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Т
аким образом, вследствие
существующих геоэконо�
мических тенденций сло�

жилась предельно жесткая ситуация:
либо нашу страну «разорвут» два геоэ�
кономических полюса: Евросоюз и
«большая тройка» СВА (Китай, Япония
и Республика Корея), либо мы сумеем
превратить соседство с этими исполи�
нами на западе и востоке в инструмент
собственного прорыва. Ту же дилемму
можно сформулировать следующим
образом: либо мы построим механиз�
мы по извлечению ренты по положе�
нию, инфраструктурными и техноло�
гическими решениями создадим инс�
титуцию по извлечению ренты
(rent�seeking) из собственного геогра�
фического положения, либо наша уни�
кальная и дарованная Богом и царями
география в еще большей степени выс�
тупит главным противником развития
и даже существования страны.

Именно поэтому идея превращения
России в наземный сухопутный тран�
зитный мост между Европой и Азией,
представленная на четвертом Российс�
ко�Сингапурском деловом форуме в
докладе президента ОАО «РЖД», прези�
дента�основателя международного об�
щественного форума «Диалог цивили�

заций» В. И. Якунина, должна стать клю�
чевой доктринальной идеей транспорт�
ного развития страны на ближайшие
десятилетия. «Основой транзитных по�
токов в ближайшем будущем должна
стать перевозка контейнерных грузов
по ключевым международным транспо�
ртным коридорам, в первую очередь,
трансконтинентальному направлению
«Восток — Запад», основу которого сос�
тавляет Транссибирская магистраль» [2].

Доктрина трансроссийского сухо�
путного моста между Азией и Европой
является не только вопросом выжива�
ния России, но и реальным делом стра�
ны, в том случае, если эта доктрина бу�
дет положена в основу стратегических
решений руководства страны. Сейчас
следует в срочном порядке разрабо�
тать план создания сухопутного моста,
или (используя полезную аналогию из
сферы информационных технологий)
магистрали второго уровня — Трансси�
ба 2.0, основным показателем которого
должно стать доведение сроков достав�
ки грузов из Азии в Европу до семи
дней и совокупной пропускной спо�
собности до 10% от всех грузопотоков
Азия — Европа.

Это исходное принципиальное зада�
ние на проектирование Транссиба 2.0.

Как представляется, при проектирова�
нии Транссиба 2.0 и программирова�
нии экспансии русской колеи следует
исходить из неравномерности в разви�
тии нашего крайнего запада и крайне�
го востока, делая акцент на опережаю�
щем транспортном развитии Дальнего
Востока России и Сибири с ориента�
цией на Средний Восток (Иран, Афга�
нистан, Пакистан). Приоритетным в
этом плане становится участие транс�
портников России в общем движении,
курсе на Восток, на Дальний и Средний
Восток.

Необходимость форсированного
развития Дальнего Востока и вне
проблемы транзита является ключе�
вым вопросом национальной безо�
пасности и национального развития
[3, 4]. Это обусловлено перемещением
мирового центра в район СВА и рез�
ким несоответствием совокупной
комплексной мощи нашего Дальнего
Востока соседним государствам и ре�
гиону СВА в целом. В связи с этим воп�
рос о Транссибе 2.0 из чисто геоэко�
номического становится геополити�
ческим и геостратегическим, что
требует связать вопросы транспорт�
ного развития с задачей комплексно�
го опережающего развития Дальнего
Востока и сделать полномасштабный
проект приоритетным для федераль�
ной власти.

Технологическое вытягивание про�
екта Транссиба 2.0 возможно при ис�
пользовании новых технических
принципов, организации быстрых и
сверхбыстрых магистралей, поэтому к
геоэкономическому, геополитическо�
му и геостратегическому значению
данного проекта добавляется и очевид�
ное геокультурное значение. Без новой
культуры — новой организации жизни,
расселения, производства, интеграции
науки, образования и промышленнос�
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При обсуждении проблем и стратегий железнодорож�
ного транспорта России и судьбы «русской» колеи 1520
необходимо помнить о неуклонном снижении доли гру�
зопотока через территорию РФ между Северо�Восточ�
ной Азией (СВА) и Евросоюзом. Если четверть века на�
зад по различным оценкам значения этого показателя

составляли от 3 до 5%, то сегодня они не превышают 1%. Прогнозы,
в которых учтены тренды развития морского транспорта, интенсив�
ного строительства КНР и другими государствами Евразии обход�
ных, с точки зрения России, железных и автомобильных дорог, так
называемого приграничного сотрудничества субъектов РФ с КНР
[1], в отсутствие у России плана выигрывания хотя бы еще одного
процента грузопотока фиксируют ухудшение стратегического рос�
сийского транзитного потенциала.
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ти — реализация подобного проекта
маловероятна.

Тем самым проект Транссиб 2.0 мо�
жет выступить и основой модерниза�
ции страны в целом. Если удлинение
русской колеи в Европу — главное гео�
экономическое действие в западном
направлении, то для Сибири и Дальне�
го Востока главная задача состоит в но�
вой организации пространства на ос�
нове создания дальневосточного и си�
бирского транспортно�логистических
мегаузлов или мегакластеров.

На востоке России вопрос стоит не
столько о состыковке русской колеи с
китайской, сколько о «состыковке» с
Тихим океаном. Колея 1520 может и
должна быть международным стандар�
том на востоке в плане экономическо�
го принуждения перевозчиков выби�
рать наши транспортные пути и стро�
ить свои логистические схемы вокруг
стандарта 1520. Из сказанного следует,
что России в целях обеспечения логис�
тического суверенитета должна прово�
дить политику логистической автар�
кии, не допуская отсечения Дальнего
Востока и Сибири от маршевых грузо�
потоков, а напротив, строя систему
вовлечения перевозчиков в передви�
жение по российской территории. Это
и есть суть транспортной геополитики
стандарта 1520.

Отметим, что не правы те, кто рас�
сматривает геополитику в качестве
синонима внешней политики. Для
России собственная территория, оп�
ределяющая нашу геоэкономическую
и геополитическую мощь, является
приоритетным пространством орга�
низации и основой российской гео�
политики. Этот вид геополитики
можно назвать внутренней геополи�
тикой [5].

Таким образом, участие РФ в любых
проектах (например, Туманганского
коридора или Великого Шелкового пу�
ти), где частичные выгоды отдельных
перевозчиков или даже целых регио�
нов оборачиваются стратегическими
невозвратными потерями для России,
нужно расценивать как недальновид�
ноый шаг [1].

Опрометчивыми и разрушающими
логистический суверенитет Дальне�
восточного федерального округа
(ДФО) и России являются предложе�
ния дополнить чрезвычайно важное
соединение о. Сахалин с материком
созданием транспортного кольца вок�
руг Японского моря, соединяющего
Корею и Японию тоннелем.

Нам необходимо строить единое
российское тихоокеанское логисти�

ческое пространство через выходящие
в порты железные дороги на российс�
кой или партнерской территории. Нап�
ример, бесценен проект реконструк�
ции Транскорейской железной дороги
на участке Хасан – Раджин с опорой на
строительство контейнерного терми�
нала в порту Раджин. Это фундамен�
тальная точка входа и перехвата грузо�
потока в СВА для пространства 1520.
Необходимо с использованием потен�
циальных логистико�инфраструктур�
ных возможностей Хасанского района
строить единый комплекс Раджин —
Хасан, формируя совместную российс�
ко�корейскую авангардную зону или
зону будущего, работа в которой идет
на принципе развития России и КНДР.

На примере проекта комплекса Ха�
сан — Раджин хорошо видно, что ре�
шение железнодорожной и транспорт�
ной задач на деле обусловливает разви�
тие региона в целом, прежде всего
градостроительное и демографичес�
кое. Ведь для организации крупнейше�
го логистического узла на границе
двух государств нужно фактически
построить в Хасанском районе новый
город с населением не меньше 30 000
человек (сейчас 15 000 чел.). Тем самым
появится хозяйственная и демографи�
ческая основа для создания биотехно�
логического кластера, занимающегося
построением инновационной систе�
мы экономики океана: соответствую�
щий проект подвижники из ДВО РАН
продвигают уже несколько лет [6]. При
строительстве Транссиба 2.0 подобные
демографические и градостроитель�
ные задачи, как станет ясно дальше, бу�
дут ведущими.

Технологическая же и экономическая
адекватность реализации проекта
Транссиба 2.0 требует постановки сле�
дующей задачи: через создание сухопут�
ного моста «прорваться» в седьмой тех�
нологический уклад (уклад, основан�
ный на биоинформационных
системах). Все это приводит нас к необ�
ходимости в качестве центральной ка�
тегории транспортно�железнодорож�
ного развития страны принять понятие
коридора развития [7].

Коридор развития — это объедине�
ние с целью получения системного эф�
фекта развития, т. е. структурного ус�
ложнения форм жизни, мышления и де�
ятельности, вокруг транспортных
магистралей в единую инфраструктуру
систем связи, энергетических потоков,
новых технологических решений,
перспективных поселений — экотехно�
полисов, исследовательских центров,
трансфера технологий и институтов.

В рамках проекта Трансиб 2.0 прио�
ритетными представляются два кори�
дора развития: Восточный на российс�
ком Дальнем Востоке и Сибирско�
Иранский, связывающий Западную
Сибирь с государствами Средней,
Центральной и Южной Азии, т. е. оп�
ределяющий новый макрорегион, ко�
торый предлагается назвать Новым
Средним Востоком [8]. Важнейшее
место в создании Восточного коридо�
ра развития занимает строительство
мостового перехода (или тоннеля) с о.
Сахалин на материк и железной доро�
ги до Селихино [9].

Восточный коридор развития предс�
тавляет собой цепь кластеров, образу�
ющих узлы�базы развития: Сахалинс�
кий (кластеры биотехнологический,
экономики океана), Комсомольск�на�
Амуре (кластеры машиностроитель�
ный, авиационный), Свободненский
вокруг космодрома «Восточный» (кос�
мический кластер), Восточно�сибирс�
кий нефтяной (энергетический клас�
тер) [10].

Сахалинский биотехнологический
кластер должен положить начало рос�
сийской оригинальной экономике
океана, прежде всего экономике био�
ресурсов, включая марикультуру и
весь спектр использования практи�
чески неограниченной биомассы Ти�
хого океана.

Свободненский космический клас�
тер [11] уже начинает создаваться, по
мере продвижения дел по проектиро�
ванию космодрома «Восточный» в Сво�
бодненском районе Амурской области.
Формирование данного кластера тре�
бует срочного создания Национально�
го космического центра (НКЦ) как
опорной базы развития российской
космонавтики.

Ключевая задача НКЦ должна сос�
тоять в разработке и реализации рос�
сийских космических программ,
прежде всего «Марс» и «Индустриали�
зация ближнего космоса», а также ря�
да программ двойного назначения.
Дальневосточный НКЦ должен поз�
волить уйти от недостатков инерци�
онного развития сферы в течение
последних тридцати лет и стать лиде�
ром российского высокотехнологи�
ческого развития, выступить плац�
дармом для завоевания Россией дос�
тойного места на мировом рынке
космических услуг. В ближайшие со�
рок лет представляется необходи�
мым организовать оригинальную
российскую космическую программу,
построенную на инновационных
принципах и восстанавливающую
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историческое лидерство России в
космической сфере.

Наконец, важным замыкающим зве�
ном Восточного коридора развития
станет Восточно�сибирский газонеф�
тяной энергетический кластер, прихо�
дящий на смену Тюменскому.

Сибирско�Иранский коридор разви�
тия призван дать ортогональную под�
порку грузопотокам сухопутного мос�
та и позволить Сибири выйти к рынкам
«теплых морей». Для развития России
именно этот транспортный путь, как
представляется, гораздо важнее, чем
виртуальный транспортный коридор
«Север — Юг».

Вероятно, пришло время признать
нереалистичной идею связывать
Санкт�Петербург и Индию, хотя бы по
той причине, что Санкт�Петербург са�
модостаточен в отношении к дальнему
югу и полностью привязан к Евросою�
зу. Необходимо иначе посмотреть на
географию проекта коридора «Север —
Юг». Представляется, что данный кори�
дор должен быть связан не с организа�
цией грузопотока из крайней евро�
пейской части России строго на Юг, а с
организацией связи стран Среднего
Востока с нашей Западной Сибирью,
что сдвигает коридор «Север — Юг» су�
щественно на восток, соединяя север и
юг не через кавказский, а через средне�
азиатский транзит.

В южноазиатской части макрорегио�
на участие российских транспортни�
ков могло бы состоять прежде всего в
долевом строительстве наиболее важ�
ных железных дорог. В частности, сов�
местно с партнерами из Туркмениста�
на и Ирана участвовать в строитель�
стве железнодорожной линии
Кызылкая — Берекет — Этрек, которая
после завершения войдет составной
частью в новый маршрут, соединяю�
щий Россию с Казахстаном, Туркме�
нистаном и Ираном.

Перспективно создание сети желез�
ных дорог в ныне практически не име�
ющем таких дорог Афганистане. Прав�
да, к сожалению, следует признать, что
Россия, вероятно, утратила возмож�
ность включить Афганистан в сеть до�
рог с колеей 1520 мм, оснастить их
российским подвижным составом и
оборудованием, привязать к российс�
кой железнодорожной промышлен�
ности, т. е. утратила перспективный
рынок Среднего Востока. Железные
дороги Афганистана, очевидно, будут
основываться преимущественно на ко�
лее 1435 мм, т. е. ключевую роль в пере�
возках будут играть Иран и Пакистан.
Со временем и Таджикистан с Узбекис�

таном могут перейти на нероссийский
стандарт, постепенно «переформати�
руя» свои железные дороги на колеи
1435 мм и отрезая таким образом рын�
ки Южной Азии от России.

Движение на Средний Восток соот�
ветствует самым глубоким стратеги�
ческим интересам России, и ОАО РЖД
могло бы здесь выступать лидером. Но
времени на продвижение российского
стандарта колеи практически не оста�
лось.

В диссертации президента ОАО
«РЖД» В. И. Якунина [12] убедительно
раскрывается всемирный характер
действия пространственно�географи�
ческих решений (проектов) на рос�
сийское и мировое развитие, что тре�
бует рассматривать транспортно�эко�
номическую сферу в качестве
ключевого механизма переорганиза�
ции мирового целого. Очевидно, са�
мой важной задачей сегодня является
возвращение железным дорогам Рос�
сии их прежней исторической роли —
не нынешней нужной, правильной и
понятной роли перевозочных компа�
ний, а стержня развития целых стран и
неосвоенных территорий, нового ос�
воения старых территорий и стимули�
рующего расселения на новых в инте�
ресах российского и мирового разви�
тия.

За 70 лет Советской власти мы пост�
роили железных дорог на порядок
меньше, чем за два десятилетия до на�
чала первой мировой войны. После
1991 г. строительство новых дорог
сошло на нет, остались лишь мозговые
штурмы экспертов�транспортников и
других аналитиков по поводу транспо�
ртных коридоров, транспортных про�
рывов.

В то же время КНР интенсивно стро�
ит тысячи километров новых желез�
нодорожных путей и предлагает вели�
чественные проекты, задавая образцы
ясного геоэкономического мышления
державы. Так, 8 января 2010 г. на рабо�
чем совещании Министерства желез�
нодорожного транспорта КНР была
принята идея о строительстве совме�
стно с 17 странами�соседями Панази�
атской высокоскоростной магистра�
ли.

Согласно одному из проектов пасса�
жиры с 2020 г. за три дня смогут прое�
хать 18 тыс. км из Лондона в Пекин, да�
лее в Сингапур, а также, возможно, в
Индию и Пакистан. Другой проект
предлагает сооружение скоростной
железной дороги через Среднюю Азию
и частично Россию в Германию, с вы�
ходом на Европейскую железнодорож�

ную сеть. Третья линия должна связать
Китай, Вьетнам, Таиланд, Мьянму и Ма�
лайзию.

Очевидно, что подобные проекты,
даже реализованные не в полной мере,
окончательно и бесповоротно перек�
роят существующую геометрию и ар�
хитектуру геоэкономики.

В этой ситуации общая задача всех,
кому небезразличен транспортно�ло�
гистический суверенитет России и кто
видит направления транспортного
развития страны, убедить руководство
в необходимости организации проек�
та Транссиба 2.0.
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