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ВНешНий кОНтур НациОНальНОй БезОпасНОсти

шапкин М.Н.

Российско-казахстанские отношения  
в контексте пРоектов возРождения  
великого шелкового пути 

Аннотация. В статье производится анализ крупнейших инфраструктурных проектов на про-
странстве Евразии c точки зрения их влияния на динамику российско-казахстанских отношений и 
национальных интересов России и Казахстана. Автор исследует сотрудничество России и Казах-
стана в транспортно-логистической области и их взаимодействие с другими акторами в рамках 
региональных программ развития инфраструктуры. Кроме того, данные инициативы рассматри-
ваются в контексте перспектив их сотрудничества или конкуренции с проектом евразийской ин-
теграции, являющимся одним из важнейших измерений российско-казахстанских отношений. Тео-
ретико-методологическую базу исследования составляют как общенаучные методы, в частности, 
метод сравнительного анализа, так и методы отдельных социально-гуманитарных наук, приме-
няемые в рамках комплексного подхода. Научная новизна данной статьи заключается в освеще-
нии ею крайне актуальных тем – российско-казахстанских отношений, евразийской интеграции и 
региональных инфраструктурных проектов, как правило, изучаемых по отдельности, в качестве 
элементов единой региональной системы.Проведенное исследование показало, что российско-казах-
станское партнерство в транспортно-логистической сфере имеет принципиальное значение. Оно 
является одним из важнейших направлений двусторонних отношений России и Казахстана, одним 
из главных факторов углубления евразийской интеграции, необходимым условием обеспечения на-
циональной безопасности и экономического развития обеих стран и, наконец, одним из ключевых 
элементов общеконтинентальной транспортной системы и неотъемлемой частью проектов по 
ее развитию.
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ра, транспортно-логистическая сфера, международный транспортный коридор, Евразийский эко-
номический союз, сотрудничество, интеграция, сопряжение, ЭПШП.
Abstract. This article conducts an analysis of the major infrastructure projects within the Eurasian space from 
the perspective of their influence upon the dynamics of the Russia-Kazakhstan relations, as well as the national 
interests of Russia and Kazakhstan. The author examines the cooperation between Russia and Kazakhstan 
in the transportation-logistic field and their interaction with other actors within the framework of the regional 
infrastructure development programs. In addition to that, such initiatives are viewed in the context of their 
future collaboration or competition with the Eurasian integration project, which represents one of the most 
important dimensions in the Russia-Kazakhstan relations. The scientific novelty consists in the exposure of the 
urgently relevant topics – Russian-Kazakhstan relations; Eurasian integration; and regional infrastructure 
projects, which as a rule, are studied separately, as the elements of the unified regional system. The conducted 
research demonstrates the collaboration between Russia and Kazakhstan in the transportation-logistic sphere 
is of paramount significance: it represents one of the major directions of the Russia-Kazakhstan bilateral 
relations; one of the key factors of extension of the Eurasian integration; the necessary condition for ensuring 
national security and economic development of both countries; and lastly it is a one of the core elements of the 
continental transportation system and the intrinsic parts of projects of its development.
Key words: Eurasian Economic Union, international transport corridor, transportation and logistics, 
infrastructure, Great Silk Road, Russia-Kazakhstan relations, cooperation, integration, connection, Silk 
Road Economic Belt.
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Cтроительство автодорог, путей комму-
никаций и логистической инфраструк-
туры в целом имеет принципиальное 

значение в российско-казахстанском сотруд-
ничестве. Однако транспортно-логистическая 
сфера является не только одним из приори-
тетных направлений развития российско-ка-
захстанских отношений, но и основой нацио-
нальной конкурентоспособности казахстана, 
подтверждением чему может служить тот факт, 
что план инфраструктурного развития был на-
зван президентом республики казахстан Н.а. 
Назарбаевым «стержнем Новой Экономиче-
ской политики» «Нурлы жол» ( путь в буду-
щее), провозглашенной в 2014 г. [1].

В первую очередь в качестве важнейшей 
исторической предпосылки формирования сов-
ременной транспортной системы региона следу-
ет упомянуть Великий шелковый путь. Вторым 
важнейшим фактором и этапом развития логи-
стической системы региона явились проекты в 
рамках пространства ссср, сформировавшие 
транспортную инфраструктуру центральной 
азии в ее современном виде. после распада 
ссср уязвимость новых независимых госу-
дарств и отсутствие инвестиций с российской 
стороны способствовали их активной деятель-
ности по привлечению иностранных инвесто-
ров для реализации проектов транспортной 
инфраструктуры, зачастую напрямую конкури-
рующей с российской [2, 100].стратегически 
важное геополитическое положение казахста-
на обеспечивает ему пристальное внимание со 
стороны сразу нескольких игроков мирового 
уровня и, следовательно, участие во всех пред-
лагаемых ими инициативах [3]. помимо ев-
разийского экономического союза, казахстан 
является участником целого ряда программ, 
крупнейшими среди которых являются европей-
ский трасека, американский «Новый шелко-
вый путь» и китайский «Экономический пояс 
шелкового пути».

первопроходцем в деле возрождения Вели-
кого шелкового пути стал европейский союз: 
проект транспортного коридора европа-кав-
каз-азия – трасека, направленный на созда-
ние инфраструктурной цепи мультимодальных 
перевозок, был предложен еще в 1993 г. [4].
следует отметить, что казахстану принадлежит 
особая роль в трасека не только в качестве 
крупнейшего по территории государства про-
екта, но и силу того, что железнодорожные узлы 
на казахстанско-китайской границе являются 

отправной точкой евроазиатских транспортных 
путей в рамках данной программы.

В свою очередь, казахстан активно уча-
ствует в развитии трасека. В частности, он 
является автором проекта «шелковый ветер» 
(«SilkWind»), направленного на сокращение 
почти в два раза сроков поставок грузов по срав-
нению с морским транспортом. Это должно 
произойти за счет разработки маршрута муль-
тимодальногоблок-поездакитай-казахстан-кас-
пий-кавказ-турция-европа, одним из централь-
ных звеньев которого должен стать каспийский 
порт актау [5].

Несмотря на весьма ощутимый экономиче-
ский ущерб россии от переориентировки тран-
спортных и торговых потоков на магистрали, 
проложенные в обход ее территории, проект 
трасека фактически ограничивается тран-
спортно-экономической составляющей и не 
затрагивает ее фундаментальные геополитиче-
ские интересы. кроме того, значительная доро-
говизна транспортировки в рамках трасека 
из-за необходимости многократно перегружать 
перевозимые грузы делает его менее конкурен-
тоспособным по сравнению с альтернативными 
проектами.

Гораздо большей масштабностью и амби-
циозностью отличается проект сша «Новый 
Великий шелковый путь» («стратегия Ново-
го шелкового пути», «инициатива Нового 
шелкового пути»), основывающийся на трех 
опорах: трансконтинентальной транспортной 
системе, энергетической инфраструктуре и те-
лекоммуникациях. его концепция подразумева-
ет работу с нормами и законами, призванными 
повысить эффективность грузопотока и стиму-
лировать развитие регионального рынка услуг, 
что должно служить инструментом обеспечения 
безопасности в регионе путем повышения уров-
ня жизни и эффективности институтов [6, 66].

На данный момент концепция «Нового 
шелкового пути», претерпевшая за время сво-
его существования значительные изменения, ох-
ватывает так называемую «Большую централь-
ную азию», а ее центральным звеном является 
афганистан при ключевой роли пакистана как 
исламского государства и человеческого и эко-
номического потенциала индии. 

Особая актуальность «Нового шелкового 
пути» для казахстана заключается в том, что, 
хотя основным получателем дивидендов в рам-
ках проекта должен стать афганистан, проект 
обещает прочим участникам из числа централь-
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ноазиатских стран диверсификацию торгово-
экономических партнеров, главным образом, в 
энергетической сфере [7], тем самым позволяя 
казахстану решить одну из своих приоритетных 
внешнеэкономических задач. Однако, несмо-
тря на привлечение к реализации инициативы 
Всемирного банка, азиатского банка развития 
и ряда европейских стран, ситуация вокруг фи-
нансирования приоритетных проектов (элек-
троэнергетических CASA-1000 и TUTAP, 
газопровода тапи) по-прежнему остается не-
определенной. при этом для успешной реали-
зации инфраструктурных проектов требуется 
хорошая управляемость территории и достаточ-
ная товарная загруженность транспортных ко-
ридоров, что невозможно в условиях нестабиль-
ности в афганистане. 

кроме того, участие казахстана в проекте, 
очевидно, направленном на вытеснение россии 
из центральноазиатского региона, крайне небла-
гоприятно для россии. стоит отметить, что «Но-
вый шелковый путь» представляет угрозу для ин-
тересов еще одного крупнейшего регионального 
игрока – китая. представляется, что успешный 
проект развития региона не может не включать  
в себя две его крупнейшие геополитические  
силы – россию и китай, и уж тем более противо-
речить их интересам, что позволяет сделать вы-
вод о том, что реализация «Нового шелкового 
пути» будет осложняться конкуренцией с ними.

руководствуясь этим критерием, можно 
утверждать, что большей перспективностью 
отличается«Экономический пояс шелкового 
пути», предложенный в 2013 г.китаем.

«Экономический пояс шелкового пути» 
(Эпшп) представляет собой не просто тран-
спортно-логистический проект, а комплексный 
план развития всего центра евразии, который 
подразумевает как инфраструктурные аспекты, 
так и проекты в области промышленности, тор-
говли и сферы услуг. В свою очередь, Эпшп яв-
ляется частью еще более масштабной концепции 
«Один пояс – один путь» (OneBelt – OneRoad) – 
своего рода суперпроекта, призванного стать 
объединяющим стержнем для ряда других фор-
матов сотрудничества. «Один пояс – один путь» 
включает в себя три трансевразийских экономи-
ческих коридора (северный, центральный и юж-
ный) в рамках «Экономического пояса шелко-
вого пути» и два морских маршрута «Морского 
шелкового пути XXI века». 

Можно утверждать, что казахстан и россия – 
ключевые страны китайского проекта: через 

территорию казахстана и транссибирскую ма-
гистраль будет проходить северный маршрут, ка-
захстанский порт актау и российская Махачкала 
будут обеспечивать доступ в кавказский регион, 
турцию и черноморский бассейн. В частности, 
казахстан готов инвестировать около 4 млрд. 
долл. в развитие инфраструктуры на территории 
страны[8, 9].

Геополитическая цель проекта Эпшп: вер-
нуть китаю статус «срединного государства», 
формирующего вокруг себя общее культурное 
пространство. Однако, как известно, китайское 
руководство выстраивает внешнюю политику 
в соответствии с внутриполитическими задача-
ми, и необходимость реализации проекта опре-
деляется, прежде всего, не геополитическими 
устремлениями китая, а соображениями эконо-
мической целесообразности. Дифференциация 
маршрутов путем строительства новых тран-
спортных коридоров призвана стимулировать 
развитие богатых ресурсами, но экономически 
отстающих западных регионов страны и обеспе-
чить экономическую безопасность китая путем 
снижения зависимости от транзитных стран [9, 
61]. В этой связи особый интерес представляет 
вопрос сопряжения Эпшп с проектом евра-
зийской интеграции, которому в рамках данной 
статьи будет уделено особое внимание.

Несмотря на то, что проект еаЭс стоит 
особняком, представляя собой интеграцион-
ное объединение, можно утверждать, что даже 
инфраструктурные по сути своей проекты, ко-
торых большинство, отражают геополитиче-
ские амбиции стран-инициаторов и не лишены 
интеграционного компонента или потенциала. 
В свою очередь, логистическая составляющая 
является одним из важнейших аспектов разви-
тия интеграции на постсоветском пространст-
ве в рамках еаЭс.

первые шаги на пути воссоздания едино-
го транспортного пространства постсоветских 
стран были предприняты сразу же после образо-
вания содружества Независимых Государств – 
одним из них стало учреждение межгосударст-
венных координирующих органов: координа-
ционного транспортного совещания, совета 
по железнодорожному транспорту и Межгосу-
дарственного авиационного комитета. 22 янва-
ря 1998 г. было подписано соглашение о фор-
мировании транспортного союза[10], однако 
процесс реальной интеграции, в том числе и в 
транспортно-логистической сфере, затянулся на 
долгие годы.
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Новой ступенью сотрудничества стало 
вступление в силу 1 января 2015 г. Договора 
о евразийском экономическом союзе (еаЭс) 
между россией, казахстаном и Белоруссией, к 
которым вскоре присоединились армения и 
киргизия, чему предшествовало еще одно важ-
ное событие – учреждение в 2014 г. Объеди-
ненной транспортно-логистической компании 
(Отлк) – глобального оператора железнодо-
рожных грузоперевозок на пространстве рос-
сии, казахстана и Беларуси.

помимо прочего, Договор о еаЭс утвер-
ждает проведение скоординированной транспор-
тной политики, формирование общего рынка 
транспортных услуг еаЭс и единого транспор-
тного пространства, предусматривающего созда-
ние единой логистической и поддерживающей 
инфраструктуры, в частности, в виде свобод-
ных экономических зон и складов[11]. пред-
полагается, чтов 2017 г. в силу должен вступить 
таможенный кодекс еаЭс, а к 2020 г. единое 
транспортное пространство будет окончательно 
сформировано.к тому моменту годовой объем 
грузоперевозок достигнет 800-820 млн. тонн, и, в 
соответствии с договором, наращивание мощно-
стей должно происходить параллельно с создани-
ем около 330логистических центров [12, 58]. 

Важным направлением российско-казахс-
танского сотрудничества в сфере транспорта яв-
ляется развитие транзитного коридора «север-
Юг», который, объединяя россию и казахстан 
с азербайджаном, туркменистаном и ираном, 
предоставит странам еаЭс доступ в Южную 
азию.следует отметить, что прочие приоритет-
ные проекты ориентированы на ось «Восток-за-
пад» и направлены на создание «моста» между 
восточноазиатской и европейской логистиче-
скими системами, одним из ключевых участков 
которого станет казахстан.

строительство и развитие международных 
транспортных коридоров на территории стран 
еаЭс, позволяющих организовать оператив-
ную транспортировку грузов между странами 
азиатско-тихоокеанского региона и западной 
европой, придаст мощный импульс развитию 
стран союза, позволив перевести на его про-
странство около 1/5 мировых грузопотоков (на 
данный момент доля транспортных коридоров 
еаЭс составляет лишь 1/100) [12, 61].

Одной из приоритетных задач в данной 
сфере является развитие трансазиатской же-
лезнодорожной магистрали (таЖМ), соеди-
няющей Восточную азию с западной европой 

через территорию стран союза, и, в частности, 
ее северного коридора, вопрос использования 
которого особо актуален для россии и казахста-
на. Для перевозки грузов по вышеупомянутому 
северному коридору используется транссибир-
ская магистраль, но во многих других аспектах 
своего функционирования эти две магистрали 
конкурируют. россия заинтересована в перео-
риентировке грузопотоков на транссиб, а для 
казахстана, в свою очередь, таЖМ представ-
ляет собой не только основу железнодорожной 
системы страны, но и конкурентное преимуще-
ство. Во избежание ситуации столкновения по-
зиций россии и казахстана, стратегия развития 
и организации грузопотоков должна быть тща-
тельно скоординированной и соответствующей 
интересам обеих стран.

кроме того, при участии россии и казахста-
на осуществляется реализация проекта автома-
гистрали «западная европа – западный китай», 
которая также может быть направлена через тер-
риторию других стран еаЭс. На данный мо-
мент строительство ее казахстанского участка 
почти завершено, а работы на российском будут 
начаты в ближайшем будущем. завершение стро-
ительства магистрали изменит логику транспор-
тного развития россии, в большей степени пере-
ориентировав его на восточное направление.

Необходимость формирования трансконти-
нентальной инфраструктурной для казахстана 
определяется не только благоприятным поло-
жением страны, но и стратегической важностью 
данного шага для функционирования ее эконо-
мики. Для казахстана, как и для других стран 
центральной азии, транспортные коридоры 
обладают особой значимостью, позволяя решить 
проблему отсутствия выхода к мировому океану.

Для россии же вопрос развития логисти-
ческой инфраструктуры объединяет в себе как 
внутриполитические (стимулирование развития 
регионов сибири и Дальнего Востока путем 
повышения их связности, с одной стороны, с ев-
ропейской частью россии, а с другой – с круп-
нейшими экономическими центрами азии), так 
и внешнеполитические задачи– расширение 
межгосударственного сотрудничества, дальней-
шее продвижение интеграции в рамках еаЭс 
и, следовательно, закрепление своих позиций на 
постсоветском пространстве [12, 63].

помимо собственно строительства между-
народных транспортных коридоров, перспек-
тивны и совместные российско-казахстанские 
проекты в смежных направлениях. В частности, 
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создание транспортно-логистического кластера 
на базе южных областей приволжского феде-
рального округа российской Федерации и за-
падно-казахстанской области могло бы стать 
стимулом развития сотрудничестване только в 
транспортно-логистической области, но и в дру-
гих направлениях взаимодействия стран [13].

Нельзя не упомянуть и недавние инициати-
вы, призванные усилить логистическую состав-
ляющую регионального сотрудничества под эги-
дой россии – мегапроектытранс-евразийского 
пояса «Razvitie» (тепр) и интегральной ев-
разийской транспортной системы (иетс), ос-
новной целью которых заявлено создание сети 
инфраструктур, сопровождающееся строитель-
ством научных и промышленных центров[14].
предполагается, что эта мультиинфраструктур-
ная система соединит Дальний Восток с запад-
ной европой через транссибирскую железную 
дорогу, а в перспективе – сибирь с северной 
америкой[15]. 

конкуренция данных проектов с китайским, 
отличающимся большей проработанностью и 
обладающим очевидными преимуществами для 
казахстана и других центральноазиатских стран, 
представляется крайне нежелательной, тогда как 
уже обсуждаемое объединение этих проектов с 
Эпшп станет наиболее благоприятным вари-
антом развития событий.

исходя из логики географического положе-
ния, транспортного и экономического развития 
региона, большинство международных логисти-
ческих проектов с участием россии и казахстана 
включают в себя китай, а его геополитическая 
архитектура свидетельствует о необходимости 
дальнейшей координации усилий трех стран. 
кроме того, можно утверждать, что китай и ка-
захстан уже соединены прообразом экономиче-
ского пояса.

В этой связи следует отметить, что в целом 
проекты еаЭс и «Экономического пояса шел-
кового пути» не только не противоречат друг дру-
гу, но и обладают необходимыми предпосылками 
для взаимодополнения, и в этом направлении уже 
сделаны первые шаги.8 мая 2015 г. было подписа-
но китайско-российское совместное заявление 
о сотрудничестве по сопряжению строительства 
Эпшп и еаЭс [16], а 16 октября 2015 г. засе-
дание Высшего евразийского экономического 
совета вынесло решение о координации действий 
государств-членов евразийского экономического 
союза по вопросам сопряжения еаЭс и «Эконо-
мического пояса шелкового пути» [17].

сопряжение еаЭс и Эпшп будет осно-
вываться на координации политики для устра-
нения барьеров различного рода и создании 
совместными усилиями современных логисти-
ческих центров и транспортных узлов. при этом 
уже существующие институциональные рамки 
еаЭс могут быть использованы для реализации 
общих проектов [18]. Эпшп будет способство-
вать притоку новых инвестиций в транспортную 
инфраструктуру стран еаЭс, развитие кото-
рой, в свою очередь, будет способствовать повы-
шению их инвестиционной привлекательности 
и наращиванию объемов взаимной торговли.

кроме того, широкие инвестиционные воз-
можности китайского проекта сочетаются с го-
товностью к усилению военного компонента 
шОси совместной деятельности по снижению 
остроты общих трансграничных и внерегиональ-
ных угроз: радикальной исламизации (в китае 
осложняющейся сепаратистскими настроениями 
в синьцзян-уйгурском автономном районе), на-
ркотрафика, ухудшения обстановки в афганиста-
не, потенциальный дестабилизирующий импульс 
которого, выходя далеко за пределы региона, мо-
жет оказать негативное влияние не только на не-
посредственно связанный с ним проект сша. 

еще одним аргументом в пользу скорейшего 
сопряжения еаЭс и Эпшп для россии явля-
ется очевидное стремление сша не только со-
здать противовес китайскому и в особенности 
российскому влиянию в регионе, но и способ-
ствовать столкновения интересов двух держав 
[19]. угроза российским интересам усугубляет-
ся тем, что, в условиях крайне неблагоприятной 
для россии международной политической и эко-
номической обстановки, помимо уже упомяну-
тых проектов стран запада, предлагаются и дру-
гие альтернативные маршруты в обход россии. В 
частности, активность на данном направлении 
проявляет россии – турция, отношения с кото-
рым в последнее время особо обострились: так, 
«ктЖ Экспресс», одна из крупнейших тран-
спортно-логистических компаний казахстана 
принимает участие в развитии инициированно-
го в 2015 г. транскаспийского транспортного 
маршрута «китай-турция-европа» [20].

Данная ситуация указывает на необходи-
мость скорейшей активизации деятельности 
россии как по развитию двустороннего сотруд-
ничества с казахстаном в транспортной сфере, 
так и по дальнейшему продвижению евразий-
ской интеграции и ее координации с партнер-
скими проектами, в частности, «Экономиче-
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ским поясом шелкового пути».евразийская 
интеграция частично решает проблему пролега-
ния транспортных коридоров, в том числе в рам-
ках «Нового шелкового пути» и трасека, в 
обход россии, т.к. транзитные страны все равно 
входят в состав единой таможенной территории. 
Эпшп, в свою очередь, в его нынешнем виде 
не является ни институционально-правовым, 
ни интеграционным проектом, что, впрочем, не 
исключает вероятности его дрейфа в сторону 
экономической интеграции [21] – и это служит 
еще одним аргументом в пользу предпочтитель-
ности сотрудничества еаЭс и Эпшп конку-
ренции между ними.

заинтересованность многочисленных кон-
курентов россии в участии казахстана в пред-
лагаемых ими программах свидетельствует о 
важности его роли как одной из ключевых тран-
зитных стран в масштабах всего евразийского 
макрорегиона. Хотя для казахстана стратегия 
лавирования между конкурирующими центра-
ми силы представляется крайне выгодной, он, 
безусловно, также ощутит на себе огромный по-
ложительный эффект от объединения потенциа-
лов еаЭс и Эпшп. 

следует отметить, что проекты сухопутных 
транспортных коридоров в рамках еаЭс нужда-

ются в дальнейшей проработке, для чего необ-
ходимо окончательно гармонизировать законо-
дательную базу. кроме того, несмотря на тесное 
сотрудничество россии и казахстана, в том числе 
и в транспортно-логистической сфере, партнеры 
зачастую вступают в отношения конкуренции на 
рынке транспортных услуг, и, помимо реализации 
уже существующих инфраструктурных проектов, 
представляется крайне важным уже на данном 
этапе тщательно спланировать стратегию даль-
нейшего взаимодействия в данной сфере с учетом 
интересов обеих сторон.

значение сотрудничества россии и казах-
стана как важнейших стран, расположенных 
«в сердце евразии» и соединяющих две части 
света, далеко выходит за рамки двусторонних 
отношений, а продвижение совместных инфра-
структурных проектов – как двусторонних, так 
и многосторонних – позволит устранить одно из 
основных препятствий на пути экономического 
развития региона.

развитие инфраструктуры необходимо для 
эффективного наращивания взаимодействия в 
рамках еаЭс, но, в свою очередь, углубление ин-
теграции в рамках евразийского экономического 
союза станет мощным стимулом развития сотруд-
ничества в транспортно-логистической сфере. 
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