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Формирование опорного транспортного каркаса России как основы развития 
российско-китайской кооперации в рамках Полярного шелкового пути1

Аннотация. В условиях трансформации мировой логистики, санкционного давления и переориентации 
внешнеэкономических связей России на Восток исследуется транспортно-логистическое взаимодействие 
России и Китая в Арктике в контексте сопряжения Северного морского пути и Полярного шелкового пути. 
Цель статьи — разработать концепцию матричного транспортно-логистического каркаса, объединяющего 
морские, сухопутные и речные маршруты. В отличие от линейных транспортных коридоров и обычных 
мультимодальных сетей, предлагаемая модель рассматривает СМП как широтную опорную ось, связанную 
с меридиональными железнодорожными и внутренними водными направлениями. Научная новизна за-
ключается в обосновании матричной опорной сети, обеспечивающей перераспределение грузопотоков 
и расширение доступа внутренних территорий России к мировому океану. Методологическую основу со-
ставляют сравнительный индексный анализ с применением метода EDAS, системный анализ и концепту-
альное моделирование. Эмпирическая база включает поквартальные данные UNCTADstat за 2006–2024 гг. 
по индексам LSCI и PLSCI, показателям контейнерооборота, судостроения, флота под национальным флагом 
и численности сертифицированных моряков, а также научные публикации 2008–2025 гг., аналитические 
отчеты и стратегические документы России и Китая. Установлено, что Китай занимает первое место среди 
стран БРИКС по показателям морского и портового потенциала, тогда как Россия — четвертое. Асимметрия 
проявляется в контейнерообороте (246,6 млн TEU против 4,8 млн TEU), портовой связанности (1126 и 159 
соответственно) и концентрации логистических мощностей. В то же время за период 2006–2024 гг. со-
вокупный PLSCI российских портов вырос примерно на 61 %. Показано, что модель «Китай — Транссиб — 
арктические порты — СМП — Китай» может снизить порожний пробег контейнеров, повысить устойчивость 
грузопотоков и диверсифицировать экспортно-импортные маршруты между Россией и Китаем. Ключевыми 
условиями масштабирования модели выступают синхронизация навигационных режимов, развитие порто-
вой и железнодорожной инфраструктуры, расширение контейнерной грузовой базы и институциональная 
координация.
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Введение
Северный морской путь (СМП) в XXI в. рассма-

тривается как перспективный стратегический 
транспортный коридор, способный изменить 
торговые связи между Евразией и Азиатско-
Тихоокеанским регионом. В 2018 г. Китай 
включил арктические маршруты в инициативу 
«Один пояс, один путь» в формате Полярного 
шелкового пути (Havnes, 2020). Считается, 
что использование СМП позволит сократить 
протяженность путей в Европу примерно на 7000 
км, транзитное время — на 30–40 % и расходы 
на топливо — до 20 % по сравнению с маршру-
том через Суэцкий канал1. Для России сотрудни-
чество с Китаем в сфере развития и эксплуата-
ции СМП в условиях санкций и переориентации 
торговли на Восток становится инструментом 
диверсификации маршрутов и выхода на ази-
атские рынки (Сюй, Чжао, 2025). Одновременно 
сохраняются геополитические риски в районе 

1	 WITA (The International Trade Association). (2025, October 
19). The Polar Silk Road That Could Sideline the West — 
Reducing Shipping Time by 40 % and Fuel Costs by Over 20 %. 
Washington International Trade Association. URL: https://www.
wita.org/atp-research/the-polar-silk-road/ (дата обращения: 
15.01.2026).

Берингова пролива — единственного выхода 
СМП в Тихий океан (Berkman et al., 2016), кото-
рые компенсируются совместными усилиями 
России и Китая в области обеспечения безопас-
ности и защиты судоходства, включая совмест-
ные учения2 и мониторинг судоходства (Liu & 
Solski, 2022; Li et al., 2025).

Исторически СМП был внутренней арктиче-
ской коммуникацией России, однако климати-
ческие и геоэкономические изменения придали 
ему глобальное значение. Прогнозы указывают, 
что к середине XXI в. сокращение ледового по-
крова приведет к перераспределению части тор-
говых потоков между Азией и Европой в пользу 
СМП и снижению нагрузки на Суэцкий канал 
(Zeng et al., 2020). Доля контейнерных перевозок 
по СМП пока невелика (0,4 млн т3 из совокупного 

2	 Edstrøm, A., Hauksdóttir, G. R. T., & Lackenbauer, P. W. 
(2025, June 23). Cutting Through Narratives on Chinese Arctic 
Investments. Belfer Center for Science and International Affairs. 
URL: https://www.belfercenter.org/research-analysis/china-
arctic-investments (дата обращения: 22.01.2026).
3	 Xinhua. (2025, October 15). Northern Sea Route Expected to 
See 20 Percent Cargo Volume Growth in 2025. Xinhua News. 
URL: https://english.news.cn/20251015/a04d0ac33e704e27ac40
a1f3d966c319/c.html (дата обращения: 22.01.2026).
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Abstract. Global logistics is being reshaped by sanctions pressure and Russia’s growing economic reorientation 
toward the East. Against this backdrop, this study examines Russia–China transport and logistics cooperation in the 
Arctic, focusing on how the Northern Sea Route can be linked to the Polar Silk Road. The article develops a matrix 
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better access to the global ocean. Methodologically, the study combines comparative index analysis (using the EDAS 
method), systemic analysis, and conceptual modelling. The empirical base includes quarterly UNCTADstat data for 
2006–2024 on the LSCI and PLSCI indices, container throughput, shipbuilding, nationally flagged fleets, and certified 
seafarers. It also draws on academic publications from 2008–2025, analytical reports, and strategic documents 
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repositioning, strengthen the resilience of cargo flows, and diversify trade routes between the two countries. Scaling 
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объема в 30 млн т1). Вместе с тем, без наращи-
вания контейнерных перевозок не может быть 
обеспечено достижение целевых показателей 
грузооборота в 100 млн т к 2030 г.2 и грузооборо-
та между Китаем и Россией в 20 млн т. Рост пере-
возки контейнеров и генеральных грузов позво-
лит СМП из локального маршрута превращаться 
в звено глобальной логистики.

Китайская арктическая стратегия была за-
фиксирована в Белой книге по Арктике (2018 г.), 
где развитие арктических морских путей обозна-
чено как элемент инициативы «Один пояс, один 
путь». Теоретической основой служит концеп-
ция евразийской континентальной интеграции, 
согласно которой инфраструктурная связан-
ность усиливает экономическое и политическое 
сотрудничество (Vinokurov, 2014; Bezrukov, 2019). 
Для Китая СМП одновременно выполняет эко-
номическую (маршрут Шанхай — Гамбург 
через Арктику короче на 40 %)3 и стратегиче-
скую функцию — снижает зависимость от узких 
мест Малаккского пролива, Персидского зали-
ва и Суэцкого канала (Schøyen & Bråthen, 2011; 
Joseph et al., 2021). Полярный шелковый путь, 
таким образом, не конкурирует, а дополняет 
традиционные направления, создавая резерв-
ные пути для мировой торговли. Современная 
китайская академическая дискуссия рассматри-
вает арктическое судоходство не только как аль-
тернативу Суэцкому каналу, но и как элемент 
более широкой системы конкурирующих и вза-
имодополняющих маршрутов между Арктикой, 
южными морскими путями и железнодорож-
ными коридорами Китай — Европа (Zeng et al., 
2020; Liu et al., 2024). В работах последних лет 
особое внимание уделяется экономико-экологи-
ческой реализуемости контейнерных перевозок 
по СМП, влиянию ледовой обстановки и устойчи-
вости мультимодальных транспортных решений 
в условиях климатических и инфраструктурных 
ограничений (Liu et al., 2024; Zhao et al., 2024). 

Интерес Китая подкрепляется его инвестици-
онным и технологическим потенциалом: пилот-
ные рейсы государственной судоходной компа-

1	 Российская газета. (2026, 19 января). В 2025 году по Се-
верному морскому пути перевезли свыше 37 миллионов тонн 
грузов: как меняется маршрут. URL: https://rg.ru/2026/01/19/
led-tronulsia.html (дата обращения: 30.04.2026).
2	 Правительство Российской Федерации. (2021). Распоряже-
ние Правительства Российской Федерации от 27 ноября 2021 г. 
№ 3363-р «О Транспортной стратегии Российской Федерации 
до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года» (ред. от 
06.11.2024). URL: http://docs.cntd.ru/document/727294161 
(дата обращения: 22.01.2026).
3	 Ambrus Béla’s Geopolitical Outlooks. (2025, October 19). 
The Polar Silk Road That Could Sideline the West. URL: https://
ambrusbela.substack.com/p/the-polar-silk-road-that-could-
sideline (дата обращения: 22.01.2026).

нии КНР China Ocean Shipping Company (COSCO) 
в 2021 г. обеспечили экономию около 6900 тонн 
топлива на сумму более 9 млн долл.4 Несмотря 
на сезонность навигации, Россия и Китай ориен-
тируются на переход к круглогодичному судоход-
ству с ледокольной проводкой (Melia et al., 2016; 
Aksenov et al., 2017; Zhang et al., 2023). Подписание 
14 октября 2025 г. соглашения о совместном раз-
витии СМП институционализировало «северный 
каркас» Полярного шелкового пути и закрепи-
ло СМП как альтернативу уязвимым маршрутам 
Индийского океана и Ближнего Востока (Zeng et 
al., 2020; Joseph et al., 2021; Zhao, 2024). 

В условиях трансформации глобальной логи-
стики и санкционного давления актуализирует-
ся задача формирования устойчивых и дивер-
сифицированных транспортных связей России 
с внешними рынками, прежде всего в направ-
лении АТР. Объектом исследования выступает 
система транспортно-логистического взаимо-
действия России и Китая в Арктике, предметом — 
механизмы формирования опорной транспорт-
ной сети в рамках сопряжения СМП и Полярного 
шелкового пути. Исследовательский вопрос 
заключается в том, каким образом конфигура-
ция транспортного каркаса на основе сочетания 
широтных и меридианных коридоров может 
обеспечить устойчивость и эффективность гру-
зоперевозок в условиях пространственной и ин-
ституциональной неоднородности. Цель иссле-
дования — разработка концепции матричного 
транспортно-логистического каркаса, обеспечи-
вающего интеграцию сухопутных и морских на-
правлений. Для ее достижения решаются задачи 
анализа геоэкономических интересов сторон, 
оценки транспортно-логистического потенци-
ала и разработки модели организации грузопо-
токов. Научная новизна заключается в обосно-
вании опорной (матричной) сети, в которой 
пересечение широтной оси СМП с меридиональ-
ными направлениями, включая речные системы, 
формирует единую систему встречных грузопо-
токов и обеспечивает расширение доступа вну-
тренних территорий к Мировому океану.

Методология и методы

Исследование базируется на количествен-
ном и качественном анализе международных 
статистических данных. Для оценки транспор-
тно-логистического потенциала России и Китая 
использованы индексы ЮНКТАД: Liner Shipping 
Connectivity Index (LSCI) и Port Liner Shipping 
Connectivity Index (PLSCI). Данные получены 
4	 WITA (The International Trade Association). (2025, October 19). 
The Polar Silk Road That Could Sideline the West — Reducing 
shipping time by 40 % and fuel costs by over 20 %. Washington 
International Trade Association. URL: https://www.wita.org/atp-
research/the-polar-silk-road/ (дата обращения: 15.01.2026).
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из базы UNCTADstat поквартально за 2006–
2024 гг. Индексы отражают степень интеграции 
стран и портов в глобальные сети линейного су-
доходства (число сервисов и операторов, вмести-
мость флота, наличие прямых линий). В работе 
сопоставляются уровни и динамика LSCI и PLSCI 
России и Китая, а также их позиции относитель-
но других стран БРИКС. Дополнительно учитыва-
лись показатели контейнерооборота (TEU), одна-
ко индексы связанности выбраны как наиболее 
сопоставимый интегральный индикатор конку-
рентоспособности портовой инфраструктуры.

Методология исследования включает три 
ключевых подхода.

1.	 Сравнительный индексный анализ на ос-
нове метода EDAS (Evaluation Based on Distance 
from Average Solution). Проведено сопоставле-
ние LSCI и PLSCI России и Китая за 2006–2024 гг. 
Результаты показывают рост связанности россий-
ских портов, однако по абсолютным значениям 
Россия существенно уступает Китаю. Крупнейшие 
китайские порты (Шанхай, Нинбо) демонстриру-
ют значения PLSCI порядка 2000 и выше, тогда 
как ни один российский порт не приближается 
к этим уровням; аналогичная асимметрия под-
тверждается показателями контейнерооборота.

2.	 Экспертно-аналитический анализ. Проана
лизированы научные публикации, аналитиче-
ские отчеты и стратегические документы России1 
и Китая, включая Морскую доктрину РФ2 и кон-
цепцию Полярного шелкового пути. Рассмотрены 
кейсы реализованных и нереализованных про-
ектов («Ямал СПГ», Севсиб, Белкомур), что позво-
лило выявить институциональные и финансовые 
ограничения развития СМП.

3.	 Концептуальное моделирование. 
Обобщена концепция мультимодального мери-
дионального логистического каркаса «Китай — 
Транссиб — арктические порты — СМП — Китай». 

Результаты

Сравнительный анализ транспортной связан-
ности портов подтверждает ярко выраженную 
асимметрию между Китаем и Россией в уровне 
интеграции в глобальную морскую логистику 
(табл. 1). 

По состоянию на 2024 г. Китай занимает первое 
место в мире по значению индекса линейной свя-

1	 Правительство Российской Федерации. (2021, 27 ноября). 
Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 
2030 года с прогнозом на период до 2035 года (Распоряжение 
№ 3363-р). URL: http://government.ru/docs/43948/ (дата обра-
щения: 24.04.2026).
2	 Официальный интернет-портал правовой информации. 
(2022, 31 июля). Об утверждении Морской доктрины Россий-
ской Федерации (Указ № 512). URL: http://publication.pravo.
gov.ru/Document/View/0001202207310001 (дата обращения: 
24.04.2026).

занности морского судоходства (LSCI) — около 160 
пунктов (база 2006 г. = 100), тогда как Россия на-
ходится во второй десятке стран с показателями 
порядка 50–60 пунктов. Это отражает принципи-
ально различный уровень интеграции портовых 
систем: китайские порты являются ключевыми 
узлами глобальной морской логистики, в то вре-
мя как российские в основном выполняют ре-
гиональные функции и ограниченно включены 
в международные контейнерные цепочки.

Несоответствие уровней развития особенно 
наглядно на уровне индекса связанности портов 
(PLSCI). Крупнейший в мире контейнерный порт 
Шанхай имеет значение PLSCI свыше 2250 пун-
ктов, порт Нинбо — около 1940 пунктов, что свиде-
тельствует о высокой плотности океанских линий 
и частоте судозаходов. Для сравнения, крупнейшие 
российские порты Санкт-Петербург и Восточный 
уступают ведущим китайским портам на порядок. 
В совокупности портовая система России демон-
стрирует относительно низкие показатели между-
народной линейной связанности среди стран G20. 
Это во многом связано с преобладанием фидер-
ных перевозок, ориентированных на внутренние 
грузопотоки, что не исключает, а, напротив, пред-
полагает потенциал для развития прямых маги-
стральных морских сервисов и усиления интегра-
ции в глобальные контейнерные потоки.

Это согласуется с устойчивой положитель-
ной динамикой развития матричного транс-
портно-логистического каркаса, формируемого 
за счет сопряжения широтных и меридианных 
коридоров. В 2006–2024 гг. совокупный показа-
тель PLSCI российских портов вырос пример-
но на 61 %. Наиболее заметный рост пришелся 
на период после 2014–2015 гг. и связан с раз-
воротом внешнеэкономических связей в вос-
точном направлении и развитием Северного 
морского пути. Дополнительным фактором 
стала модернизация портовой инфраструкту-
ры, включая ввод в эксплуатацию арктического 
порта Сабетта и рост контейнерооборота пор-
тов Дальнего Востока (Владивосток, Восточный) 
за счет переориентации грузов на АТР. В целом 
анализ PLSCI подтверждает целесообразность 
углубления интеграции России в глобальные 
морские сети через стратегическое партнерство 
с Китаем как ключевым логистическим актором.

Критическим элементом остается сопряже-
ние СМП с сухопутной инфраструктурой. Отказ 
России от проекта Северо-Сибирской магистра-
ли в 2025 г. из-за высокой стоимости (около 
50 трлн р.) значительно снизил перспективы ин-
теграции СМП с железнодорожной сетью Китая. 
Альтернативные проекты, включая Белкомур 
и развитие арктических портов Баренцева 
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моря, остаются потенциальными, но пока 
не реализованы1.

В этих условиях возрастает значение разви-
тия мультимодальных схем «железная дорога 
— река», особенно в бассейнах Оби — Иртыша, 
Енисея, Лены и частично Амура. Наиболее раз-
витым направлением является Обь–Иртышский 
бассейн, где Омск рассматривается как перспек-
тивный речной хаб для консолидации и распре-
деления грузов. В ядро речного каркаса перво-
го приоритета предлагается включить Омск, 
Приобье, Салехард — Лабытнанги, Красноярск, 
Лесосибирск, Усть-Кут (Осетрово), Якутск–
Нижний Бестях и Дудинку. Эти узлы формируют 
три функциональных пояса: южные консолида-
ционные входы с железнодорожной поддержкой 
(Омск, Красноярск, Осетрово), средние узлы сбора 
и распределения (Приобье, Лесосибирск, Якутск 
— Нижний Бестях), а также северные выходы 
к Арктике и Севморпути (Салехард — Лабытнанги 
по Обской губе и Дудинка по Енисею). В период 
2026–2030 гг. развитие речных хабов и мульти-
модальных связок, включая потенциальные на-
правления Китай — Казахстан — Иртыш — СМП, 
позволит расширить использование внутренних 
водных путей в транспортно-логистической си-
стеме и частично компенсировать ограниче-
1	 Правительство Российской Федерации. (2008). Стратегия 
развития железнодорожного транспорта в Российской Феде-
рации до 2030 года (Распоряжение Правительства РФ № 877-
р, 17 июня 2008 г.). URL: https://www.consultant.ru/document/
cons_doc_LAW_92060/ (дата обращения: 22.01.2026).

ния сухопутной инфраструктуры, обеспечивая 
дополнительную устойчивость всей системы. 
Вместе с тем практическое использование вну-
тренних водных путей ограничивается корот-
ким навигационным периодом, сезонными ко-
лебаниями глубин, недостаточной пропускной 
способностью северных речных портов и огра-
ниченной готовностью инфраструктуры к регу-
лярной контейнерной обработке. Поэтому вклю-
чение речного транспорта в матричный каркас 
возможно прежде всего как сезонного и компен-
сирующего звена при условии модернизации 
портовых мощностей, развития контейнерных 
терминалов и устойчивой стыковки речных ха-
бов с железнодорожной инфраструктурой.

С практической точки зрения российско-
китайское сотрудничество в Арктике соответству-
ет модели взаимодополняемости. Россия обладает 
уникальными арктическими активами: крупней-
шим ледокольным флотом (45 ледоколов, включая 
8 атомных), опытом навигации во льдах и норма-
тивной базой СМП (администрация СМП, требова-
ния к судам, услуги лоцманов и пр.). Китай, в свою 
очередь, является мировым лидером в судострое-
нии и контейнерной логистике. Китайские верфи 
(Jiangnan, DSIC и др.) активно развивают компе-
тенции в строительстве ледокольных судов2. 

Традиционно СМП ориентирован на сырье-
вые грузы: доля углеводородов превышает 80 %. 
2	 Aker Arctic. (2019). Xue Long 2 — Polar scientific icebreaker. 
Retrieved January 22, 2026. URL: https://akerarctic.fi/reference/
xue-long-2/

Таблица 1
Роль России и Китая в формировании морского логистического потенциала стран БРИКС:  

сводная таблица исходных, нормализованных и агрегированных показателей
Table 1

The Role of Russia and China in Shaping the Maritime Logistics Potential of BRICS Countries:  
Summary Table of Initial, Normalized, and Aggregated Indicators

Страна
Доля 

судов под 
флагом, %

Контейнерный 
грузооборот 
портов, TEU

Судо
строение, GT

Индекс 
связанно-
сти портов

Сертифи
цированные 
моряки, чел.

SPi SNi
ASi 

(итог) Ранг

Китай 5,48 246622680,00 26389617,20 1125,99 134294 5,4275 0,0000 1,0000 1
Индонезия 1,04 12422545,00 65905,80 216,85 143702 0,3284 0,3450 0,3542 2
Индия 0,54 18272042,60 38 912,20 298,21 113474 0,2094 0,3472 0,3421 3
Россия 0,74 4758066,20 181298,40 158,51 198123 0,4618 0,4544 0,3107 4
Бразилия 0,52 10940399,00 31471,60 129,03 26631 0,0000 0,6123 0,1876 5
ОАЭ 0,09 19140200,00 4232,00 285,32 7987 0,0205 0,6251 0,1829 6
Саудовская 
Аравия 0,30 9451045,00 0,00 238,46 6456 0,0000 0,6602 0,1632 7

Египет 0,06 7332233,40 2007,80 225,87 7021 0,0000 0,7391 0,1229 8
Иран 0,34 0,00 13459,00 58,40 17654 0,0000 0,8136 0,0849 9
ЮАР 0,02 4393129,60 280,00 110,70 3030 0,0000 0,8706 0,0558 10

Примечание: SPi — суммарное положительное отклонение i-й альтернативы от среднего решения; SNi — суммарное отрица-
тельное отклонение; ASi — интегральная оценка (оценочный показатель) альтернативы, рассчитываемая на основе нормиро-
ванных значений отклонений.
Источник: составлено авторами на основе данных UNCTADstat: Value of Vessels by Ownership, Port Liner Shipping Connectivity 
Index (PLSCI), Seafarers, Shipbuilding. United Nations Conference on Trade and Development. URL: https://unctadstat.unctad.org 
(дата обращения: 28.01.2026). 
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Однако зависимость от сырья ограничивает 
устойчивость маршрута. Контейнеризация мог-
ла бы выступать ключевым механизмом включе-
ния СМП в глобальные цепочки транспортиров-
ки товаров с высокой добавленной стоимостью 
(Boile et al., 2008). В 2022–2025 гг. торгово-транс-
портные связи России и Китая характеризуются 
выраженным контейнерным дисбалансом: им-
порт контейнеров из КНР значительно превы-
шает экспорт в обратном направлении. В 2023 г. 
разрыв достиг почти 1 млн TEU, а в России ско-
пилось до 150 тыс. пустых китайских контейне-
ров1. Это приводит к росту ставок на импортном 
направлении и удешевлению обратного фрахта 
(Комарова, Савинов, 2021; Неустроева, 2025). 
По данным отраслевых обзоров, осенью 2024 г. 
китайские операторы повышали тарифы на от-
правку контейнеров в Россию (надбавки до $400 
за контейнер), прогнозируя рост ставок на 10 %2. 
Кроме того, возникает необходимость массового 
возврата порожних контейнеров. 

Проблема возврата пустых контейнеров под-
робно изучена в логистике и транспортной эко-
номике (Chupin et al., 2024; Cocuzza et al., 2025) 
и обусловлена географической и структурной 
асимметрией мировой торговли, при которой 
импортное плечо перегружено, экспортное недо-
загружено (Мартынова, 2023; Miler et al., 2023; Liu 
et al., 2024; Yu et al., 2024). Решение заключается 
в формировании замкнутых мультимодальных 
схем (Castrellon et al., 2023). В контексте СМП это 
меридианный маршрут Китай — Транссиб — арк
тические порты — СМП — Китай, позволяющий со-
кратить порожний пробег, учитывать сезонность 
и интегрировать китайские сухие порты с россий-
ской железнодорожной, внутренней водной и ар-
ктической инфраструктурой (Wang & Chen, 2025). 
В перспективе такая модель способна обеспечить 
СМП устойчивым контейнерным грузопотоком 
и включить его в глобальную логистику.

Таким образом, формируется конфигура-
ция матричного транспортно-логистического 
каркаса грузовых перевозок, обеспечивающего 
интеграцию сухопутных и морских коридоров 
России и Китая на основе сопряжения широтных 
и меридианных направлений (рис. 1). В отличие 
от международного транспортного коридора, 
который обычно описывает преимущественно 
линейное направление движения грузов, ма-
тричный транспортно-логистический каркас 

1	 Logistics Update Africa. (2023, September 29). 150,000 
Containers Stuck in Russia: Container xChange. URL: https://
www.logupdateafrica.com/shipping/150000-containers-stuck-in-
russia-container-xchange-1349920 (дата обращения: 22.01.2026).
2	 Atlas Network. (2024). Russia Drowning in Chinese Containers, 
but Rates May Grow by 10 Per Cent. URL: https://atlas-network.
com/russia-drowning-in-chinese-containers-but-rates-may-grow-
by-10-per-cent/ (дата обращения: 22.01.2026).

в данном исследовании понимается как систе-
ма взаимосвязанных широтных и меридианных 
осей, узлов перевалки и перераспределения по-
токов, где СМП выступает не самостоятельным 
маршрутом, а северной опорной осью сети. 
От мультимодальной логистической сети дан-
ная концепция отличается акцентом не только 
на сочетании видов транспорта, но и на про-
странственной конфигурации каркаса, обеспе-
чивающей формирование встречных грузо-
потоков, включение внутренних территорий 
и компенсацию сезонных и инфраструктурных 
ограничений Арктики.

Для аналитической наглядности сеть целе-
сообразно разделить на три функционально 
взаимосвязанных звена: южное (китайско-рос-
сийское сухопутное), центральное (внутрикон-
тинентальное российское) и северное (аркти-
ко-морское) (табл. 2).

Южное звено логистической сети опирается 
на действующие железнодорожные маршру-
ты, связывающие внутренние регионы Китая 
с Россией. Отправными пунктами являются су-
хие порты China Railway Express (Шицзячжуан, 
Чэнду, Чунцин, Сиань), откуда контейнерные 
грузы следуют по Транссибу через погранпере-
ходы Забайкальск — Маньчжурия, Гродеково–
Суйфэньхэ, Махалино — Хуньчунь, а также 
через Казахстан (Достык). В перспективе возмо-
жен выход через Алтай при реализации линии 
Таштагол — Урумчи. Потоки формируются пре-
имущественно за счет экспорта Китая и тран-
зита из стран ЮВА, консолидируемого в китай-
ских логистических центрах.

Центральное звено выполняет функцию пе-
рераспределительного хаба, аккумулируя гру-
зы для арктического направления. Наиболее 
перспективными зонами размещения явля-
ются Урал и Западная Сибирь (Екатеринбург, 
Тюмень). Связь с Арктикой обеспечивает-
ся через Северный широтный ход (выход 
на Сабетту), железнодорожные подходы к порту 
Индига и ветку Надым — Сабетта, формируя ме-
ридиональную логистическую ось.

Северное звено включает перевалку кон-
тейнеров в арктических портах и их мор-
скую отправку по Северному морскому пути 
в Восточную Азию. Перевозки возможны 
как в круглогодичном режиме специализиро-
ванными ледокольными контейнеровозами, так 
и сезонно судами классов Arc4–Arc7. Портами 
назначения выступают логистические центры 
Китая, прежде всего Далянь, а при экономиче-
ской целесообразности — Шанхай и Нинбо.

Обсуждение

Предложенная матричная модель корре-
лирует с глобальными тенденциями развития 
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Рис. 1. Схема мультимодальной меридианной сети (источник: составлено авторами)
Fig. 1. Diagram of the Multimodal Meridian Network (source: compiled by the authors)

Таблица 2
Функциональные звенья мультимодальной меридианной сети 

Table 2
Functional Components of the Multimodal Meridional Network

Звено Пространственная 
зона

Основные виды 
транспорта Ключевые узлы и направления Характер грузопотоков

Южное Внутренние районы 
Китая — Россия Железнодорожный

Шицзячжуан, Чэнду, Чунцин, Сиань 
— Транссиб (Наушки, Забайкальск) / 
через Казахстан (Достык)

Экспорт КНР; транзит 
ЮВА

Центральное
Центральная, 
Западно-Сибирская 
Россия

Железнодорожный, 
речной, 
автомобильный

Екатеринбург, Тюмень; Обь-
Иртышский бассейн; Северный 
широтный ход

Консолидация и 
перераспределение

Северное Арктические порты — 
Восточная Азия Морской (СМП) Сабетта, Мурманск, Индига — 

Далянь, Циндао, Шанхай, Нинбо
Экспорт РФ и Евразии; 
транзит ЕС — Азия

Источник: составлено авторами

мультимодальных транспортных систем и се-
тевых логистических решений, применяемых 
в крупнейших мировых коридорах (например, 
в азиатско-европейских цепочках поставок). 
Однако, в отличие от традиционных линейных 
маршрутов, она учитывает специфику Арктики 
и проблему асимметрии грузопотоков, предла-
гая механизм ее компенсации через встречные 
потоки. Матричный транспортно-логистиче-
ский каркас соотносится с подходами к усиле-
нию связанности экономического пространства, 
однако сама по себе связанность не гарантиру-
ет экономической эффективности без устой-
чивой грузовой базы, институциональной со-
гласованности и сбалансированной тарифной 
среды (Крюков, Коломак, 2021; Данилова и др., 
2022). Ключевым ограничением является до-
пущение о синхронном развитии широтных 

и меридианных направлений. В арктических 
условиях транспортная система определяется 
сезонностью, природно-климатическими огра-
ничениями и высокой капиталоемкостью ин-
фраструктуры, что приводит к рискам недоза-
грузки отдельных элементов каркаса (Агарков, 
Иванова, 2024). Дополнительно сохраняется 
неопределенность формирования устойчивых 
грузопотоков и центров экономической ак-
тивности, от которых зависит фактическая эф-
фективность транспортных осей (Филимонова 
и др., 2023).

Ресурсная специализация Арктики и эколо-
гические ограничения сужают вариативность 
логистических решений (Цзиэр, Боярко, 2025), 
а выбор маршрутов определяется не только 
расстоянием, но и совокупными издержка-
ми, устойчивостью и экологическими рисками 



734 ИНВЕСТИЦИОННЫЕ ПРОЕКТЫ В ОТРАСЛЯХ И ИНФРАСТРУКТУРЕ БОЛЬШОЙ ЕВРАЗИИ

Ekonomika Regiona [Economy of Regions], 22(3), 2026 				    www.economyofregions.org

(Potravny et al., 2022). При этом сохраняется 
конкуренция с альтернативными маршрутами, 
прежде всего южными морскими и сухопутны-
ми коридорами, обладающими более стабиль-
ными условиями эксплуатации.

В результате предложенный подход уязвим 
с точки зрения сезонности, инфраструктурных 
разрывов, институциональных факторов и не-
стабильности грузовой базы, что требует допол-
нительной проработки механизмов синхро-
низации развития каркаса и обеспечения его 
практической реализуемости.

Выводы

В условиях санкционного давления 
для России критически важным становится 
не только повышение конкурентоспособности 
экспортной продукции, но и формирование 
устойчивых, диверсифицированных каналов ее 
вывода на внешние рынки. В этой логике раз-
витие транспортной системы Арктики следует 
рассматривать через призму формирования 
опорной (каркасной) сети, в которой ключевую 
роль играет меридионально организованная 
система грузовых перевозок, интегрированная 
в связку Северного морского пути и Полярного 
шелкового пути.

Важным элементом такого каркаса выступа-
ет развитая речная сеть, способная расширить 
пространственный охват каркаса, выступая 
естественными меридиональными коридо-
рами и предоставляя дополнительный доступ 
внутренних регионов к акватории Северного 
Ледовитого океана и далее к мировому океану. 
Однако необходимо учитывать ограниченные 
возможности речных магистралей из-за клима-
тических условий.

Наряду с полученными аналитическими 
результатами, проведенное исследование по-
зволяет сформулировать ряд практико-управ-
ленческих выводов, относящихся к развитию 
транспортной связанности, укреплению гру-
зовой базы и преодолению инфраструктурных 
ограничений.

Развитие СМП требует масштабных инвести-
ций — до 1,5 трлн р. к 2030 г. (оценка Росатома). 
Помимо бюджетных средств, предполагается 
рост роли частного и иностранного капитала: 
Китай и ОАЭ выражают готовность инвестиро-
вать в инфраструктуру, включая арктические 
контейнерные линии (совместные проекты 

Росатома, DP World и китайских операторов)1. 
Крупные игроки (COSCO, China Merchants, DP 
World) готовы участвовать при условии льгот-
ного ледокольного сопровождения.

Из полученных результатов следует, что ре-
ализация матричной модели требует благопри-
ятной регуляторной среды как неотъемлемого 
условия реализации матричной модели пере-
возок и эффективного функционирования СМП. 
В частности, требуется внедрение комплекса 
мер, направленных на снижение администра-
тивных и транзакционных барьеров: установ-
ление преференциальных тарифов для участ-
ников перевозок, упрощение таможенных 
процедур на основе принципа «единого окна», 
а также развитие механизмов Арктической осо-
бой экономической зоны. Существенное зна-
чение имеет и согласованное международное 
продвижение СМП как конкурентоспособного 
транспортного коридора на глобальном уров-
не. Реализация указанных мер возможна только 
при системной координации на межгосудар-
ственном уровне, прежде всего между прави-
тельствами и государственными корпорациями 
России и Китая, что обеспечивает институцио-
нальную устойчивость, инвестиционную при-
влекательность и интеграцию СМП в мировую 
транспортно-логистическую систему.

Развитие Северного морского пути в рамках 
транспортной интеграции России и Китая тре-
бует стратегической координации. Различия 
в ресурсной и технологической базе формиру-
ют основу комплементарного сотрудничества: 
Россия обладает арктическими компетенция-
ми и контролем над маршрутом, Китай — раз-
витой судостроительной и логистической ин-
фраструктурой. Совместно стороны способны 
превратить СМП в устойчивую альтернативу 
традиционным морским путям. Для этого не-
обходимы инвестиции в морские и речные пор-
ты, железнодорожные связи, арктический флот 
и нормативную базу. Ключевым условием реа-
лизации проектов остается совпадение долго-
срочных экономических интересов, усиленное 
включением СМП в инициативу «Пояс и путь» 
и развитием контейнерной логистики.

1	 News.ru. (2025, 11 декабря). Иностранные инвесторы хо-
тят вложиться в развитие Севморпути. URL: https://news.ru/
economics/inostrannye-investory-hotyat-vlozhitsya-v-razvitie-
sevmorputi (дата обращения: 22.01.2026).
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