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Аннотаеия. Цель работы. В статие дан всесторонний обзор наужных материалов, каса-
йщихся эволйеии торгово-экономижеских и военно-стратегижеских евроазиатских отно-
зений и организаеионно-институеионалиных направлений возрождения духа Великого 
Шёлкового пути (ВШП) в кажестве «мягкой силы» распространения влияния Китая 
на пространстве глобалиной Евразии. Метод и методология работы. В исследовании 
исполизованы методы эволйеионно-институеионалиной теории, теории производствен-
но-технологижеской сбалансированности и технико-экономижеских укладов, моделирова-
ния неравновесных проеессов, миросистемного и политико-экономижеского анализа, исто-
рижеского подхода, аналитижеских и экспертных оеенок. Результаты и выводы. Приве-
дены обзор, классификаеия и анализ наужных материалов, касайщихся разлижных форм 
геополитижеского противоборства государств и регионов за контроли над торговыми 
путями, который может осуществлятися как путём образования огромной империи, 
так и создания межгосударственно-корпоративного партнёрства в еелях обеспежения 
экономижеской безопасности торговли на далиние расстояния от востожного Средизем-
номория до Китая. Область применения результатов. Полуженные резулитаты могут 
исполизоватися при анализе и корректировке на его основе государственной политики в 
области сопряжения и эволйеионного развития военно-стратегижеских, торгово-
экономижеских и организаеионно-институеионалиных составляйщих евроазиатских от-
нозений. 
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INTEGRATION AND EVOLUTIONARY DEVELOPMENT OF ORGANIZATIONAL  

AND INSTITUTIONAL COMPONENTS OF EURO-ASIAN RELATIONS  
 

Abstract. The purpose of the work. The article provides a comprehensive review of scientific 
materials related to the evolution of trade, economic and military-strategic Eurasian relations and 
organizational and institutional directions of the revival of the spirit of the Great Silk Road as a 
"soft power" of the spread of China's influence in the space of global Eurasia. Method and 
methodology of work. The research uses the methods of evolutionary and institutional theory, 
the theory of industrial and technological balance and techno-economic structures, modeling of 
non-equilibrium processes, world-system and political-economic analysis, historical approach, an-
alytical and expert assessments. Results and conclusions. The review, classification and analysis 
of scientific materials concerning various forms of geopolitical confrontation between states and 
regions for control over trade routes, which can be carried out both through the formation of a 
huge empire and the creation of interstate-corporate partnership in order to ensure the economic 
security of long-distance trade from the eastern Mediterranean to China, are presented. The scope 
of the results. The obtained results can be used in the analysis and adjustment on its basis of 
the state policy in the field of interface and evolutionary development of military-strategic, trade-
economic and organizational-institutional components of Eurasian relations. 
Keywords: evolutionary and institutional theory, theory of production and technological balance, 
transit economy, the Great Silk Road, trade and economic relations, military-strategic relations, 
trade routes, organizations, institutions, the EAEU, global Eurasia. 

 

Введение. Актуальные проблемы современности – масштабный финансово-экономический 

кризис, разбалансировка глобальной транспортно-логистической системы, пандемия корона-

вируса и мероприятия по борьбе с ней, изменение геополитической обстановки в Евразии, 

связанное, прежде всего, с событиями в Афганистане и др., – требуют выработки эффективной 

стратегии мирового сообщества, в основе которой может и должно быть положено возрожде-

ние духа Великого Шѐлкового пути (ВШП) с учѐтом сопутствующих рисков для националь-

ных государств и наднациональных интеграционных объединений. 

Великий Шѐлковый путь (ВШП) был не только торговой дорогой, это был культурно-

экономический мост между цивилизациями [45]. Как отмечает Ю. Латов, история ВШП де-

монстрирует ряд тенденций политико-экономического характера, которые остаются актуаль-

ными и в современной мирохозяйственной практике, а именно:  

  мирохозяйственные отношения стимулируют конкуренцию между несколькими больши-

ми цивилизационными сообществами;  

  участие в международной торговле приносит выгоду (хотя и в разной степени) всем 

участникам – странам и народам с самыми разными уровнями развития;  

  экспортно-импортные товарные операции сопровождаются как спонтанным, так и орга-

низованным экспортом и импортом институтов;  

  устойчивыми являются полицентричные системы регулирования мирохозяйственных от-

ношений, а единоцентричная реализация регулирующего воздействия носит, как правило, от-

носительно краткосрочный характер и не отличается устойчивостью [40, с. 123–140]. 

С другой стороны, как отмечает автор, «распад ВШП привел к ликвидации опыта мирных 

торгово-культурных контактов, которые сменились колониальной агрессией европейских 

стран» [40, с. 138]. 

После развала СССР появились новые концепции национального строительства, в разра-

ботке которых одно из центральных мест занимало осмысление историко-экономического 

опыта как отдельных регионов, так и евразийского пространства в целом. В частности, сто-

личные и региональные историки, по мнению И. Зимони, стали отказываться от прежних сте-

реотипов и рисуют реальную картину истории Улуса Джучи – части Монгольской империи, 

куда входила Древняя Русь и не только – образованного во времена Золотой Орды на ВШП 

[28]. 

В настоящее время рост оборотных расходов, многочисленные локальные конфликты, рас-
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пространение экстремистских идеологий, рост терроризма, производство, перевозка и потреб-

ление наркотических веществ, участившиеся стихийные бедствия и катастрофы техногенного 

и антропогенного характера, острейшие социальные проблемы приводят к осознанию есте-

ственной и объективной необходимости возрождения ВШП, а главное, его духа на качествен-

но новой основе [47]. 

В торговле Востока и Запада, осуществляемого по ВШП, большая часть грузопотоков пере-

мещалось в направлении «Восток – Запад». Значительного развития торговля по Шелковому 

пути достигла в IX–XII вв. Как подчѐркивает А. Ельчанинов, актуальность изучения ВШП за-

ключается в том, что это пример длительного мирного сосуществования между крупными ци-

вилизациями прошлого [25, с. 3]. В условиях новой нормальности восстановление ВШП опро-

вергает представления о несопоставимости мироощущения и мировосприятия Востока и Запа-

да. 

В работе Ю. Косова и А. Шматко [38] выделяется инновационно-индустриальная роль 

ВШП, выражавшаяся, прежде всего, в том, что по нему происходил обмен технологиями меж-

ду Востоком и Западом. Так, Европа получила технологии производства пороха, бумаги и дру-

гих технически сложных предметов, ранее применяемых в Китае. В целом, контроль Шелко-

вого пути давал доступ к информации и идеям, которые можно было скопировать и использо-

вать за тысячи миль от места их появления [61]. 

Характерно, что среди множества факторов и причин падения Римской империи называет-

ся дефицит серебряной монеты для содержания армии, возникший, в т. ч., из-за обмена римля-

нами серебра на предметы роскоши с Востока, прежде всего китайских, включая шѐлк. 

Организация караванной торговли в равной степени требовала как дипломатических уси-

лий, так и создания, модернизации и содержания протяжѐнной инфраструктурной сети 

(экономических поясов), включающей обустройство оазисов, рытьѐ колодцев, строительство 

мест отдыха и стоянки караванов (караван-сараи), устройство переправ через реки и пр. 

 

Методы (теоретические основы) 

В исследовании использованы методы системного анализа [36–37, 42], эволюционно-

институциональной теории [30, 46, 69, 71], теории производственно-технологической сбалан-

сированности [68], моделирования неравновесных процессов [4, 27, 29], политико-

экономического анализа [5, 8] и исторического подхода [3, 11-20, 30, 61, 66]. 

 

Результаты и обсуждения 

Политико-экономические аспекты функционирования транспортно-транзитных систем и 

инфраструктурно-интеграционных образований. В настоящее время, по сведениям Н. Семено-

вой, на территории Китая функционирует 426 мозговых центра, более 20 исследовательских 

институтов, центров и отделов, изучающих страны Центральной Азии (ЦА) [54, с. 232–239]. 

После выдвижения Китаем Инициативы «Пояс и Путь» с 2013 г. только на территории 

Синьцзян-Уйгурского автономного района (СУАР) было создано пять новых аналитических 

центров и три института, деятельность которых направлена на теоретическую разработку и 

практическую реализацию китайского стратегического проекта Экономический пояс Шѐлко-

вого пути (ЭПШП). 

Ключевое направление состоит в том, что Китай стремится сломать однополярную мироси-

стему с доминирующим положением США в экономической, политической и военной сферах. 

Кроме того, КНР уделяет много внимания решению задач безопасности и развития СУАР и 

других западных провинций. В своей работе Н. Семенова отмечает, что «борьба с наркотрафи-

ком и терроризмом в ЦА является объединяющим фактором для РФ и КНР» [54, с. 233]. 

Рассматривая инновационно-инфраструктурное развитие евроазиатских транспортно-

транзитных систем (ТТС), отмечается, что Транссибирская железнодорожная магистраль 

(Транссиб) – основа ТТС России – наиболее грузонапряженная железная дорога, и в кратко-

срочной перспективе возможно достижение еѐ предельной пропускной способности. Поэтому 

увеличение транзитных потоков может усложнить передвижение экспортно-импортных гру-

зов.  

Одновременно КНР малоинтересны «меридиональные» коридоры по направлению Север – 
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Юг, которые исключительно важны и для Казахстана, и для России (направления на Иран, 

Ближний Восток, в перспективе – на Индию). 

Наиболее приемлемым вариантом экономического сотрудничества для Китая являются 

прямые инвестиции, предполагающие получение контрольного пакета акций. Подобную схе-

му Китай использует и в ЦА, в связи с чем страны региона могут попасть и попали в экономи-

ческую зависимость от КНР. Так, часть предприятий, в т. ч. из стратегических отраслей, пол-

ностью или частично перешла в собственность китайских корпораций. 

Практика показывает, что многие из политизированных транспортных проектов оказались 

маловостребованными в плане реализации транспортно-транзитного потенциала, экономиче-

ски малорентабельными и используются только на локальных участках. Так, в настоящее вре-

мя транзитный потенциал ТРАСЕКА реализован в крайне незначительной степени и не пред-

ставляет серьѐзной конкуренции для ТТС России. 

В свою очередь, на пространстве глобальной Евразии Россия занимает выгодное транс-

портно-географическое положение, позволяющее формировать на еѐ территории развитую 

систему международных транспортных коридоров (МТК), как в меридиональном, так и в ши-

ротном направлениях.  

Политическую составляющую Нового Шѐлкового пути выделяет и конкретизирует Сунь 

Жоши [56]. По его мнению, политическая координация подразумевает укрепление межправи-

тельственного сотрудничества, создание форматов сотрудничества и взаимодействия разного 

уровня: Китай – Африка, Китай – Латинская Америка, Китай – страны Центральной и Восточ-

ной Европы, Китай – арабские страны и др. 

Определяя политические и экономические цели ЭПШП, О. Шералиев [65, с. 43–49] отмеча-

ет, что политическая составляющая взаимодействия стран региона Большой Евразии не менее 

важна, чем экономическая, а существующие межгосударственные и надгосударственные ин-

ституты (ШОС, ЕАЭС) должны стать основой институционального оформления китайской 

инициативы.  

Как отмечает автор: «Анализ проекта показывает, что существуют как минимум три векто-

ра его реализации: экономико-инфраструктурный, геополитический и вектор безопасно-

сти» [65, с. 48]. Особо подчѐркивается, что ЭПШП, прежде всего, направлен на реализацию 

интересов КНР, что в полной мере отражает современное понимание концепции евразийства.  

В этой связи странам необходимо усиливать практическое взаимодействие в области без-

опасности, бороться с «тремя силами зла» – сепаратизмом, терроризмом и религиозным экс-

тремизмом. Это предполагает развитие духа Шѐлкового пути, интенсификацию гуманитарных 

контактов, сотрудничество в культурной, образовательной и туристической сферах. Особое 

внимание необходимо уделить усилению координации действий и совместным усилиям в про-

цессе мирного разрешения афганского вопроса. 

Экономические категории не всегда являются определяющими в ходе интеграционного 

строительства в ЕАЭС ввиду большей значимости факторов политической стабильности, без-

опасности и общих ценностей. Приверженность ЕАЭС принципам синдицированного регио-

нализма в контексте развития диалога между интеграционными объединениями по линии ре-

гиональных институтов развития может способствовать созданию инклюзивной и безбарьер-

ной транспортно-логистической инфраструктуры Евразии [70]. 

Рассматривая направления инновационно-инфраструктурного развития пространства гло-

бальной Евразии, Е. Пак отмечает, что одной из перспектив сотрудничества в области транс-

порта и логистики в ЕАЭС может являться «зелѐный» транспорт и внедрение интеллектуаль-

ных транспортных систем [71]. 

В работе [71] подчеркнуто, что в настоящее время диалог КНР – страны-члены ЕАЭС в об-

ласти транспорта и логистики ведѐтся преимущественно на двусторонней основе, что препят-

ствует выработке единой и, возможно, более сильной позиции стран в формате ЕАЭС – Китай. 

Кроме того, продолжение преимущественно двустороннего формата в сотрудничестве России 

и Казахстана с КНР в контексте проекта сопряжения ЕАЭС и ЭПШП в долгосрочной перспек-

тиве может обострить отношения между двумя странами. 

Е. Пак убедительно доказал, что в настоящее время казахстанский участок МТК «Восток – 

Запад» выигрывает конкуренцию у российской ТТС за сухопутные транзитные грузопотоки в 
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направлении КНР – ЕС. Так, на казахстанский маршрут приходится около 70% всего сухопут-

ного транзита в данном направлении. Основными конкурентными преимуществами казахстан-

ского маршрута являются: меньшая протяжѐнность; сравнительно низкая стоимость перевоз-

ки; наличие нескольких интегрированных опций доставки (мультимодальность) [71]. 

Организационно-институциональным механизмом повышения конкурентных преимуществ 

МТК является государственно-частное партнѐрство (ГЧП). В статье [71] комплексно исследо-

ваны перспективы использования опыта России и стран ЦА в построении транзитной эконо-

мики ЕАЭС при ведущей роли механизмов ГЧП.  

Стратегическим направлением должны стать усилия по минимизации возможности КНР 

сотрудничать с государствами-членами ЕАЭС на двусторонней основе, подчеркнув целесооб-

разность взаимодействия с интеграционным объединением в целом. Конечной целью должно 

стать создание большого Евразийского сообщества (союза), прежде всего, в целях обеспече-

ния устойчивого развития и безопасности, открытого для максимального числа стран. 

Л. Гусев отмечает, что в течение долгого времени ЦА была отдалена от основных центров 

мировой экономики и политики. Однако с 2015 г. можно говорить о возникновении «момента 

Центральной Евразии» – уникального сочетания международных политических и экономиче-

ских факторов, позволяющих максимально реализовать потенциал сотрудничества и совмест-

ного развития всех государств региона [24]. 

Развитие транспортной инфраструктуры и подвижного состава, безусловно, приведѐт к ак-

тивизации внешнеторговых связей и поставит вопрос об обеспечении валютной стабильности 

и необходимости дедолларизации в международных финансовых отношениях и переходу к 

использованию национальных валют во взаиморасчетах. По мнению А. Горда и О. Горда, 

юань может стать основной валютой «шелкового пути» [22]. 

Как справедливо отмечает Чжун Ц. [63], соседние с Китаем государства, а также государ-

ства, расположенные вдоль ПиП, – это преимущественно страны с формирующимся рынком и 

развивающиеся. Несмотря на свою давнюю историю и славное прошлое, у многих из них в 

последние годы отмечаются сравнительно медленные темпы экономического роста и низкий 

уровень развития. 

В целом отмечается [7], что ещѐ в 2014 г. в КНР утвердилось представление о недостаточ-

ности экономического фактора для оказания нужного воздействия на развитие ситуации в 

странах Западной Азии и необходимости расширения используемого внешнеполитического 

арсенала, более масштабного сочетания экономических и политических, а при необходимости 

– военных рычагов.  

Такой подход можно рассматривать как прямое следствие «арабской весны» и проходив-

ших в последнее время экспертных дискуссий о необходимости расширения роли военной 

силы во внешней политике. Вместе с тем в настоящее время на позицию китайских специали-

стов по странам Западной Азии все большее воздействие оказывает конфликтная ситуация 

вокруг территориальных проблем и свободы судоходства в Южно-Китайском море. 

Эволюция способов вооружѐнной поддержки функционирования транспортно-транзитных 

систем и проблемы обеспечения безопасности торговли на дальние расстояния. Понимание 

места и роли ВШП в истории человечества, его политико-экономического и военно-

стратегического значения невозможно без подхода, содержащегося в книге В. Хансен, где тор-

говый путь рассматривается в контексте проникновения Китайской империи в регионы ЦА и 

удержания их путѐм размещения и финансирования военных гарнизонов. При этом ВШП опи-

сывается в виде отдельных участков взаимной торговли [62]. 

Транспортно-транзитные коммуникации не только требуют обеспечения безопасности их 

прохождения, политической стабильности и экономического процветания, но и сами служат 

для передвижения завоевателей. В. Тугужекова обращает внимание на то, что в периоды поли-

тических конфликтов и войн в XIII в. Чингисхан использовал трассы ВШП в своих завоева-

тельных походах. Причѐм в этот период торговые же функции ВШП были ограничены [58]. 

Но в дальнейшем период Монгольской империи был временем расцвета ВШП. Г. Вернад-

ский подчѐркивает, что, объединив большую часть Евразии под единым правлением, монголы 

преуспели, хотя и на относительно недолгий период, в обеспечении безопасности великого 

сухопутного пути из Китая к Средиземноморью [19]. 
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Ведь для монгольского завоевания, чтобы конкурировать с морскими перевозками, достав-

ка по Шѐлковому пути, разбитому на участки, подконтрольные сотням племѐн и князьков, 

требовала политической стабильности на всѐм протяжении дороги. Это почти невозможное до 

наступления современного периода истории условие было достигнуто лишь однажды – благо-

даря монголам в XIII–XIV вв. [13]. 

А. Турдалиев и О. Куаныш [59] делают акцент на миграционных функциях ВШП, который 

был не только путѐм торговли, но и основным путѐм передвижения и переселения людей, по 

нему странствовали артисты, дервиши, ученые мудрецы, миссионеры, распространяя свою 

культуру по разным странам и регионам. По этому пути был распространѐн буддизм (из Ин-

дии в Китай), в ЦА пришли манихейство, несторианство, ислам. 

Следует заметить, что еще задолго до образования ВШП на территории ЦА и Древнего Во-

стока существовали пути, которые служили целям войны и мира. По ним продвигались боль-

шие армии и малые отряды, разгорались кровавые битвы, расположенные вдоль них города 

подвергались нападениям; в мирное же время эти пути служили связующими нитями полити-

ческой, торговой и культурной жизни.  

Отдельные участки «Шелкового пути» начали функционировать к III–II тыс. до н. э. и в 

разные времена именовались Лазуритовым, Нефритовым, Степным, Южным, Северным пу-

тем, Собольей дорогой, Дорогой в Японию. 

Характеризуя геополитическую обстановку V–VIII вв., в работе [67] отмечается, что по-

скольку расположение торгового центра на участке ВШП давало большое преимущество лю-

бому государственному образованию, то каждое из них стремилось поставить под свой кон-

троль как можно продолжительный участок торгового пути. В связи с этим весь период Сред-

невековья велись нескончаемые войны за овладение важными торговыми центрами. 

Возникновение, процветание и гибель государств, существовавших вдоль различных марш-

рутов ВШП, показывает, что контроль за коммуникациями, по которым движутся реальные 

ценности, необходим для жизни государств и народов. Его нельзя никому передоверять. Его 

надо отстаивать всеми способами [6]. Это касается и других торговых маршрутов, как сухо-

путных, так и морских. 

Во времена установления контроля Португалии над морскими коммуникациями Европа – 

Азия, как пишет Дж. Баллард [11], остановка арабского судоходства была только началом. 

Чтобы собрать грузы, которыми отныне не будет позволено заниматься купцам из Мекки, бы-

ло необходимо занять их место в главных центрах товарообмена.  

В числе этих центров после Каликута следующими по важности были город Малакка и ост-

ров Ормуз, которые располагались на одноименных проливах, где необходимо было возвести 

барьеры на главных торговых путях. 

Португальскому присутствию на Востоке было необходимо постоянное прикрытие с запада 

от враждебно настроенных мусульманских стран, лежащих между Индийским океаном и Сре-

диземным морем. Аравия, Сирия и Египет – и в меньшей степени Иран и Турция – все были 

заинтересованы в поддержании старой караванной торговли и могли понести потери от пере-

вода грузопотоков на маршрут вокруг мыса Доброй Надежды.  

В последующем голландцы доказали, что наилучшим способом развития торговли является 

установление эффективного контроля над районами зарождения грузопотоков, и силой подчи-

няли себе местных правителей в регионах сосредоточения своих коммерческих операций. 

В свою очередь, отсутствие сильного правления в Индийском океане из-за последователь-

ного упадка сначала Португалии, а потом и Голландии привлекло внимание преступных эле-

ментов морского сообщества. Автор отмечает, что «в основном, чтобы защититься от угрозы 

мародеров, Британская компания создала небольшую собственную военную эскадру, куда во-

шли корветы, шлюпы и корабли местных типов» [11, с. 186]. 

В 1567 г. в Лондоне была создана «Московская компания». О еѐ значении говорит уже то, 

что она оказалась первой подобной компанией, устав которой был утвержден парламентом. 

«Московская компания» стала не только прообразом торгово-политических организаций, со-

здававшихся для работы в Вест-Индии и Ост-Индии, но и предшественницей транснациональ-

ных корпораций XX в. [35]. Преференции для «Московской компании» рассматривались в 

контексте расстановки сил в Европе в качестве компенсации за услуги Англии в политиче-
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ском отношении [26]. 

Московское царство в соответствии с указом, выпущенном в июне 1667 г., гарантировало 

купцам полную безопасность на Великом Волжском пути, а в случае потерь обещало возме-

щение убытков. В целях реализации положений царского указа было решено приступить к 

созданию военного флота на Каспийском море. 

Особенно наглядной эволюция и тесная взаимосвязь внешнеполитических, дипломатиче-

ских, военно-стратегических и транспортно-торговых отношений показана в книге К. Фауста 

[60], который рассматривает ещѐ один торговый путь из Китая в Европу через территорию 

России – Великий чайный путь. Акцентировано внимание на анализе усилий правительства и 

частных предпринимателей по упорядочению российско-китайской торговли как в виде созда-

ния объединений купцов, так и в форме государственной монополии. Сделан вывод, что 

наиболее приемлемой и эффективной организационно-институциональной формой торговли 

на дальние расстояния (в. т. ч. транзитной) является государственно-частная компания. 

В настоящее время, как указывают авторы работы [1], в результате функционирования Но-

вого Шѐлкового пути возникнут риски и угрозы в связи с возможным увеличением оборота 

оружия, наркотрафика и количества беженцев на данной территории. 

Кроме того, существуют противоречия между государствами. Наличие неделимитирован-

ных территорий в центральном коридоре нового ВШП является причиной частых конфликтов 

на границах. Турция стремится противодействовать усилению роли Ирана, а также в дальней-

шем иметь рычаги влияния на Россию. В южном коридоре сильно накалены взаимоотношения 

между Индией и Мьянмой из-за незаконных поставок наркотиков и распространения различ-

ных болезней. 

Центральная Азия – узловая геоэкономическая точка мировой торговли и узел геополити-

ческих проблем. Историко-экономические исследования показывают, что со времени откры-

тия Шелкового пути между Римской и Парфянской империями, с одной стороны, и империей 

Хань – с другой, мелкие индоевропейские царства, существовавшие в северных или южных 

оазисах Таримского бассейна, приобрели большую важность для торговли. Поэтому хунну и 

китайцы стали оспаривать друг у друга контроль над ними, первые следили за Таримом с вы-

сот Алтая, вторые удерживали перевалы Дуньхуана на Востоке [23]. 

Сразу после утверждения в ЦА ислама мусульмане стали пользоваться известными торго-

выми путями: мусульманские караваны уже в VIII в. ходили через страну карлуков к Верхне-

му Енисею, в страну киргизов.  

Дороги и караванные тропы были сердцем Афганистана с незапамятных времен. Его земля, 

не имеющая выхода к морю, была перекрестком Азии, местом встречи и полем битвы двух 

великих цивилизационных воли – персидских империй на западе, основанных на городской 

культуре, и тюркских кочевых империй на севере, в Средней Азии [53]. 

Политико-экономические проблемы получения и концентрации доходов от торгово-

транзитной деятельности. В средние века ЦА во многом зависел от транзитной торговли – по-

тока товаров, которые производились и потреблялись не в самом регионе, а в странах Европы, 

России и Китае. Такой тип торгового обмена не стимулировал местные ремесла, а препятство-

вал их развитию, позволяя местным жителям получать привозные товары, вместо того чтобы 

пытаться изготовить их. 

Отсюда – повышенный интерес местной знати к торговым пошлинам, налогообложению 

торговцев и получению от них подношений в натуральной форме. Такое отношение к торгов-

ле стимулировало паразитизм элиты и дестимулировало предпринимательство. Воинственной 

и малообразованной местной знати было удобно жить на «транзитную ренту». Целые племена 

специализировались на грабежах караванов и получении выкупа за их пропуск через «свою 

территорию» [43]. 

Согдиана – пример высокотехнологичной трансформации транзитной экономики. Однако в 

ЦА имелись и яркие примеры инновационно-индустриального развития поясов торговых пу-

тей. Так, в IV–V вв. сама ЦА выходит на западноевропейские рынки торговли шѐлком соб-

ственного производства. Здесь согдийцы, начав с посредничества в торговле китайском шел-

ком, в дальнейшем сами освоили технологии получения как шелковых нитей, так и изготовле-

ния из них тканей. И хотя китайские шелка ценились более высоко, но и центрально-
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азиатский шѐлк пользовался популярностью [3]. 

Благодаря ВШП, несмотря на постоянные войны и вторжения иноземцев, для регионов ЦА 

открываются широчайшие связи с внешним миром. В этом плане, как отмечает Р. Элеманова, 

особенно преуспевают согдийцы, основавшие целые колонии вдоль путей, ведущих в Китай. 

Согдийцы проникли в северо-восточные районы ЦА, в Синьцзян, Монголию, Северный Ки-

тай, а на западе дошли до Крыма, прочно взяв в свои руки распространение шѐлка и своей 

культуры. Кроме того, в это время на ВШП смогли проявить свой талант и получили извест-

ность первые международные дипломаты [67]. 

В. Тугужекова также отмечает большую роль в развитии ремесла и торговли древних тюр-

ков, которую играли согдийские ремесленники и купцы. Их влияние отмечено в производстве 

художественного металла. Не менее значительное влияние оказывал и Иран [58]. 

Подробные результаты исследования Согдианы изложены в статье Ж. Исомитдинова [34]. 

Он отмечает посредническую роль жителей Согда в самой знаменитой в истории торговой 

артерии, соединяющей Восток с Западом. Кроме того, согдийцы внесли существенный вклад в 

цивилизационное развитие различных народов, распространение мировых религий и разных 

культур. Это было достигнуто благодаря активному участию выходцев из Согдианы в торго-

вых отношениях между регионами и кооперации производства.  

Торговцы из Согда, обосновавшиеся на новых местах, не прерывая связи с соплеменника-

ми в других колониях, сохранили свой образ жизни. Тюрки, уйгуры, арабы, тохары жили по 

соседству с согдийцами. В деле развития торговой деятельности согдийцев существенную 

роль сыграли их поступление на государственную службу и занятие ими ответственных по-

стов во властных структурах Китайской империи. 

Для согдийцев шелк являлся основным товаром торговли, вторым по значению товаром 

считалась бумага. Начиная с конца IV в. в Согде шѐлк стали производить из местного сырья. 

Высоко ценили согдийский шелк не только на западе, но даже в Восточном Туркестане и Ки-

тае.  

Однако к VI в. сбыт шѐлковых тканей за пределами Согда был затруднѐн по причине араб-

ских завоеваний. Потому что в других регионах, таких, как Иран и Византийская империя, в 

особенности в Египте и Сирии, шелкоткацкое производство также было налажено посред-

ством шелка-сырца, ввозимого из Средней Азии и Восточного Туркестана. 

Рыночный спрос и положение Согдианы на перекрестке главных дорог вынуждало мест-

ных мастеров смело следовать любым изменениям моды. Следует особо подчеркнуть тот 

факт, что согдийцы являлись не только умелыми и предприимчивыми торговцами, но счита-

лись отважными воинами, замечательными фортификаторами, искусными градостроителями 

и т.д. 

Государство- и корпоративообразующая функция торгово-транзитной деятельности. Исто-

рико-экономические факты, приводимые Л. Пейном [51], наглядно показывают, что муссон-

ное мореплавание стимулировало рост сельского хозяйства – надо было производить больше 

продукции, чтобы привлекать и кормить заезжих корабельщиков, – и способствовало возник-

новению первых настоящих государств во Вьетнаме, Камбодже, Таиланде, на Малаккском 

полуострове, Суматре и Яве. 

В целом при меньшей государственной поддержке морской торговли, которая всегда была 

делом опасным и ненадежным, судовладельцы боялись вкладывать средства в большие доро-

гостоящие корабли. 

По свидетельству Г. Вернадского, Киевское княжество выросло на той же почве, что и все 

кочевые и полукочевые империи, которые контролировали по очереди территорию черномор-

ских степей, начиная со скифского периода. Каждая их них пыталась создать связку между 

северной и восточной торговлей, с одной стороны, и средиземноморской торговлей – с другой 

[18]. 

Ю. Косов и А. Шматко также отмечают роль ВШП в возникновении в VIII–X вв. Древне-

русского государства, когда из-за арабской экспансии значительная часть караванной торгов-

ли по северной ветке пути пошла вокруг Каспийского моря через Хазарию и Русь по речной 

системе Русской равнины [38]. 

Устойчивость экономических связей между Кыпчаком (Великой степью) и Ираном не пре-
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рывалась даже во времена обострения политических отношений между Золотой Ордой и им-

перией ильханов в Персии, в немалой степени этому способствовала бойкая деятельность 

представителей итальянских торговых республик Генуи и Венеции [66]. 

Таким образом, обслуживание евроазиатских торговых отношений было фактором образо-

вания и процветания этих транзитных городов-государств. 

Корпоративообразующая роль транспортно-транзитной деятельности основана на том, что, 

по словам Ф. Броделя, когда речь идѐт о торговле на дальние расстояния, риск плавания и его 

себестоимость, соотнесѐнные с ценностью перевозимых грузов, были таковы, что перевозка 

просто как промысел ради фрахта становилась едва ли мыслимой. Нормой было другое, даль-

ние перевозки организовывались в рамках торговой операции, в которую они вписывались как 

одна из многих других статей торговых расходов и риска [14]. 

№ Наименование угрозы Содержание угрозы Направления противодействия 

1. 

Чрезмерная вовлечѐн-

ность в мировое хозяй-

ство 

Развитие экспортно-импортной и 

транзитной сфер в ущерб реальным 

и потенциальным возможностям 

национальной экономики и внутрен-

него рынка. 

Активная промышленная политика, прежде 

всего, в виде организации и поддержки про-

изводств товаров с высокой добавленной 

стоимостью, реализация программ простран-

ственного развития. 

2. 
Либерализация мировой 

торговли 

Улучшение транспортной доступно-

сти территории для иностранных 

товаров, повышение их конкуренто-

способности и доли на внутреннем 

рынке. 

Разумная протекционистская политика, повы-

шение доступности кредитных ресурсов ин-

ститутов развития, организация высокотехно-

логичных производств в инновационно-

индустриальных поясах торговых путей. 

3. 

Формирование транзит-

ных евроазиатских 

маршрутов в обход тер-

ритории России 

Сокращение конкурентного преиму-

щества страны как естественного 

моста между Европой и Азией, сни-

жение транзитных доходов, форми-

рование отличных технических 

стандартов транспортной инфра-

структуры. 

Разработка, внедрение и распространение на 

главных евроазиатских маршрутах принципи-

ально новых технологий движения, контроль 

точек зарождения и поглощения грузопото-

ков, активная геоэкономическая политика 

государства и крупных корпораций. 

4. 

Развитие транзитного 

направления «Восток – 

Запад» в ущерб «Север – 

Юг» 

Рост зависимости наполнения грузо-

потоками капиталоѐмкой инфра-

структуры от Китая и ЕС, неполное 

использования транспортно-

транзитного потенциала страны. 

Активное развитие МТК «Север – Юг» с ис-

пользованием возможностей и заинтересован-

ности Индии, Ирана, Пакистана, стран Юж-

ного Кавказа. Формирование новых маршру-

тов через Сибирь, Забайкалье, государства 

ЦА и Афганистан. 

5. 

Интернационализация 

статуса, либерализация 

судоходства по Северно-

му морскому пути 

(СМП) 

Снижение роли СМП, как нацио-

нальной транзитной артерии, сокра-

щение доходов от транзитной пере-

возки грузов, рост условно-

постоянных расходов на экспортные 

перевозки. 

Активное участие в развитии транзитных 

перевозок по СМП путѐм строительства но-

вых ледоколов, производства судов-

контейнеровозов ледового класса, модерниза-

ции навигационных, гидрографических и 

обстановочных сервисов. 

6. 

Снижение национальной 

безопасности вследствие 

возрождения духа ВШП 

Рост наркотрафика, перевозки ору-

жия и взрывчатых веществ, проник-

новение исламских боевиков, некон-

тролируемые потоки мигрантов. 

Создание и оснащение вооружѐнных форми-

рований и служб безопасности межгосудар-

ственно-корпоративных структур по разви-

тию современных торговых путей и их инно-

вационно-индустриальных поясов. 
 

Значительное усиление Китая в регионе, постепенное ослабление России, как главного по-

ставщика транспортных услуг, институционализация и начало реализации ЭПШП привело к 

разрушению монопольного положения России на рынке евроазиатских транзитных перевозок 

грузов. 

МТК имеют важное значение для каждой страны-участницы и оцениваются не только с 

точки зрения коммерческой выгоды, но также национальной безопасности, учитывая, какую 

роль, и позитивную, и негативную, могут играть дороги в военной, экономической, промыш-

ленной, технологической, продовольственной и даже демографической сферах [8]. 

Однако, как отмечал видный евразиец Н. Трубецкой, зачастую участие государства в миро-

вой торговле, особенно морской, носит искусственный характер. Особенно такой огромной, 

обладающей разнообразными ресурсами страны, как Россия. 

Дело в том, что географические природные условия Западной Европы – гористость матери-
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ка, изрезанность береговой линии, обращенность к океану и к большим морям, невозможность 

прокормить население одними продуктами собственной страны – делали для европейских 

стран естественным стремление к открытому морю, дающему возможность развить колони-

альную торговлю.  

И Россия, как пишет Н. Трубецкой, «из чистого подражания европейским державам тоже 

усвоила это направление внешней политики, несмотря на то что ее собственная географиче-

ская природа была совершенно иной и ставила перед ней абсолютно иные исторические зада-

чи» [57]. 

Другим риском развития ТТС на пространстве глобальной Евразии, на который обращает 

внимание С. Гончаренко [21], является то, что транзитные грузы, следующие по маршрутам 

Нового Шѐлкового пути, будут частично оседать на территориях стран прохождения МТК. За 

счет своей массовости и дешевизны китайские товары будут вытеснять с рынков государств-

транзитѐров аналогичные товары национальных производителей, а сами страны будут стано-

виться импортозависимыми от Китая. 

При реализации Нового Шелкового пути Китай решает и чрезвычайно важную комплекс-

ную сверхзадачу – одновременно экономическую и политическую: выталкивает Россию на 

обочину евроазиатского транспортного пространства. Этому в немалой степени способствуют 

попытки строительства железных дорог колеи 1435 мм на «пространстве 1520», периодически 

инициируемые Китаем на основных транзитных направлениях. 

Проводя в жизнь проект Нового Шелкового пути, Китай фактически рассечет по горизон-

тали евразийский материк, расчленит Север и Юг Евразии, отделит Россию от Индии и других 

стран Южной Азии, государств ЦА и Западной Азии.  

Ещѐ одним риском для России, на который обращают внимание исследователи, в частно-

сти, А. Адыкулов [2], является валютно-финансовый. Инициатива ПиП предусматривала со-

здание Азиатского банка инфраструктурных инвестиций (АБИИ), необходимость которого 

была обусловлена, прежде всего, недостаточностью финансирования Всемирным банком и 

Азиатским банком развития экономики развивающихся стран. 

С другой стороны, АБИИ существенно расширит для КНР возможности экспорта капитала, 

рабочей силы и компетенций в области строительства инфраструктуры в развивающиеся эко-

номики Азии. Кроме того, по заявлению китайских властей, этот проект будет способствовать 

созданию имиджа Китая как ответственной мировой державы, которая поддерживает идею 

интернационализации юаня, и росту вклада Китая в мировую финансовую систему. 

Кроме того, А. Адыкулов отмечает, что, как и во многих развивающихся экономиках, про-

цедура и механизм предоставления кредитов, грантов в Кыргызстане в государственных бан-

ках не избежали коррупции. Например, декларируемые низкие проценты по кредитам для 

фермеров и предпринимателей, предоставляемые международными донорами, доступны не 

всем, а точнее, доступны только избранным и по определенным схемам. 

Стратегически важным направлением китайской геостратегии является Арктика. Разработ-

ка сырьевых ресурсов северного региона, развитие морских торговых путей в Арктике имеют 

для современного Китая не только торгово-экономическое значение, но и геополитическое, 

связанное с изменением мировой геополитической оси с Запад – Восток на Север – Юг. 

С. Погодин и Ван Ц. [52] особо подчѐркивают, что современные геополитические реалии 

таковы, что в условиях XXI в. меняется вектор мирополитических взаимодействий и противо-

стояний с «запад – восток» на «север – юг». Это касается не только концепции «богатый Се-

вер – бедный Юг», но также и теоретических разработок относительно смещения политико-

экономических интересов и мировых торговых путей в Северное полушарие. 

В последние годы в Китае концепция интернационализации Арктики стала одной из веду-

щих теоретических и стратегических разработок. Китай активно продвигает идею о необходи-

мости распространения статуса общечеловеческого наследия для региона Арктики подобно 

Антарктике. Особое внимание уделяется статусу Северного морского пути (Россия) и Северо-

Западного прохода (Канада). 

Таким образом, Концепция Северного (Холодного) Шелкового пути представляет собой 

одну из составных частей глобального внешнеполитического проекта Поднебесной. Китай 

ведѐт сложную дипломатическую игру в Арктике, в которой он, с одной стороны, пытается 
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провести среди неарктических стран идею интернационализации арктического региона, а с 

другой – стремится заручиться поддержкой малых арктических стран (инвестируя в их аркти-

ческие проекты огромные суммы). 

В целом, как для России, так и для Китая представляют угрозу такие явления, как:  

– производство наркотиков в Афганистане и связанный с ним наркотрафик;  

– проникновение исламских боевиков-фундаменталистов; 

– неконтролируемые потоки мигрантов, возникающие в ходе военных конфликтов.  

Ликвидировать эти угрозы можно лишь путем ускоренного экономического развития всех 

стран региона. Повышение жизненного уровня может стать основой для укрепления полити-

ческой стабильности [38]. 

Политико-экономические и военно-стратегические преимущества направления «Север – 

Юг» для России. В историографии русской внешней торговли XVI в. является временем боль-

шого стремления Русского государства к рынкам Востока. Присоединение Казани и Астраха-

ни к России отдало в распоряжение Московского государства основные центры торговли 

(Казань, Астрахань) с государствами Центральной Азии и Ираном. Включение в состав Рос-

сийского государства всего Волжского бассейна способствовало дальнейшему экономическо-

му развитию страны и расширению ее связей со странами Востока. 

В развитии русско-дагестанских торгово-экономических взаимоотношений важное место 

на рубеже XVII–XVIII вв., как и прежде, занимал крупнейший торгово-ремесленный центр 

Кавказа – Дербент, игравший в планах восточной экономической политики России одну из 

ведущих ролей. 

При царях Алексее Михайловиче (в 1667 г.) и при Петре I (в 1710–1720 гг.) были заключе-

ны договоры с армянской торговой компанией Нор-Джуги. Она обязывалась вывозить из Ира-

на и Прикаспийских государств через Дербент, Терский город, Тарки и Астрахань в Россию, а 

далее и в Западную Европу шелк-сырец и другие восточные товары как морем, так и сухопут-

ным путем под охраной русского конвоя от Астрахани до Москвы. 

Желанием российского императора Петра I было, чтобы Европа торговала не через Среди-

земное море, а через территорию России и Каспийское море и армянские купцы были посред-

никами в российской торговле с Персией. Россия надеялась сконцентрировать на Волжско-

Каспийском пути не только торговлю с Персией, но и всю индоевропейскую торговлю, тем 

самым монополизировав рынок шѐлка [26]. 

Известный учѐный-востоковед В. Бартольд считал, что гораздо более вероятно, что для 

Туркестана, особенно Западного, будет иметь значение европейско-индийский железнодорож-

ный путь, когда вопрос о нем, давно уже поставленный, будет наконец решен. Известно, что 

русские уже в XVII веке через Туркестан искали пути в Индию [12]. 

Идея превратить Россию в промежуточную станцию для торговых потоков из Индии в Ев-

ропу с помощью трансконтинентальной железной дороги и, таким образом, по-новому пози-

ционировать империю на карте «мирового сообщения» в начале ХХ в. заново стала предметом 

дискуссий в контексте дебатов о строительстве железной дороги из Оренбурга до Ташкента. 

Министр финансов Российской империи С. Витте предсказывал скорую связку российской 

и британской железнодорожных сетей в Центральной Азии и в Афганистане и пророчил Рос-

сии большое будущее как стране транзитных товаропотоков из Индии в Европу [64]. 

В настоящее время следует также инициировать вовлечение Индии в общий экономиче-

ский процесс развития Севера и Юга Евразии в качестве мощного экономического и полити-

ческого партнѐра. Для этого необходимо эффективное функционирование МТК «Север – Юг», 

фактически повторяющий Великий Волжский путь и маршрут Афанасия Никитина 

«Хождение за три моря». 

По мнению С. Гончаренко, следует максимально расширить направление грузопотока МТК 

«Север – Юг» на север и восток России в сторону Урала и Южной Сибири. Стратегическим 

сухопутным направлением, связывающим Россию и Индию, является возобновление проекта 

строительства железной дороги из Узбекистана через Афганистан (Кабул) и Пакистан 

(Пешавар) в сторону Дели. Другой вариант железнодорожного маршрута – через Таджики-

стан, Афганистан и спорную провинцию Джамму и Кашмир. Эти маршруты требуют достиже-

ния взаимовыгодного сотрудничества всех участвующих стран, в первую очередь Индии и 
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Пакистана [21]. 

Эволюция социально-культурных проявлений духа ВШП и накопление человеческого ка-

питала. Е. Иноземцева обращает внимание, что торговля является важной основой межэтниче-

ской и межконфессиональной толерантности. Реализуя естественные потребности народов в 

обмене товарами, торговля была мощным фактором созидания, ибо стимулировала развитие 

ремесел, науки, искусства, освоение новых территорий, строительство городов. Торговля вы-

ступала и как важный фактор мира, ибо нуждалась в политической стабильности. Вместе с 

тем торговля была фактором культуры диалога, культуры цивилизованного общения, уваже-

ния обычаев и веры партнеров в торговле [33]. 

В государствах ЦА торговлей пронизаны все стороны жизни даже на лингвистическом 

уровне. Так, как отмечает А. Алимов, имя столицы Душанбе, которая является одним из са-

мых посещаемых туристами городов Республики Таджикистан, напрямую связывают с ВШП: 

с таджикского языка «Душанбе» переводится как «Понедельник», что может свидетельство-

вать о том, что по понедельникам здесь открывались шумные ярмарки и шла бойкая торговля 

товарами [5]. 

Эволюция социально-культурных проявлений духа ВШП и накопление человеческого ка-

питала нашла своѐ отражение и в китайской инициативе ПиП. Помимо решения внутренних 

образовательных проблем, Китай усиливает свои позиции в международном образовательном 

пространстве. В 2015 г. была создана Сеть университетов Шелкового пути (SUN – The Silk-

road Universities Network).  

Миссия проекта заключается в восстановлении исторической значимости ВШП, в рамках 

которого на протяжении многих веков сосуществовали великие цивилизации. Интернациона-

лизация высшего образования в Китае, усиление потоков академической и студенческой мо-

бильности, развитие трансграничного образования в форме открытия филиалов иностранных 

вузов привело к созданию университетов мирового класса, повысило рейтинговые позиции 

китайских вузов в международных сравнительных исследованиях [41]. 

Мировой опыт показывает, что инновационные проблемы невозможно эффективно решить, 

опираясь только на национальные научные кадры. Необходимо использовать совместные 

научные достижения всего интеграционного объединения. В противовес утечке мозгов в 

США Россия и страны ЦА должны активно участвовать в НИОКР по созданию инфраструкту-

ры ВШП. 

Это особенно актуально потому, что, по проведенным опросам, лишь 10% таджикских ми-

грантов в России имеют определѐнные профессии, а остальные не имеют возможности обу-

чаться и получать рабочие специальности. В этих условиях они могут работать только в руч-

ных работах с тяжелейшими условиями труда [9]. 

Многие традиционные культурно-исторические ресурсы занимают уникальное положение 

в культурном обмене между Востоком и Западом, и в процессе строительства ЭПШП можно в 

полной мере использовать фонд охраны памятников культуры и усилить сотрудничество в 

сфере охраны культурного наследия в регионе прохождения маршрутов ПиП [63]. 

Руководство КНР предположило активно развивать обмены в области туризма и спорта, 

поддерживать организацию крупных международных спортивных мероприятий в странах 

вдоль Шелкового пути. В КНР была учреждена официальная стипендия «Шелкового пути», а 

также были проведены культурные мероприятия и фестивали искусств. В рамках инициативы 

Китай планирует организовать годы культуры, книжные ярмарки, кинофестивали, ТВ-

фестивали и прочие мероприятия. 

Включение ВШП и Морского шелкового пути в список Всемирного наследия ЮНЕСКО 

совместно с развитием новых воздушных и железнодорожных маршрутов в рамках инициати-

вы и грамотная реклама и инвестиции со стороны китайских властей поспособствуют привле-

чению новых иностранных туристов в области, где ранее туризм был не развит. Было отмече-

но, что лучшим способом по созданию туристических маршрутов Шелкового пути будет 

включение в туристические туры посещения нескольких мест с общей тематикой, так как на 

протяжении пути находится больше 500 объектов культурного наследия. 

В рамках инициативы применяются новейшие практики «мягкой силы», которые способ-

ствуют корректировки имиджа Китая на международной арене, сменяя образ 
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«экономического локомотива» на активного участника и организатора различных культурно-

гуманитарных программ и инициатив. Тем не менее культурно-гуманитарная сфера в рамках 

инициативы играет второстепенную (ассистирующую) роль, уступая экономическим и геопо-

литическим основаниям [55]. 

Стратегическая цель интеграционных процессов должна состоять в изменении обществен-

ных отношений таким образом, чтобы приоритеты охраны окружающей среды не противопо-

ставлялись, а сочетались с интересами и приоритетами социально-экономического развития. 

Наряду с межстрановыми проблемами государств ЦА в ближайшее время могут обострить-

ся проблемы между Казахстаном и КНР по трансграничному использованию рек Или и Ир-

тыш, берущих начало на территории Китая. 

В настоящее время межгосударственная интеграция в области охраны окружающей среды 

является действенным механизмом, который обеспечивает защиту национальных интересов, 

поэтому в ближайшей перспективе необходимо решение трансграничных экологических про-

блем в верхнем течении р. Селенга, бассейнах ряда трансграничных рек на территории Китая 

и России, а также Китая, Казахстана и России [10]. 

 

Заключение. Исследование является продолжением работ авторов [31‒32] по анализу по-

следствий инициативы КНР «Пояс и путь» в качестве «мягкой силы» распространения китай-

ского мирового влияния. Приведены обзор, классификация и анализ научных материалов, ка-

сающихся различных форм геополитического противоборства государств и регионов за кон-

троль над торговыми путями, который может осуществляться как путѐм образования огром-

ной империи, так и создания межгосударственно-корпоративного партнѐрства в целях обеспе-

чения экономической безопасности торговли на дальние расстояния от Средиземноморья и 

Северной Европы до Восточной Азии. Показано, что установление евроазиатских отношений 

происходило в различных узловых точках и территориях мирового хозяйства: Центральной 

Азии, итальянских торговых республиках, странах Северной Европы, а также путѐм создания 

европейскими государствами глобальных торговых империй и квазигосударственных корпо-

ративных структур. Приведена систематизация рисков и негативных последствий функциони-

рования современных торговых путей, возрождения духа ВШП на политико-экономическое 

положение России. Особое внимание уделено научным исследованиям, в которых содержится 

предостережение от чрезмерно активного вовлечения страны в мировую торговлю. Определе-
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