

В частности, коридор «Ляпис-лазурь» позволит странам-участницам проекта диверси-
фицировать свои выходы на региональные и континентальные торговые рынки. Это, в конеч-
ном итоге, даст экономический рост всем участникам проекта, как странам, перевозящим по 
этим коридорам свои товары, так и странам, предоставляющим свою территорию для транзита 
этих товаров. За несколько лет в стране построены новые аэропорты, морской порт на Каспии, 
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транспортные мосты через главную реку Центральной Азии Амударью, железная дорога Казах-
стан-Туркменистан-Иран, две железные дороги в Афганистан: Серхетабат-Тургунди и Ымамна-
зар-Акина, и т.д.

Суть транспортного коридора «Ляпис-лазурь» состоит в том, что железнодорожные 
пути и автострады соединят город Тургунди в афганской провинции Герат с Ашхабадом, затем 
проследуют в порт Туркменбаши на Каспии, далее через море до Баку, оттуда через Тбилиси на 
Анкару с ответвлениями в Поти и Батуми. И после этого — от Анкары до Стамбула, откуда и до 
Европы «рукой подать».

Как считают эксперты, транспортный коридор «Ляпис-лазурь» в состоянии конкуриро-
вать с другими транспортными коридорами, проходящими через Центральную Азию, по време-
ни доставки грузов и условиям прохождения маршрута.

С геополитической точки зрения маршрут, идущий из Афганистана в обход трех круп-
нейших держав региона – России, Китая и Ирана, соответствует интересам США, заинтересо-
ванным в независимом от этих стран доступе к внутренним районам Евразии. Геополитическая 
подоплека «Лазуритового коридора», собственно говоря, и не скрывается. Так, аналитики амери-
канского «мозгового центра»Jamestown Foundation, подчеркнули, перспективы нового маршру-
та что он, вероятно, будет конкурировать с китайско-пакистанским экономическим коридором, 
ведущим к порту Гвадар на побережье Индийского океана. Кроме того, «Лазуритовый коридор», 
по его словам, «поможет освободить Афганистан от зависимости от пакистанских, иранских и 
российских портов для экспорта своих продуктов». 

Очертания «Лазуритового коридора» отчасти напоминают о новом маршруте снабже-
ния расположенных в Афганистане военных баз США. Этот коридор был создан американцами 
взамен прежнего южного маршрута через территорию Пакистана, отношения с которым у них 
испортились. Соглашение по нему было подписано в январе 2018 г. в ходе визита в Вашингтон 
президента Казахстана Н. Назарбаева. А для того чтобы сделать его более сговорчивым, накану-
не визита по требованию суда были арестованы 22 млрд. долл., принадлежавших Национально-
му банку Казахстана. «Казахский коридор» предусматривает использование каспийских портов 
Актау и Курык, откуда военные грузы должны доставляться по железной дороге до Узбекистана 
и далее – в Афганистан. «Лазуритовый коридор» пролегает южнее, но, начиная с района Ка-
спийского моря, его география и логистика выглядят так же, как и у «Казахского коридора», что 
позволяет рассматривать его в качестве дублирующего маршрута.

Показательно, что «Лазуритовый коридор» упоминается в статье руководителя Инсти-
тута Центральной Азии и Кавказа Американского совета по внешней политике Фредерика Стар-
ра «Самый восточный порт Европы», посвященной строительству грузинского глубоководно-
го порта Анаклия. Доказывая необходимость выстраивания в регионе альтернативных России 
транспортных коридоров, он отмечает, что в перспективе «Лазуритовый коридор» мог бы связать 
Европу не с Афганистаном, а с Южной Азией, которая вскоре обгонит Китай по численности 
рабочей силы и превратится в один из ведущих мировых экономических центров. Причем для 
оживления транспортного коридора через Центральную Азию и Кавказ Ф. Старр, несмотря на 
явные опасения по поводу возрастающего экономического присутствия КНР в странах региона, 
предлагает задействовать китайские товары и инвестиции, которые сделают функционирование 
этого маршрута рентабельным.

Между тем экономическая целесообразность – главное, что ставит перспективы раз-
вития «Лазуритового коридора» под вопрос. Афганских фруктов и хлопка для обеспечения его 
рентабельности явно недостаточно. К тому же их намного проще возить в Европу через Сред-
нюю Азию и Россию, что выйдет гораздо быстрее и дешевле. С аналогичными проблемами в 
свое время столкнулся проект ТРАСЕКА, который в итоге так и не стал реальной транспортной 
альтернативой маршруту через Россию. Двойная перевалка товаров с железнодорожного или 
автомобильного транспорта на морской делает его логистику более длительной и дорогой, что 
ярко продемонстрировал пример Украины. После начала конфликта с Москвой Киев попытался 
«обойти» ее через Кавказ и Каспий, но быстро от этой идеи отказался из-за ее бесперспективно-
сти. Постоянное снижение объемов перевозок по маршруту ТРАСЕКА в 2010-е гг. отмечает и Ф. 
Старр, связывающий его упадок с неэффективной логистикой и тарифной политикой.

Никаких свидетельств в пользу того, что «Лазуритовый коридор» окажется экономиче-
ски более эффективным, чем ТРАСЕКА, пока нет. А потенциальный перечень и объем товаров, 
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которые можно было бы по нему перевозить, выглядит гораздо более скромным. По маршруту 
ТРАСЕКА изначально планировалось перевозить китайские и европейские товары, которые в 
итоге оказалось выгоднее доставлять морем или же через Россию. Кроме того,
им могли заинтересоваться Казахстан, Узбекистан и другие среднеазиатские государства, кото-
рые сегодня вполне могут воспользоваться для доставки товаров через Азербайджан и Грузию 
казахстанскими портами на Каспии. В итоге «Лазуритовый коридор» имеет очень высокие шан-
сы стать одним из многочисленных транспортных проектов, которые так и остались на бумаге.

SWOT-анализ
транспортного коридора «Ляпис – Лазурь»

Сильные стороны Слабые стороны
1. Увеличение товарооборота Афганистана и 

Туркменистана;
2. Стабилизация и развитие Афганистана;
3. Выход через Туркменистан для Казахстана и 

Узбекистана

1. Неопределённость фи-
нансирование.

2.  
3. Устные договорённости, 

отсутствуют проектные решения 
Возможности Риски
1. Выход для ЦА через Афганистан Азербайд-

жан, Грузии и Турции на Европу;
2. Освободить ИРА от влияния Пакистана, Ира-

на и России, благодаря портам Тбилиси и Батуми;
3. Диверсифицировать транспортные сети ЦА.

1. Усиление давление со 
стороны геополитических центров 
силы таких как Россия и Китай.

2. военно-политическая си-
туация в Афганистане

Связность: 4,1
Риски: 2,6

3.8 Транспортный коридор Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман
(Э.Туляков, Ш.Ата-Мирзаев, Ф.Джураев, Ф.Юнусов, Н. Магдиева, Ш.Алимбеков, 

Ш.Умарова)

Завершается формирование транспортного коридора «Узбекистан - Туркменистан - 
Иран - Оман» (Ашхабадское соглашение), который является экономически наиболее эффектив-
ным для стран региона, в связи с кратким расстоянием для выхода к морю, наличием тарифных 
преференций, а также минимальными сроками доставки грузов (7-10 дней).

В данном направлении туркменской стороной открыты новые железнодорожный и ав-
томобильный мосты «Туркменабад-Фараб» через Амударью, являющимися важным участком 
коридора.

В стратегическом плане это позволит Узбекистану участвовать в международных тран-
зитных перевозках в направлениях Азиатско-Тихоокеанского региона и Китая с выходом в пор-
ты Индийского океана (Пакистан, Индия) и ЕС, России, Кавказа с выходом в порты Индийского 
океана (Пакистан, Индия), а также в создании нового транспортного коридора Узбекистан – Тур-
кменистан – Иран – Оман и объединении усилий правительств стран Центральной Азии по ре-
ализации новых перспективных проектов, проработке вопроса применения унифицированных 
(сквозных) тарифов на транзитные перевозки грузов по территориям стран Центральной Азии.
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SWOT-анализ
транспортного коридора Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман

Сильные стороны Слабые стороны
1. Удобный выход к портам Персидского Залива
2. Дорога Захиндан-Мешхед построена за счёт инве-

стиций Индии
3. Более безопасный проект без Афганистана

1. Туркменско-узбекистанская 
граница

2. Слабое развитие бизнес ком-
паний Туркменистана;

3. Недостаточно развитая ин-
фраструктура, смен пар в Туркме-
нистане;

4. Внутриполитическая обста-
новка в Туркменистане.

Возможности Риски
1. Альтернатива китайским проектам с Пакистаном;
2. Выход на рынки Индии и стран Юго-Восточной 

Азии в обход Китаю;
3. Улучшение отношений Узбекистана и Ирана

1. Конкуренция ж/д Китай-Кыр-
гызстан-Узбекистан;

2. Конкуренция Чахбахар (Иран) 
и Гвадар (Пакистан), который инве-
стирует Китай;

3. Санкции в отношения Ирана.

Связность: 4,4
Риски: 2,5

Необходимо отметить, что создание вышеперечисленных необходимых условий для 
дальнейшего развития транспортно-транзитного потенциала даст возможность повысить про-
пускную способность транспортной системы, устранить имеющиеся барьеры для беспрепят-
ственного транзита через территорию Узбекистана, что имеет огромное значение для развития 
международных транспортных коридоров в Центральной Азии.

Таблица 6. Распределение инфраструктурных проектов по оценке влияния на связность 
и безопасность в регионе Центральная Азия
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        Согласно графическому распределению проектов с точки зрения связности и рисков для 
региона можно отметить, что большинство проектов в своем потенциале положительно влияют 
как на внутреннюю связность региона, так и на внешнюю. Однако по шкале рисков заметно, 
что те проекты, которые были отмечены авторами отчета как взаимно конкурентные (например, 
ККУЖД с ж/д КНР-КР-РТ-ИРА-Иран) и те, что зависят от геополитической ситуации не только 
в регионе Центральной Азии (здесь подразумевается уровень стабилизации в Афганистане, кон-
куренция между портами Ирана и Пакистана) имеют, по мнению авторов, значительные риски 
при их реализации при сравнении с другими рассматриваемыми проектами.

3.	 ВЫВОДЫ И ПРЕДЛОЖЕНИЯ ПО УКРЕПЛЕНИЮ РЕГИОНАЛЬНОГО 
СОТРУДНИЧЕСТВА ТРАНСПОРТНО-КОММУНИКАЦИОННОЙ СФЕРЫ

Учитывая содержание национальных отчетов и анализа проектов с региональной точки зрения, 
авторами отчеты были выделены следующие вызовы и положительные аспекты. Среди вызовов 
можно указать следующие:

1.	 Характерным для всех проектов является вопрос финансирования – источники и устой-
чивость финансирования строительства. Критически важным в рамках инициативы 
«Пояса и Пути» является использование государственных кредитов, выделенных КНР 
– прозрачность и условия данного финансирования как инструмента поддержки китай-
ского экспорта. Данный вопрос поднимается как в контексте реализации железной доро-
ги Китай – Кыргызстан - Узбекистан, так и в уже «замороженных» проектах, таких как 
легкорельсовый транспорт в г.Нурсултане.

2.	 Политизация проектов как на национальном, так и на международном уровне. Экспер-
ты отмечают, что существующими детерминантами является политическая значимость 
инфраструктурных проектов для внутристрановой интеграции и устойчивого развития 
регионов страны (например, аэропорт Туркестан или альтернативная автодорога Се-
вер-Юг в Кыргызстане). При несомненной экономической составляющей проектов их 
политическая значимость может нарушать реальную оценку проекта. 

3.	 Отдельным аспектом политизации проектов в региональном контексте является их гео-
политическая значимость. Эксперты замечают, что реализация проектов транспортных 
коридоров меняет геополитический и геоэкономический ландшафт. Реализованные 
проекты вписываются в инициативу «Пояс и Путь», автором которой является Китай, 
который уже на данный момент определяет себя как «major country status». Это может 
вызывать противодействие со стороны других супер держав, в частности США, которые 
в настоящий момент находятся в прямой конфронтации с КНР, что выражается в торго-
вой войне и критике действий Китая в СУАР и Гонконге.

4.	 Вопрос управления инфраструктурными проектами и обеспечения их устойчивого 
функционирования – распределение бюджетных средств на содержание проектов, нали-
чие квалифицированных кадров, качество используемых материалов при строительстве. 

5.	 Транспарентность реализации проектов – эксперты указывают на недостатки нацио-
нальных инструментов контроля прозрачности реализации проектов, что приводит к 
риску коррупции.

6.	 В контексте железных дорог эксперты Кыргызстана и Узбекистана отмечают техниче-
ские риски, связанные со сложностью географического рельефа. Обсуждается вопрос 
ширины колеи и функционирования в регионе ее двух вариантов: европейской и рос-
сийской.

7.	 Эксперты подчеркивают важность мониторинга и оценки социально-экономического и 
экологического влияния проектов с целью избежания или минимизации потенциальных 
негативных последствий (например, негативный экологический след автодорожного 
транспорта), связанных с запуском проектов.
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В качестве положительных тенденций, на которые авторы отчета обратили внимание:
 

1.	 Запуск процесса формирования совместного регионального подхода в вопросе ко-
ординации развития инфраструктурных проектов в Центральной Азии. Лидеры ре-
гиона видят развитие инфраструктуры как драйвер роста как для стран в отдельно-
сти, так и для региона в целом. 

2.	 Инициатива «Пояс и Путь» рассматривается как возможность развития как стран, 
так и региона. В положительном смысле страны видят инфраструктурные проекты 
в рамках Инициативы как комплементарную часть к своим национальным страте-
гиям развития. При этом подчеркивается их региональная составляющая - страны 
хотят видеть инфраструктурные проекты как благо для развития региона.

3.	 Эксперты подчеркивают положительное влияние альтернативных маршрутов как 
диверсификацию транзитных возможностей региона в целом. Принимаются во вни-
мание опасения относительно изобилия проектов, при этом акцентируется развитие 
инфраструктуры как драйвер положительного роста конкуренции в регионе. 

       Диверсификация рассматривается как механизм снижения напряженности в регио   	
       не, исходя из взаимозависимости стран и отхода стран от использования 
       транспорт ных    маршрутов как потенциального рычага  политического давления.
4.	 При развитии энергетических проектов рассматривается вопрос диверсификации 

доставок энергетических ресурсов и роста энергетической безопасности стран-им-
портеров.

5.	 Отмечается положительное влияние развития инфраструктурных проектов на про-
цесс миростроительства в Афганистане и положительного влияния данного процес-
са на регион. 

6.	 В анализе проектов отмечаются прямые выгоды, связанные с созданием рабочих 
мест в рамках строительства и обслуживания инфраструктурных объектов, но при 
этом подчеркивается потребность активизации мультипликативного эффекта на 
развитие экономики стран региона. 

В рамках рекомендаций для дальнейшего развития транзитно-транспортного потенциала Цен-
тральной Азии авторами отчета предлагается осуществить следующие меры:

1.	 Совершенствование и повышение эффективности функционирования таможенных 
служб стран региона Центральной Азии с целью оптимизации функционирования 
транспортных/транзитных маршрутов.

2.	 Использование приграничного потенциала для активизации экономических связей 
– совершенствование функционирования и модернизация локальных КПП с целью 
минимизации барьеров для развития приграничной торговли. В связи с этим, необ-
ходимо проводить оценку работы местных государственных органов приграничных 
зон на предмет улучшения условий приграничной торговли.

3.	 Формирование национальных и региональных политик информирования населения 
о планах реализации инфраструктурных проектов и их потенциального социаль-
но-экономического влияния во избежание возникновения недостоверной информа-
ции (слухов) и конфликтов на национальной почве (например, антикитайские про-
тесты).

4.	 Создание прозрачного механизма финансирования инфраструктурных проектов во 
избежание долговых проблем и исполнения финансовых обязательств.

5.	 Расширение и укрепление связности транспортно-логистической сети региона Цен-
тральной Азии, в том числе к таким новым инфраструктурным объектам, как Порт 
Курык.

6.	 6.	 Поддержание инициатив, направленных на транспортно-логистическую ин-
теграцию региона, в том числе включенных в Коммюнике по развитию транспор-
тно-транзитного потенциала Центральной Азии, которое было принято по ито-
гам Международной конференции «Центральная Азия в системе международных 
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транспортных коридоров: стратегические перспективы и нереализованные возмож-
ности», и поддержанных во время консультативных встреч лидерами стран Цен-
тральной Азии. Среди них важно отметить:

-    разработка Стратегии по развитию региональных транспортных коридоров Централь-
ной Азии при содействии экспертов Всемирного банка, Азиатского и Исламского бан-
ков развития, других международных институтов, и принятие на её основе региональной 
Программы по устойчивому развитию транспортной системы Центральной Азии;
-   создание системы интегрированного управления транспортными перевозками;
-     формирование Регионального совета по транспортным коммуникациям стран Цен-
тральной Азии, который станет координирующей структурой в решении имеющихся про-
блем в транспортно-логистической сфере;
-   совместное развитие транспортных коммуникаций и инфраструктуры в целях повыше-
ния туристической привлекательности региона, в том числе путём разработки совместно 
со Всемирной туристской организацией Концепции развития туристических хабов в Цен-
тральной Азии.

7.	 При разработке и реализации проектов необходимо применять национальные и меж-
дународные социально-экологические программы, и стандарты (например, Парижская деклара-
ция, стандарты Всемирного Банка, ЕБРР и др.), которые поспособствуют не только сохранению 
биоразнообразия окружающей среды, но и снизят социальное напряжение со стороны местного 
населения.

8.	 Необходимо и далее наращивать сотрудничество между аналитическими центрами 
стран Центральной Азии в целях совместного изучения и комплексного анализа факторов, влия-
ющих на экономическое взаимодействие стран Центральной Азии в рамках Инициативы «Пояса 
и Пути» с учетом региональных и глобальных процессов, а также с целью выработки совмест-
ных решений по вызовам, с которыми столкнулись как отдельно взятые страны ЦА, так и весь 
регион в целом.
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РЕЦЕНЗИЯ

на региональное исследование «Развитие транспортных коридоров 

в Центральной Азии и эффект инициативы «Пояс и путь»

 	 Представителями Центра «Стратегия Развития», Института стратегических 
и межрегиональных исследований при Президенте Республики Узбекистан, а также 
ведущими экспертами, представляющими аналитические центры Казахстана и Кыргызстана, 
при поддержке фонда «PeaceNexus Foundation» и международной консалтинговой 
компании «Roland Berger» подготовлено региональное исследование на тему «Развитие 
транспортных коридоров в Центральной Азии и эффект инициативы «Пояс и путь».	  
	 Структурно исследование состоит из введения, четырех 
параграфов, заключения, приложения и списка использованной литературы. 
	 Выбранная исследовательская тема «Развитие транспортных коридоров в Центральной 
Азии и эффект инициативы «Пояс и путь» имеет большую научно-теоретическую и практическую 
значимость.

	 Избрание данной темы исследования является актуальным для центрально-азиатского 
региона ввиду того, что страны региона стремятся сформировать полноценную собственную 
транспортную систему, способствующую реализации поставленных политических, 
экономических и других задач. Вместе с тем, важность развития транзитного потенциала 
для региона и сопредельных стран постоянно возрастает, что обусловлено активизацией 
хозяйственных связей и ростом физических объемов внутри региональных, международных и 
транзитных перевозок.

	 В региональном исследовании авторы проделали большую работу по изучению 
трудов различных авторов по теоретическим и практическим аспектам развития транспортных 
коридоров в Центральной Азии. Проведенный анализ публикаций центрально азиатских, 
западных, российских и многих других исследователей свидетельствует о довольно полном 
критическом обзоре литературных источников.

	 Актуальность исследования обуславливается тем, что в настоящее время все страны 
региона заинтересованы в совместном развитии транспортно- коммуникационных связей. 
Разработанные в исследовании выводы несомненно будут играть важную роль в выработке 
предложений по дальнейшему совершенствовании транспортной политики стран региона.

	 В исследовании авторами обоснована актуальность одного из важных вопросов, 
который стоит сегодня перед странами Центральной Азии - о формирование условий для 
перевозки товаров через их территорию. Прежде всего, речь идёт о модернизации транспортной 
инфраструктуры и создании логистических услуг таким образом, чтобы скорость сухопутных 
перевозок товаров и снижение расходов позволили конкурировать с морским транспортом.

             Концептуальной основой исследования является научная и специальная литература, 
выступления и доклады руководителей стран Центральной Азии, посвященные вопросам 
развития транспортных коридоров и транспортно¬коммуникационных связей в регионе, 
истории и теории транспортной политики, книги и научные статьи по логистике и транспортному 
сообщению.

	 В исследовании авторами была использована комплексная методика, которая включала 
применение общетеоретических методов научного исследования: системный анализ, анализ 
и синтез, сравнительный анализ, обобщение, систематизация, классификация. Также был 
использован исторический метод, который позволил получить представление о характере 
становления и эволюции транспортных коридоров в Центральной Азии.
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	 В параграфе, посещённом состоянию и роли транспортных коридоров в 
Казахстане, авторами исследованы потенциал и стратегические перспективы развития 
транспортно-логистической системы Республики Казахстан. Детально проанализированы 
важность развития транспортной системы и коридоров, актуальность и важность 
географического положения Казахстана в развитии региональных транспортных коридоров. 
	 В параграфе, посвященном состоянию и роли транспортных коридоров в 
Кыргызстане, авторами проанализированы созданные условия для перспективного 
развития и совершенствования транспортных коридоров и инфраструктуры, 
а также привлекательность транзитного потенциала Кыргызской Республики.  
	 В параграфе, посвященном состоянию и роли транспортных коридоров в 
Узбекистане, авторами исследованы принятые системные меры для дальнейшего 
развития транспортной инфраструктуры и увеличения объемов транзитных 
грузоперевозок, а также транспортно-транзитный потенциал Республики Узбекистан.  
	 Проведенные авторами исследования SWOT-анализы ряда транспортных коридоров, 
имеющих важное значение для центрально азиатского региона, способствовал более глубокому 
анализу и выработке конкретных выводов и предложений по дальнейшему развитию 
транспортно- транзитного потенциала региона.

	 В исследовании раскрыты и проанализированы принимаемые государствами 
Центральной Азии совместные усилия по развитию существующих и формированию новых 
транспортных коридоров, включая строительство новой железной дороги в направлении 
«Китай- Кыргызстан - Узбекистан», «Мазари-Шариф - Герат», формированию надежных 
транспортных коридоров, в том числе транзитных, для поставок внешнеторговых 
грузов на крупнейшие рынки мира и региона, созданию благоприятных условий для 
осуществления международных перевозок путем гармонизации и упрощения межграничных 
транспортных процедур, в том числе пограничного, таможенного, фитосанитарного и 
ветеринарного контроля при осуществлении международных перевозок, а также повышению 
конкурентоспособности государств Центральной Азии на мировом рынке транспортных 
услуг, повышению качества транспортного обслуживания внешнеторговых потоков.  
	 Аргументированность выдвинутых авторами выводов и предложений позволяет сделать 
заключение, что региональное исследование «Развитие транспортных коридоров в Центральной 
Азии и эффект инициативы «Пояс и путь» отвечает современным требованиям и международным 
стандартам, будет полезно для изучения международникам, экспертам, ученым, преподавателям 
и студентам высших учебных заведений, а также представителям государственных учреждений.

	 	 	 	 	 	 Ректор

	 	 	 	 	 	 Института профессиональной

	 	 	 	 	 	 подготовки и переподготовки

	 	 	 	 	 	 персонала автомобильного

	 	 	 	 	 	 транспорта

						       д.э.н., доцент, М.Б.Калонов
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РЕЦЕНЗИЯ

	 С.В.Самойлов – член комитета Законодательной палаты Олий Мажлиса Республики 
Узбекистан по вопросам экологии и охраны окружающей среды, депутат Законодательной 
палаты Олий Мажлиса Республики Узбекистан от Экологического движения Узбекистана, 
заместитель председателя Исполнительного комитета Центрального Совета Экологической 
партии Узбекистана. 

	 Проведенное исследование состояния развития транспортных коридоров 
в Центральной Азии направлено на оценку транспортно-транзитного потенциала 
стран Центральной Азии, выявление узких мест и проблем современных 
региональных транспортных коридоров в Центральной Азии, а также между 
Китаем и странами, расположенными вдоль «Одного пояса и одного пути».  
	 Актуальность данного исследования обуславливается тем, что в последнее время 
страны Центральной Азии активизировали свое участие в продвижении проектов в рамках 
«Экономический пояс Шелкового пути» и «Один пояс и один путь», стремясь создать совместную 
современную и унифицированную инфраструктуру транзитных коридоров, проходящих 
по маршруту между Востоком и Западом, Севером и Югом, способствующую увеличению 
потока товаров и капитала между мировыми центрами производства в Азии и Европе.  
	 В исследовании важное значение и особый акцент в создании 
взаимосвязанной эффективной региональной транспортной системы транзитных 
коридоров Центральной Азии, обеспечивающей выход к морским портам и новым 
крупным международным рынкам, отведено вовлечению в этот процесс новых 
партнеров таких, как Афганистан, имеющим большой транзитный потенциал.  
	 Предлагаемое развитие транспортных отношений с Афганистаном предусматривает 
в перспективе обеспечение выхода к портам Индийского океана и Персидского 
залива, а также создания моста, соединяющего Центральную и Южную Азии. В целом 
это путь мира и повышения эффективности совместных усилий, способствующих 
активизации процесса возрождения роли Центрально-азиатского региона в качестве 
глобального транзитного коридора, соединяющего Южную Азию, Китай и Европу.  
	 Региональное исследование проведено группой экспертов с использованием 
методологии и принятой структурой отчета, позволивших обеспечить полноту ее раскрытия. 
Следует отметить, что проведенные исследования, включают анализ, социально-экономическую, 
частично экологическую и политическую оценку, а также оценку рисков осуществленных или 
реализуемых в Казахстане, Кыргызстане и Узбекистане инфраструктурных проектов, напрямую 
или косвенно относящихся к инициативе «Один пояс и один путь». Такой подход позволил 
показать объективную оценку состояния развития транспортных коридоров на территории 
каждой страны, которые в дальнейшем будут соединять эти страны региона, а также оценку 
сложившихся современных политических, законодательных, социально-экономических и 
культурных условий,  приемлемых для создания инфраструктурных объектов, обслуживающих 
эти транспортные коридоры. Наряду с этим была дана оценка доступности стран Центрально-
азиатского региона для возможности участия и вовлечения других потенциальных партнеров 
(Китай, Россия, Азербайджан, Грузия, Иран, Пакистан, Турция, страны Европы и др.). В 
частности, строительство Евразийского трансконтинентального коридора, мультимодальной 
сверхскоростной магистрали и универсальных перегрузочных терминалов, создание совместных 
транспортных предприятий, туристических потоков, в том числе экологического туризма и др. 

	 В ходе регионального исследования проведена глубокая теоретическая проработка 
принятых правительственных решений, направленных на создание благоприятной политической 
атмосферы в Центральной Азии, развитие и модернизацию инженерно-коммуникационной и 
дородно-транспортной инфраструктуры, широкую интеграцию в международные транспортные 
коммуникации, что позволило оценить значимость транспортно-транзитного потенциала стран 
Центрально-азиатского региона. Вместе с тем, оценка реализации проектов, направленных 
на развитие транспортных коридоров совершенствование и развитие транспортных систем, 
усовершенствование инфраструктуры, развитие экономических коридоров и улучшение 
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приграничной торговли способствовала выявлению их сильных и слабых сторон, оценке рисков 
и возможности, а также выработке конкретных рекомендаций по повышению их эффективности 
и результативности. Особый акцент сделан по целесообразности развития национальных 
транспортных отраслей, отвечающим международным требованиям и стандартам, обеспечения 
широкой интеграции в международные транспортные коммуникации, продвижения 
национальной продукции на региональные и мировые рынки, активизации совместных усилий 
по формированию единого, разветвленного и интегрированного транспортного пространства 
в Центральной Азии, проведению регулярных Консультативных встреч глав государств 
Центральной Азии с участием Афганистана, направленных на развитие здоровой конкуренции 
расширение связей и вовлечение новых партнеров - государств Южной Азии, Европы и др. При 
этом рассматривается значимость развития надежных транспортных коридоров, в том числе 
транзитных грузоперевозок, кроме того, осуществляемых автомобильным, железнодорожным и 
авиатранспортом, на паромах и др. 

	 Разработанные выводы и предложения по рекомендации регионального сотрудничества 
транспортно-коммуникационной сферы будут играть важную роль в выработке странами 
Центральной Азии не только региональных стратегий и конкретных совместных мер по 
дальнейшему совершенствованию транспортной политики стран региона с учетом минимизации 
барьеров для развития приграничной торговли, упрощения таможенных процедур, создания 
прозрачного механизма финансирования инфраструктурных проектов.

	 Данное региональное исследование предназначено для экспертов, ученых, 
преподавателей и студентов высших учебных заведений, представителей государственных 
учреждений и международных организаций, а также публикации статей, тезисов, докладов и т.д.
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РЕЦЕНЗИЯ

на региональное исследование «Развитие транспортных коридоров

в Центральной Азии и эффект Инициативы Пояс и Путь» 

	 В современном мире вопросы совершенствования транспортно-транзитного  
потенциала стран, направленные на создание и развитие   транспортных коридоров,  
являются чрезвычайно   важными, необходимыми для развития   межрегиональных 
и трансконтинентальных торгово-экономических отношений, способствующих 
выводу экономик   стран   на   уровень   динамичного   роста   и процветания.   
	 Международные транспортные коридоры являются ключевыми 
маршрутами, по которым осуществляются перевозки, в результате удовлетворяются 
общественные потребности и распространяются инновационные идеи, 
происходит выравнивание национальных   уровней   экономического   развития.  
	 Учитывая важность и актуальность развития Центральной Азии как единого 
региона, перспективы   развития     международных транспортных коридоров имеют особое  
значение   для   успешной интеграции в процессе объединения экономических систем 
стран в региональное и международное пространство. Важно выявление предпосылок 
для создания на территории конкретных государств мест пересечения транспортных 
коридоров, формирования транспортно-логистических центров, выстраивание  
конструктивных   и   взаимовыгодных   отношений  между     странами     в   сфере транспорта. 
	 Целью настоящего  исследования является анализ  реализации  инфраструктурных  проектов  
по развитию транспортных коридоров в странах  Центральной  Азии  и выработка мер, направленных 
на развитие транспортно-транзитного потенциала региона, повышение эффективности 
использования международных транспортных коридоров, устранение различных барьеров при 
осуществлении международных перевозок  и совершенствованию нормативно-правовой базы.  
	 В   исследовании   авторами   рассмотрены   инфраструктурные 
проекты по развитию транспортных коридоров в Казахстане, 
Узбекистане, Кыргызстане, не охвачены Туркменистан, Таджикистан.  
	 Отмечается, что транспортно-транзитный потенциал Центральной Азии  определяется 
ее геостратегическим положением как центра «Великого Шелкового пути», идея возрождения 
которого была озвучена Президентом КНР Си Цзиньпином в 2013 году, открыв новую главу 
в отношениях   региона с Китаем, где страны региона активно включились в реализацию 
концепции Пояса и Пути, наблюдается процесс сопряжения национальных  стратегий  развития  
Казахстана,  Кыргызстана  и Узбекистана. 	 	 	 Исследование   состоит   из  
двух  частей.  

В первой   части   представлены   национальные отчеты по проведенному  
анализу   пяти инфраструктурных проектов   для каждой страны, которые 
напрямую или косвенно относятся либо затрагивают Инициативу Пояс и Путь.   
	 Во второй части дан   краткий   SWOT-анализ влияния исследуемых проектов на 
связанность региона по двум направлениям -   внутренней и внешней. Под внутренней 
связанностью подразумеваются политические, законодательные, культурные и 
экономические условия, приемлемые для строительства инфраструктурных транспортных 
объектов, которые соединяют страны региона.   Под внешней связанностью - 
доступность стран Центральной Азии  как  региона для остальной части мира.	  
	 Авторами сделан SWOT-анализ   исследуемых проектов, проведена 
их социально-экономическая и   экологическая   оценка, оценка   возможностей  
и  рисков.  Были выделены   сильные  и  слабые стороны проектов.  	  
	 Отмечены   следующие   слабые стороны:     вопросы   финансирования (источники и 
устойчивость),  политизация  и геополитизация  проектов  (аэропорт Туркестан,  альтернативная 
автодорога Север-Юг в Кыргызстане),   риск коррупции, технические риски, важность 
мониторинга, социально-экономической  и экологической оценки проектов.
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	 Указаны   следующие положительные тенденции:   запущен   процесс 
формирования регионального подхода в вопросе развития инфраструктурных проектов 
в Центральной Азии. Инициатива «Пояс и Путь» рассматривается как возможность 
развития стран и региона, альтернативные маршруты как механизм снижения 
напряженности в регионе, исходя из взаимозависимости стран. Страны отходят от 
использования транспортных маршрутов как потенциального рычага политического 
давления. Отмечается о положительном влиянии на процесс миростроительства   в 
Афганистане и на регион, росте энергетической безопасности стран-импортеров.  
	 Были   выработаны и представлены   рекомендации по   дальнейшему развитию 
транзитно-транспортного потенциала Центральной Азии. Основные из них: минимизация 
барьеров, улучшение приграничной торговли, формирование национальных и региональных 
политик информирования населения о планах реализации инфраструктурных проектов, их 
потенциального социально-экономического влияния во избежание возникновения недостоверной 
информации (слухов) и конфликтов на национальной почве,  создание системы интегрированного 
управления транспортными перевозками, совместное развитие транспортных коммуникаций и 
инфраструктуры в целях повышения туристической привлекательности региона. 	  
	 Авторами также   рекомендовано   при разработке и реализации 
проектов применять национальные и международные социально-экологические 
программы и стандарты для сохранения биоразнообразия, окружающей среды и 
снижения  социального напряжения со стороны местного населения. 	   
	 Вместе   с тем, следует   отметить, что   в   исследовании   при   анализе   проектов 
недостаточно отражены экологические аспекты проектов.  Например,  не  указаны  категории  
экологической  опасности исследуемых  проектов,  в  соответствии с  которыми  формируется  
перечень  требований  к ним.  Так,  для категории А  обязательно проведение оценки воздействия  
на   окружающую среду (ОВОС). В отчете   нет   данных о проведенных   ОВОС проектов.  
	 В целом исследование выполнено достаточно полно, материал логично структурирован. 
Сформулированные в работе выводы   и рекомендации   являются   обоснованными и 
могут использоваться   в   практической деятельности   государственными органами,  
специализированными  службами и  транспортными предприями.

 

					     Рецензент:  

					     Кутманова Д.А., 

					     независимый  эксперт по  охране 

					     окружающей среды,  к.ю.н. 

					     (экологическое право).
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РЕЦЕНЗИЯ

Развитие транспортных коридоров в Центральной Азии и эффект 

Инициативы «Пояс и Путь»

	 «Развитие транспортных коридоров в Центральной Азии и эффект 
Инициативы Пояс и Путь» подготовлен группой экспертов из Казахстана, 
Кыргызстана и Узбекистана при поддержке PeaceNexus Foundation и Roland Berger. 
Цель исследования - анализ проектов, ассоциируемых с инициативой «Пояс и Путь», 
а также оценка рисков, связанных с китайской инициативой в Центральной Азии. 
	 Выбор тематики особенно актуален, учитывая, что Китай конструирует политические и 
экономические рамки весьма привлекательные для стран Центральной Азии, а инициатива «Пояс 
и Путь» и вовсе была воспринята как историческая инициатива, способная возродить Шелковый 
путь в новом формате. В связи с чем, все страны Центральной Азии решительно приветствовали 
цели Пекина по дальнейшему расширению экономических связей, улучшению существующей 
инфраструктуры и усилению связанности региона в целом в рамках инициативы «Пояс и Путь». 
	 Более того, учитывая, что уже прошло 6 лет с премьеры инициативы, а перспективы 
положительного влияния «Пояса и Пути» на Центральную Азию остаются неясными, как и обещания 
Пекина инвестировать 40 миллиардов долларов в ухудшающуюся инфраструктуру региона через 
Фонд Шелкового пути, вопросы, поднимаемые в исследовании «Развитие транспортных коридоров 
в Центральной Азии и эффект Инициативы Пояс и Путь» становятся особенно остры.	  
	 Так что же представляет из себя «Пояс и Путь» для региона? Авторы исследования 
пытаются ответить на этот вопрос в срезе оценки потенциала транспортных коридоров 
как на страновом, так и на региональном уровне. Сам отчет состоит из двух частей: 
национальные страновые отчеты и региональный SWOT анализ. Посредством национальных 
отчетов эксперты попытались дать социальную, экономическую и экологическую оценку 
инфраструктурных проектов на отдельные страны. В случае же регионального анализа, 
эксперты оценивали влияние инфраструктурных проектов на связанность региона в целом. 
	 Так исследователи из Казахстана оценивали целесообразность проектов аэропорта 
«Туркестан», кольцевой автомобильной дороги Алматы, порта «Курык», развития казахстанского 
терминала в порту «Ляньюньган» и модернизации автомобильных дорог из Нур-Султана. 
Исследовательница из Кыргызстана рассматривала проекты интеграции коридоров ЦАРЭС-1 и 
ЦАРЭС-3 (автомобильная дорога Бишкек-Ош, автомобильная дорога Бишкек-Нарын-Торугарт, 
альтернативная дорога Север-Юг), автомобильной дороги «Кашгар-Иркештам - Ош - Андижан 
- Ташкент», линии   D газопровода «Центральная Азия - Китай», железной дороги «Китай 
- Кыргызстан - Узбекистан» и развития железных дорог по оси Север-Юг. Исследователи из 
Узбекистана изучили проекты железной дороги «Мазари-Шариф-Герат», железной дороги 
«Китай - Кыргызстан - Узбекистан», транспортного коридора «Ляпис - Лазурь» и транспортного 
коридора «Узбекистан - Туркменистан - Иран - Оман - Индия».

	 Что касается анализа инфраструктурных проектов в контексте региональной перспективы 
и связанности, экспертная группа из Казахстана изучала вопрос порта «Курык» и казахстанского 
терминала в порту «Ляньюньган»; исследовательница из Кыргызстана - железную дорогу 
«Китай - Кыргызстан - Узбекистан», железную дорогу «Китай - Кыргызстан - Таджикистан - 
Афганистан - Иран» и автомобильную дорогу «Кашгар - Иркештам - Ош - Андижан - Ташкент»; 
экспертная группа из Узбекистана - железную дорогу «Мазари-Шариф - Герат», транспортный 
коридор «Ляпис - Лазурь» и транспортный коридор «Узбекистан - Туркменистан - Иран - Оман». 
	 Как уже было обозначено выше, исследование весьма своевременно, а, учитывая 
масштабность проектов, успешный запуск отдельных инициатив особенно критичен для стран-
реципиентов. Эксперты же из трех стран дали весьма прагматичную и независимую оценку. Особенно 
впечатлила скрупулёзная работа, проведенная экспертной группой из Узбекистана. В целом же, 
исследователи подняли ряд серьёзных вопросов, которые требуют дальнейшего исследования 
и уже более широкого участия различных стейкхолдеров, в частности государственного 
сектора, по консолидированным выводам и предложенным рекомендациям.	  
	 Что касается недочетов, работа над некоторыми моментами серьезно 
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усилила бы научную и аналитическую ценность исследования. На данный момент не 
представляется возможным оценить соответствие использованных методов заявленной 
цели исследования ввиду того, что цели исследования и методология исследования 
недостаточно четко представлены. В частности, если оценивать структуру отчета, 
первые две главы «Краткая история и методология исследования» и «Введение» не 
объясняют, какие непосредственно были цели и задачи данного исследования.	  
	 «Краткая история и методология исследования» представляет исследователей и 
партнеров исследования, а также какие проекты будут рассматриваться в отчете. Тем не менее, 
вопрос методологии по-прежнему остается нераскрытым. Данное упущение становится более 
очевидно уже на стадии анализа, когда исследователи начинают давать оценку проектам по 
пятибалльной шкале, хотя критерии (метрики) для такой оценки не представлены в самом отчете.  
	 Глава же «Введение» представляет саму инициативу «Пояс и Путь» и раскрывает 
значимость инициативы для стран Центральной Азии, в частности, в сфере развития транспортно-
транзитного потенциала региона, на основе чего читатель должен сделать самостоятельные выводы 
о целесообразности данного исследования. В связи с чем полагаю, что работа была бы значительно 
усилена, если бы цели исследования и главные тезисы были более четко обозначены, возможно даже 
с внедрением секции «резюме», известной в англоязычной литературе как «executive summary».  
	 Также ввиду того, что транспортные проекты рассматриваются в рамках 
инициативы «Пояс и Путь», включение отдельной главы на тему «Пояс и Путь» в 
Центральной Азии могло бы задать структуру обсуждения и обозначить контекст для 
читателей. Данная глава могла бы не только осветить экономические и социально-
политические взаимоотношения между Китаем и странами Центральной Азии, но и раскрыть 
текущую ситуация в сфере развития транспортно-транзитного потенциала региона.	 
	 Данное предложение обусловлено тем, что есть несколько факторов, которые могут 
объяснить относительно небольшой прогресс в реализации концепции «Пояс и Путь» в 
Центральной Азии. Один из них - это отсутствие понимания, как в Китае, так и в Центральной 
Азии, что на самом деле представляет собой «Пояс и Путь». Соответственно, практически все 
Китайские инфраструктурные проекты в регионе рассматриваются как часть инициативы «Пояс 
и Путь», вне зависимости от того, были ли они официально так представлены или нет.	  
	 Большим ограничением данного отчета также является отсутствие 
анализа по Таджикистану и Туркменистану. Следующий отчет по транспортно-
транзитному потенциалу региона должен обязательно включать оценку значимости 
и потенциала инициативы для Таджикистана и Туркменистана, с возможным 
включением Пакистана, Индии и Афганистана в региональном срезе.	  
	 Перед публикацией также предполагается, 
что работа пройдет редакторскую вычитку и корректировку.	  
	 В целом, как отмечалось ранее, работа представляет собой не только научную, но и 
практическую ценность, особенно учитывая небольшое количество новейшей литературы 
по данной тематике. В связи с чем, рекомендую дальнейшую работу в этом направлении, в 
частности публикацию следующего более расширенного отчета, а также публикацию более 
ёмких аналитических тезисов и записок для разработки государственных программ и политик в 
Центральной Азии.

Рецензент: Токтомушев К.М. 
Сведения о рецензенте: PhD, научный руководитель проекта «Модель Гоби для укрепления устойчивого 
сотрудничества в развитии инфраструктуры», научный сотрудник Института государственного 
управления и политики, Университет Центральной Азии
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Рецензия на исследовательскую работу «Развитие транспортных коридоров 

в Центральной Азии и эффект Инициативы «Пояс и Путь»

Рецензент: Тимур Айсаутов - Президент Фонда развития Центрально-Азиатского экономического 
коридора «Север-Юг» (Республика Казахстан).

	 Когда в древности по территории Казахстана и Центральной Азии проходил Великий 
Шелковый Путь, регион процветал. Потому что вместе с караванами по региону шли не только 
товары, но и люди, знания, наука, книги, технологии, и т.д.. Но когда в эпоху завоеваний 
Тамерлана и распада Золотой Орды, Великий Шелковый Путь был прерван, а затем его заменили 
морские пути, регион пришел к своему глубочайшему застою и упадку.

	 Что же сегодня мешает региону оживить Великий Шелковый Путь, и что нужно сделать, 
чтобы вернуть региону его былое величие?! Не смотря на то что попыток провести исследования 
на эту тему было множество, тем не менее, как это не парадоксально, в информационном поле 
ощущается острая нехватка серьезных и комплексных исследований которые бы не только 
раскрыли причины приведшие регион к транспортной изоляции («landlocked countries»), но 
предложили бы эффективные и реализуемые решения данной проблемы.

	 Рассматриваемая работа является очередной попыткой ответить не только ответить на 
вопросы, но и сформировать значимые рекомендации по выводу региона Центральной Азии 
из транспортного изоляции. Авторский коллектив в лице экспертов Узбекистана, Кыргызстана 
и Казахстана провели серьёзную научную работу. Представленная работа изобилует фактами 
и техническими подробностями реализуемых в странах региона инфраструктурных проектов 
которые усиливают интеграцию в трансконтинентальные транспортные коридоры пробивающие 
свой путь как по горизонтали (Запад-Восток) так и по вертикали (Север-Юг).

	 Несмотря на наличие явных сильных сторон исследования, в работе присутствуют 
некоторые упущения. Несмотря на “чувствительность” темы, тем не менее наличие отдельного 
раздела раскрывающий фундаментальные причины предопределившие транспортную 
“заблокированость” региона только усилило бы глубину анализа, раскрыло бы не только 
предысторию данного феномена, но и очертила бы геополитические контуры разрешения 
данной проблемы.

	 Так к примеру, несмотря на то, что в после распада СССР, некоторые эксперты 
предсказывали, региону в целом и странам “Средней Азии” в частности коллапс, тем не менее 
история показала что страны региона выстояли и состоялись. Без сомнения значительную роль 
в этом сыграли новые транспортные и энергетические маршруты по направлению в Китай, 
Иран, Турцию, Афганистан (ж/д переходы «Дружба» и «Хоргос», ж/д ветка «Узень-Горган», 
ж/д ветка «Хайратон – Мазари-Шариф», ж/д коридор «Актау-Баку-Тбилиси-Карс», газопроводы 
«Туркменистана-Иран», «Туркменистана-Узбекистан-Казахстан-Китай», нефтепроводы 
«Атасу-Алашанькоу», и др.). Более того современная геополитическая обстановка в мире 
дает новое рождение историческому противостоянию. Эксперты практически единогласно 
сходятся во мнении, что значение региона Центральной Азии в XXI веке будет только 
усиливаться. Долгосрочный тренд говорит о том, что международные акторы в лице России, 
США, Европы, Китая, Турции и Ирана усиливают свою активность в регионе. Так 17 июня 2019 
года Европейский Союз принял новую Стратегию в отношении региона Центральной Азии. 
Ожидается обнародование новой стратегии США в отношении Центральной Азии. 

	

В этой связи, очевидно, что Казахстану и странам Центральной Азии в развитии транспортных 
транзитных проектов всегда придется сталкиваться и работать с противоречивыми 
геополитическими интересами великих держав в данном регионе, и проекты реализуемые в 
рамках “Пояса и Пути” не исключение.
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	 Что касается отдельных тезисов в отчете, то прежде всего принципиальное не согласие 
вызвало следующее утверждение: 

	 «Политизация проектов как на национальном, так и на международном уровне. 
Эксперты отмечают, что существующими детерминантами является политическая значимость 
инфраструктурных проектов для внутристрановой интеграции и устойчивого развития 
регионов страны (например, аэропорт Туркестан или альтернативная автодорога Север-Юг в 
Кыргызстане). При несомненной экономической составляющей проектов их политическая 
значимость может нарушать реальную оценку проекта.» (Глава № IIV. Выводы и предложения 
по укреплению регионального сотрудничества транспортно-коммуникационной сферы).

	 Считаю что в упомянутых проектах, кыргыский «Север-Юг» и аэропорт г.Туркестан 
отсутствует “чрезмерная” политизация. Так для Кыргызстана проект связывающие Север и Юг 
является жизненно необходимыми инфраструктурными задачами стратегического значения, 
которые способны нивелировать экономические и социальные вызовы внутри КР, снизить 
риски политической дестабилизации, повысить уровень независимости и самодостаточности 
Кыргызской Республики. В этом контексте, хотелось бы подчеркнуть, что любые 
инфраструктурные проекты усиливающие связь Север и Юг Кыргызстана имеют не только 
политическую значимость в контексте снижения рисков регионализации страны, но прежде 
всего несут в себе серьезный экономический потенциал не только за счет внутренних ресурсов 
но и за счет международных транзитных потоков. Так соединения кыргызского «Севера и Юга» 
отвечают интересам не только Китая, но так же с одной стороны Казахстана и России (регионы 
Сибири, Алтая и др.) а с другой стороны Таджикистана, Афганистана, Пакистана, Индии. В этой 
связи крайне недальновидно пренебрегать и занижать потенциал проектов соединяющих Север 
и Юг Кыргызстана.

	 Что касается проекта строительства аэропорта в г.Туркестан, то тут прежде 
всего необходимо отметить что проект реализуется исключительно за счет собственного 
финансирования Казахстана, при этом никем из официальных лиц не обозначался как значимый 
проект в рамках инициативы Пояса и Пути. В то же время значимость данного проекта 
определяется прежде всего культурными, туристическими и социальными задачами которые он 
призван решать. Как известно г.Туркестан является священным городом для тюркских народов 
не только Центральной Азии, но и Турции. Туркестан имеет значительный нереализованный 
туристический потенциал. Несмотря на то, что город ранее имел исключительно местное-
локальное значение (районный центр), те не менее уже в этом статусе город по разным оценкам 
посещало около 1 млн. туристов в год. В этой связи, повышение статуса города Туркестан 
до областного значения так же всемерное инфраструктурное развитие города (строительство 
аэропорта, вокзала, гостиниц и т.д.) призвано превратить Туркестан в один из локомотивов 
туристической отрасли Казахстана. Но что более важно положительный эффект от развития 
города Туркестан трудно ограничить исключительно туристическими выгодами. Так развитие 
города Туркестан имеет прежде всего масштабное культурное и ценностное значение для 
жителей как Казахстана так и Узбекистана, усиливает и культивирует символ единства 
народов Центральной Азии, закладывает долгосрочный тренд на интеграцию и нивелирование 
региональных противоречий.

Следующее утверждение так же вызвавшее не согласие: 

	 «Отдельным аспектом политизации проектов в региональном контексте является их 
геополитическая значимость. Эксперты замечают, что реализация проектов транспортных 
коридоров меняет геополитический и геоэкономический ландшафт. Реализованные проекты 
вписываются в Инициативу «Пояс и Путь», автором которой является Китай, который уже на 
данный момент определяет себя как «major country status». Это может вызывать противодействие 
со стороны других супер-держав, в частности США, которые в настоящий момент находится 
в прямой конфронтации с КНР, что выражается в торговой войне и критике действий Китая 
в СУАР и Гонконге.» (Глава № IIV. Выводы и предложения по укреплению регионального 
сотрудничества транспортно-коммуникационной сферы).
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	 Несмотря на то, что противостояние между КНР и США по оценкам экспертов имеет 
долгосрочный характер, и в этом смысле инициатива Пояса и Пути вызывает ожидаемое 
раздражение Вашингтона, тем не менее разносторонний и комплексный анализ стратегических 
интересов и задач которые преследуют великие державы в регионе ЦА дает неочевидную но 
все же вполне реализуемую возможность снижения принципиального противостояния. Так, 
к примеру США имеет долгосрочный интерес к стабилизации ситуации в Афганистане, в то 
же время и КНР заинтересован в снижении угроз дестабилизации региона Центральной Азии, 
т.к. данный регион тесно связан с китайским СУАР. Более того дестабилизация Центральной 
Азии не отвечает интересам не только Китая но и России. Очевидно что и США, в условиях 
конкуренции со стороны России, Китая, Пакистана, будет сложно удержаться в Афганистане 
если ситуация в этой стране выйдет из под контроля. Таким образом безальтернативное 
утверждение о невозможности налаживание сотрудничества между КНР и США в целях 
формирования стабильной и развивающейся Центральной Азии и Афганистана как минимум 
спорно. Противостояние между державами сильное, но шансы конструктивного сотрудничества 
все же есть. При этом не исключается что решение задач по сопряжению интересов великих 
держав в данном регионе во многом будет зависеть не от них, а от дальновидности и политической 
грамотности руководств стран Центральной Азии.

	 Подводя итог рецензии, хочется отметить, что проведенное исследование экспертами 
Узбекистана, Кыргызстана и Казахстана безусловно актуально и представляет серьезную 
ценность, однако тем не менее имеется серьезный потенциал и необходимость по продолжению 
изучению данной проблематики, прежде все в части выработки рабочих и интегрированных 
механизмов нивелирования взаимных претензий, выработки единой тарифной политики, 
активизации инфраструктурных проектов и усиления региональной экономической кооперации 
в рамках региональных и международных экономических коридоров.
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