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Великий Шёлковый путь как торговая магистраль возник в 
III в. до н.э. и просуществовал до XVI века. Он представлял 
собой систему караванных дорог, ведущих из Китая в страны 
Ближнего Востока и Европы. Значительная часть этого пути 
пролегала по территории Средней Азии и Казахстана, или, сог
ласно нынешней терминологии, Центральной Азии. 

Маршрут Великого Шёлкового пути менялся на протяжении 
столетий: возникали его новые ответвления, другие же, напро
тив, – отмирали, а города и торговые пункты на них приходили 
в упадок. Наибольшего расцвета Великий Шёлковый путь дос
тиг в VIII-XII веках.

Рассматривая Центральную Азию как географическое 
пространство, можно видеть, что этот регион Евразии предс
тавляет собой важное пересечение маршрутов миграций раз
личных народов. Здесь связываются потоки не только природ
ных, но и человеческих ресурсов. Страны, входящие в этот узел, 
помимо собственно центральноазиатских государств, занимают 
значительную часть земного шара. Это, с одной стороны, стра
ны-члены Евросоюза, Африка и Япония, с другой – Россия, Ки
тай и Иран. Согласно определению ЮНЕСКО, в эту зону вклю
чены также Афганистан и Пакистан. Учитывая уникальную в 
истории цивилизации роль Великого Шелкового пути, ЮНЕС
КО приняла в 1987 г. программу «Шёлковый путь» [1].

Центральная Азия никогда не только не была оторвана от 
основных очагов мировой культуры близлежащих стран (Шу
мер, Ассирия, Иран, Индия), но и имела контакты с Закав
казьем, Средиземноморьем, Поволжьем, с кочевыми племе
нами, обитавшими на юге современных России и Казахстана. 
Но в начале третьего тысячелетия человечество столкнулось с 
необходимостью искать новые пути сотрудничества или вос
станавливать на новом витке развития забытые. Комплексное 
изучение Великого Шёлкового пути как пути диалога стран и 
культур вполне отвечает этой задаче.

Китай проводит политику диверсификации транспортных 
коридоров. Сейчас есть три пути из Китая в Европу:

1.	 Транссибирская железная дорога – 13000 км – от грани
цы с Россией до Роттердама;

2.	 Маршрут Шанхай – Роттердам – 15000 км.
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3.	 Морской путь из порта Ляньюньчан до 
Роттердама – 10900 км;

Китай работает и над новым маршрутом – 
скоростным шоссе Азия-Европа и нескольки
ми проектами по «программе континентальных 
мостов». Они свяжут Китай с Евразией, Восточ
ной Европой и Средиземноморьем. Можно расс
матривать эти начинания как попытку возродить 
исторический Шёлковый путь в новом издании. 
Косвенно в развитии «Нового Шёлкового пути» 
заинтересована и Индия. Хотя на этот интерес 
накладываются ее сложные взаимоотношения 
с Китаем и исламскими государствами. Наряду 
с Россией и Китаем к наиболее активным иг
рокам на этом пространстве относится и Каза
хстан. Именно эти три страны предпринимают 
конкретные шаги по реализации проектов, пря
мо или косвенно связанных с развитием «Нового 
Шёлкового пути» [2]. В сентябре 2013 г. пред
седатель КНР Си Цзиньпин, будучи с визитом в 
Казахстане, заявил о стратегической концепции 
создания «экономического пояса Шёлкового пу
ти». Речь идет о новом направлении экономичес
кого развития регионов, расположенных по исто
рическому маршруту Великого Шёлкового пути. 
Новый маршрут будет пролегать через континент 
Евразии, пересекая многие страны; его длина 
составит 7000 км. Он затронет 3 млрд. человек, 
а также соединит азиатский, тихоокеанский и за
падноевропейский экономические круги. Глав
ной целью «экономического пояса Шёлкового 
пути», как утверждают в Пекине, является созда
ние новой модели регионального сотрудничест
ва. Традиционная модель регионального сотруд
ничества в первую очередь учитывает создание 
взаимовыгодных торговых и инвестиционных 
соглашений и установление единой таможенной 
политики, а затем создание межгосударствен
ных институтов. Проект «Экономический пояс 
Шёлкового пути» отличается от этой модели. 
Его главная цель – сотрудничество в сфере тор
говли, транспорта и инвестиций. Стратегическая 
концепция «Экономического пояса Шёлкового 
пути» состоит из пяти пунктов: политические 
связи, соединение дорог, свободная торговля, 
денежное обращение и общие стремления наро
дов [3]. Под политическими связями подразуме
вается обмен стратегиями и методами экономи
ческого развития между странами, стремление к 
единству при сохранении имеющихся различий, 
а также совместное планирование регионально
го сотрудничества. Иными словами, речь идет об 
экономическом взаимодействии на основе поли
тических и правовых уровней. Соединение до

рог подразумевает улучшение трансграничной 
инфраструктуры, строительство транспортной 
магистрали между Китаем и Европой, улучше
ние условий для экономического развития и пе
редвижения людей.

Свободная торговля предполагает созда
ние выгодных условий для инвестиций, снятие 
барьеров для торговли, уменьшение расходов и 
улучшение темпа и качества регионального эко
номического обращения.

Денежное обращение даст возможность вес
ти расчет разными валютами, что уменьшит 
расходы, позволит противостоять финансовым 
рискам и повысит международную конкурентос
пособность в регионе.

Общие стремления народов позволят улуч
шить дружеские связи, углубить взаимопонима
ние и положат начало региональному сотрудни
честву на социальном уровне.

В рамках китайского «Экономического пояса 
Шёлкового пути», как полагают китайцы, можно 
создать евразийскую экономическую зону, кото
рая будет включать Китай, Центральную Азию 
и Европу. Здесь найдется место и Шанхайской 
организации сотрудничества (ШОС) и Евразий
скому экономическому сообществу (ЕврАзЭС), 
да и американский «Новый Шёлковый путь» не 
исключается.

Еще одно преимущество – значительные 
финансовые ресурсы. В сентябре 2013 г. пред
седатель КНР Си Цзиньпин провел отдельные 
переговоры с главами четырех государств Цент
ральной Азии, подняв отношения с ними факти
чески на уровень стратегического партнерства. 
Так, Узбекистан и Китай подписали соглашение 
о сотрудничестве на сумму 13 млрд. долларов. 
Китай может помочь странам Центральной Азии 
в строительстве транспортных магистралей до 
Европы. По мнению «Женьмиинь жибао», «Рос
сия также рада принять в этом участие» [4].

Собственно идея Шёлкового пути уже нача
ла реализовываться, причем этому содействуют 
как европейские партнеры, так и российские: 30 
сентября 2013 г. принадлежащая ОАО «РЖД» 
компания Far East Land Bridge заявила о запуске 
магистрального пути Суджоу – Варшава (КНР – 
Монголия – Россия – Белоруссия –Польша), по 
которому 6 ноября 2013 г. прошел первый сос
тав. Еще одна линия в рамках Шёлкового пути 
была запущена в августе 2013 года. Она прохо
дит из Китая (Ченджу) до Германии (Гамбург) 
через Казахстан, Россию, Белоруссию и Поль
шу. Несмотря на прохождение через территорию 
нескольких стран, общее время доставки грузов 
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из Китая в Германию занимает от 16 до 23 дней, 
что делает Шёлковый путь более удобным, чем 
Транссиб, где регулярно возникают проблемы с 
движением (по данным РЖД, скорость движения 
товарных поездов составляла в 2012 г. в среднем 
9,1 км в час).

Надо полагать, что не случайно председатель 
КНР впервые представил миру «Экономический 
пояс Шёлкового пути» в сентябре 2013 г. именно 
в Казахстане. Ведь еще несколько лет тому назад 
здесь стала активно обсуждаться возможность 
превращения Казахстана в один из важнейших 
международных транспортных и транзитных уз
лов на пути из Китая в страны Западной Европы.

Геополитическая роль Казахстана как тран
зитного моста между Европой и Азией, а также 
между Россией и Китаем определяется его рас
положением в центре евразийского пространс
тва. Расположенный на стыке Европы и Азии, 
Казахстан обладает большим транзитным потен
циалом, предоставляя азиатским странам геог
рафически безальтернативную наземную транс
портную связь с Россией и Европой [5].

Идея создания нескольких транспортных 
коридоров между Россией и Казахстаном об
суждалась как в двустороннем формате, так и 
на различных международных конференциях. В 
результате проект прокладки транспортных ма
гистралей между Западным Китаем и Западной 
Европой был включен в списки объектов, к ра
боте над которыми подключалась Экономичес
кая комиссия ООН по странам Азии и Тихого 
океана. По оценкам ведущих экспертов в облас
ти транспорта, именно центральноазиатский ре
гион будет в ближайшие 20-25 лет важнейшим 
транспортным участком, обеспечивающим связи 
Западного Китая и Западной Европы. При этом 
наиболее выгодным с точки зрения финансовых 
затрат и финансовой отдачи от осуществления 
проекта считается направление из Западного 
Китая по территории Казахстана на Алма-Ату и 
Шымкент, далее через территории России, Бело
руссии и Польши на Германию и Францию. Этот 
маршрут сможет обеспечить сокращение сроков 
доставки товаров между Западной Европой и 
Китаем примерно в 3,5 раза [6].

22 сентября 2008 г. подписан Меморандум 
между Минтрансом России и Министерством 
транспорта и коммуникаций Казахстана о сот
рудничестве и развитии автомобильных дорог 
по маршруту Санкт-Петербург – Казань – Орен
бург – Актобе – Алма-Ата – граница КНР. 16 ап
реля 2009 г. подписан Меморандум между транс
портными министерствами Казахстана и Китая о 
создании автотранспортного коридора Западная 
Европа – Западный Китай [7].

Экономические выгоды от реализации проек
та получат все страны-участницы.

Для Казахстана: привлечение инвести
ций, создание новых логистических центров и 
реализация своего логистического потенциала. 
С запуском проекта на полную мощность ожи
дается существенный рост объема грузоперево
зок – в 2,5 раза, следовательно, заметно возрас
тут доходы от транзита, повысится занятость 
населения.

Для России: снижение издержек на перевозки 
из Санкт-Петербурга, куда прибывает большинс
тво товаров из Европы, направляемых далее в ст
раны АТР. Это также источник поступлений от 
транзитных услуг.

Для Китая: дополнительный путь доставки 
своих товаров в Европу, снижение себестоимос
ти перевозки и, следовательно, повышение кон
курентоспособности китайских товаров на евро
пейских рынках.

Определенную выгоду от этого маршру
та получит и Узбекистан: повышение степени 
участия в международной торговле. Ташкент 
получает возможность стать крупным логисти
ческим центром в Центральной Азии и обслужи
вать районы с населением около 45 млн. человек. 
Узбекистан может стать перевалочным пунктом 
для грузопотоков из Туркмении, Афганистана, 
Ирана и получать доходы от транзита.

Итак, реализация данного проекта станет 
прорывом для всего центральноазиатского ре
гиона, способствуя вовлечению большего числа 
стран в торговые связи, положительно влияя на 
развитие транспортной инфраструктуры региона 
и в целом – ускорению темпов развития эконо
мик центральноазиатских государств [8].
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