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В статье рассматриваются вопросы проектирования транспортных коридоров, применительно 
к региону в низовьях Волги. В настоящее время на этой территории преобладают меридиональные 
корреспонденции: как водные по Волге  и Каспийскому морю, так в рамках коридора Север-
Юг. Показано, что наибольший транспортный потенциал сосредоточен в широтных перевозках 
транзитного типа в рамках направления Китай – Западная Европа, которые в настоящее время 
практически отсутствуют. Для реализации этих возможностей необходимо осуществить широкий 
комплекс мер, включая обязывающие международные договора со всеми странами транзитерами 
на протяжении всего маршрута. Строительство такого коридора транзитного типа станет основой 
евразийского транспортного – коммуникационного каркаса, основанного на широтно-меридиональном 
принципе. Привлечение перевозочной активности на территорию Нижневолжского региона позволит 
существенно улучшить его экономику. Наличие коридора снизит цены на многие привозные товары 
и сырье, повысит конкурентоспособность и прибыль существующих производств, создаст новые 
рабочие места и предприятия.
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The article discusses the issues of designing transport corridors in relation to the region in the lower 
reaches of the Volga. Currently, meridional correspondences prevail in this territory: both water ones along 
the Volga and the Caspian Sea, and within the North-South corridor. It is shown, that the greatest transport 
potential is concentrated in transit-type latitudinal transportation within the China-Western Europe direction, 
which are currently practically absent. To realize these opportunities, it is necessary to implement a wide 
range of measures, including binding international agreements with all transit countries along the entire 
route. The construction of such a transit-type corridor will become the basis of the Eurasian transport and 
communication framework based on the latitude-meridian principle. Attracting transportation activity to 
the territory of the Lower Volga region will significantly improve its economy. The presence of the corridor 
will reduce prices for many imported goods and raw materials, increase the competitiveness and profit of 
existing industries, create new jobs and enterprises.

В настоящее время в масштабах Ев-
разии широтные направления реализу-
ются преимущественно морем. Прежде 
всего, это традиционные перевозки 
из Китая через Индийский океан [1]. Се-
верный морской маршрут пока не вышел 
на должные обороты. Хотя его потенци-
ал достаточен, чтобы стать реальным 
конкурентом индийскому направлению.

Сухопутные широтные направле-
ния представлены существенно слабее. 
Их объемы составляют всего проценты 
от морских корреспонденций. Из круп-

ных магистралей можно выделить толь-
ко Транссиб. Но он в настоящее время 
осуществляет преимущественно внутри-
российские перевозки, и поэтому де фак-
то имеет региональный статус, несмотря 
на достаточные высокие объемы. Марш-
руты через центральную Азию и Иран 
пока носят незначительные характер.

Меньшее внимание к сухопутным 
трассировкам объясняется их более вы-
сокими железнодорожными тарифами, 
которые могут быть в 3-10 раз выше 
морских на направлении Китай – запад-
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ная Европа [2]. Эти соображения переве-
шивают соображения более быстрой до-
ставки. Как и тот факт, что сухопутные 
маршруты намного короче.

Еще с 19 века наука обратила вни-
мание на значительное влияние транс-
портных тарифов на все аспекты функ-
ционирования той или иной территории. 
И прежде всего на ее экономическое 
развитие. Дешевый водный транспорт 
в современном мире привел к тому, что 
почти все приморские регионы развиты 
более эффективно. Именно на них со-
средоточены практически все мегаполи-
сы планеты. Они обеспечивают львиную 
долю мирового ВВП. Появились даже 
теории классификации территорий в за-
висимости от их удаленности от водных 
путей [3].

Осознание того факта, что сухопут-
ные перевозки более затратные, привело 
к тому, что первоначальные планы ки-
тайского проекта один пояс один путь 
(далее ОПОП) претерпели значительные 
изменения с момента его анонсирова-
ния. Прежде всего это смещение акцента 
в пользу морских перевозок. А также все 
более экономико-политических харак-
тер ОПОП, что является отходом от его 
первоначальных сугубо транспортных 
целей [4].

Между тем потребность в сухопут-
ных широтных корреспонденциях вну-
три Евразии никуда не делась. Особое 
значение здесь приобретает тот факт, 
что энергетические затраты при пере-
возках железнодорожным транспортом 
приблизительно равны затратам при 
перевозках на контейнеровозах на на-
правлении Китай – западная Европа. [5, 
6]. А раз так, то текущее перераспре-
деление потоков в пользу моря имеет 
во многом искусственный характер, об-
условленный традициями и практикой 
современной мировой экономики. Т.е. 
возможно существование рентабельно-
го транспортного коридора через центр 
Евразии [7].

В настоящее время есть несколько 
возможных трассировок для сухопут-
ных корреспонденций. Наиболее часто 
говорится об Иранском направлении, 
которое самим Китаем (который являет-
ся главным грузоотправителем) выбра-
но в качестве основного. Однако, надо 
понимать, что это достаточно длинный 

и энергозатратный вариант, к тому же 
проходящий через горные территории.

Для России более важно северное 
китайское направление. Под последним 
в свою очередь понимается либо мон-
гольское направление с дальнейшим 
выходом на Российский Транссиб, либо 
ветка через Астану, которая в конечном 
итоге также упирается в российскую же-
лезнодорожную систему. Для обоих ва-
риантов в качестве главного ограничи-
теля видится текущая высокая загрузка 
российских магистралей, из-за чего го-
ворить о значительных дополнительных 
объемах пока не приходится.

Самым коротким в географическом 
понимании этого термина сухопутным 
маршрутом является трассировка через 
Центральную Азию [8]. По этой причи-
не он является наименее энергозатрат-
ным и поэтому потенциально наиболее 
перспективным и именно в этом направ-
лении происходит пересечение Нижне-
волжского региона, который в настоящее 
время лежит в стороне от основных ши-
ротных потоков Евразии.

Хотя в центрально-азиатском регионе 
уже существуют железнодорожные пути, 
но они низкотрафиковые. Наиболее ча-
сто в литературе упоминается маршрут 
вдоль рек, впадающий в Аральское море, 
поскольку они уже есть и обслуживают 
местный трафик. Но по ряду характери-
стик они окажутся недостаточны в слу-
чае задействования крупномасштабных 
потоков в рамках ОПОП. В этом случае 
потребуется не только модернизация су-
ществующего, но и новое строительство 
всего комплекса инфраструктуры. Это 
поднимает вопросы общего транспорт-
ного проектирования Нижневолжского 
региона, который в свою очередь явля-
ется частью общего Евразийского транс-
портного каркаса.

Текущие транспортные коридоры 
России

В данной работе особое внимание бу-
дет уделяться проектированию будущих 
транспортных комплексов, а не акцен-
тирование внимание на текущих транс-
портных реалиях. В этих условиях су-
ществующие транспортные коридоры 
могут в дальнейшем оказаться невос-
требованными И наоборот, появятся 
такие маршруты, которые в настоящее 
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время отсутствуют в различных поста-
новлениях и стратегиях развития. Но для 
этого надо более четко формализовать, 
что именно будем понимать под терми-
ном коридор.

В литературе можно встретить раз-
личные определения в зависимости 
от постановки конкретных задач. В дан-
ной работе под коридором будем по-
ниматься географическая территория, 
на котором в дальнейшем планируется 
концентрировать инфраструктурные 
мощности для обеспечения максималь-
ных транспортных и информационных 
потоков по ней. Такое определение по-
зволяет под коридором понимать даже 
такие маршруты, на которых сейчас не-
значительные объемы перевозок и даже 
нет дорог.

В настоящее время наиболее важ-
ным для России коридором является 
трасса M2, которая из Варшавы и Мин-
ска до Москвы и далее на Казань  [9], 
а в перспективе до Владивостока, хотя 
по продолжениям встречаются и аль-
тернативные варианты. М2 является 
типичным широтным коридором. Хотя 
это главная транспортная артерия евро-
пейской части России, но она проходит 
вне Нижневолжского региона и поэтому 
неактуальна для него.

Вторая по важности российская трас-
са – М9 – является не широтной, а ме-
ридиональной. Тем самым по задумке 
крест этих обоих коридоров должен об-
разовать основной транспортный каркас 
европейской части России. В отличие 
от М2 она напрямую проходит через 
Нижневолжский регион и потому на нем 
надо остановиться подробнее.

Это коридор имеет собственное на-
звание «Север-Юг. Вопреки своему 
названию, он не столько меридиональ-
ный, а скорее диагональный, в чем не-
посредственно можно убедиться просто, 
взглянув на карту. Начинаясь от Фин-
ляндии и проходя через Москву, он да-
лее (в зависимости от варианта) уходит 
на Астрахань, далее в Иран, и в перспек-
тиве на Индию.

Вопреки первоначальным планам 
прохождения коридора Север-Юг через 
восточный Кавказ, в последнее время 
все чаще стала встречаться трехзубце-
вая схема, когда из Астрахани коридор 
расщепляется на три отдельные трассы: 

две сухопутные по обеим сторонам Ка-
спийского моря и одна водная от порта 
Оля до северного побережья Ирана. Од-
нако, коридоров по определению не мо-
жет быть много, поскольку в противном 
случае теряется принцип концентрации. 
Нельзя концентрироваться равномерно 
и коридор просто превращается в мест-
ную дорожную сеть.

Однако основной врожденный недо-
статок М9 заключается в своем предна-
значении. В публикациях европейских 
источников даже не скрывается, что ос-
новной целью данного коридора явля-
ется увеличение товарооборота между 
Европой и Индией. Тем самым развитие 
российских территорий и создание рос-
сийского транспортного каркаса стано-
вится второстепенной задачей. 

Если смотреть меридиональные на-
правления от Ирана, то коридор должен 
уходить в Мурманск или Архангельск, 
а может даже на Ямал. А если выстра-
ивать направление от Западной Ин-
дии, то целями должны являться Урал 
и Пермь. Тогда это будут коридоры, 
действительно обслуживающие россий-
ские территории.

Справедливости ради надо отметить, 
что текущие трассировки М9 способ-
ны освоить большие объемы перевозок 
от Санкт-Петербурга, т.е. больше ориен-
тированы на текущий спрос. Кроме того, 
традиционно меридиональное направле-
ние в этом регионе обслуживала Волга, 
что дополнительно забирало трафик 
от возможных сухопутных маршрутов. 
Другим словами есть текущие аргумен-
ты для отклонения направления на за-
пад, но они носят тактический, а не стра-
тегический характер.

Широтные корреспонденции 
на нижней Волге

Когда говорится про широтные на-
правления в центре Евразии, надо пом-
нить, что Каспийское море вытянулось 
меридиональном направлении более 
чем на тысячу километров. Хотя также 
существуют проекты продолжения сухо-
путных коридоров с перевалкой грузов 
на водный транспорт и обратной пере-
валкой с другой стороны моря в обоих 
направлениях, но надо понимать, что 
это очень дорогие операции. Техниче-
ски они возможны. Но для массовых 
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перевозок грузок они неприемлемы 
по экономическим соображениям. По-
этому из географических соображений 
следует, что Нижневолжский регион об-
речен дополнительно взять на себя все 
широтные корреспонденции в радиусе 
около 600 километров. Именно в этом 
факте проявляется транспортная особен-
ность региона.

В настоящее время, несмотря на та-
кое преимущество, транспортные по-
токи в широтных направлениях в ни-
зовьях Волги потоки незначительны. 
Что обуславливается и низкой плот-
ностью населения в западном Казах-
стане и соответственно ограниченной 
экономической активностью на этих 
территориях. Местный трафик не яв-
ляется достаточным для начала орга-
низации коридора.

Одной из причин недоиспользова-
ния транспортного потенциала региона 
является неблагоприятный резко конти-
нентальный климат для этих террито-
рий, для которых характерны значитель-
ные межсезонные перепады температур 
и засушливость. В свою очередь, это 
приводит к низкой плотности населения 
и низкой потребности в транспортной 
инфраструктуре. Засушливость клима-
та отмечал еще основатель геополитики 
Х.  Маккиндер, считая его общим в той 
ли иной степени для всех территорий, 
удаленных от морского побережья [10].

В этих условиях малой интенсивно-
сти местных корреспонденций для обо-
снованности международного коридора 
надеяться можно только на транзитные 
перевозки  [11, 12]. Главным из воз-
можных вариантов является привлече-
ние части высокоинтенсивного потока 
по направлению Китай – Северная Ев-
ропа. Это предполагает выстраивание 
долгосрочных партнерских отношений, 
прежде всего, с Китаем как основным 
грузоотправителем [13].

За последние годы по этому направ-
лению наблюдались потоки порядка 
12-14 млн. контейнеров в год. Для срав-
нения, это в разы превышает объемы 
перевозок по Транссибу. Что требует ре-
шения многочисленных вопросов об ор-
ганизации и обеспечении оптимально-
го движения.

Как говорилось ранее, большая часть 
этого потока сейчас идет морем. Сухо-

путные корреспонденции составляют 
всего несколько сотен тысяч контей-
неров, что всего несколько процентов 
от общего трафика. Существующие 
оценки потенциала сходятся в том, что 
перешагнуть рубеж в 1 млн. контейне-
ров в год маловероятно, поскольку теку-
щие железнодорожные тарифы в разы 
выше морских.

Однако в случае принятия комплекс-
ных мер по организации магистрально-
го транспортного коридора, этот фактор 
можно нивелировать. Среди них адми-
нистративные решения, дипломатиче-
ские международные договора, меры 
по организации движения, налоговые 
льготы, специальное экономическое ре-
гулирование и т.д.

Их реализация позволяет говорить 
о доле сухопутных маршрутов вплоть 
до половины этого потока. Что более 
чем достаточно для запуска трансевра-
зийского коридора на нижней Волге [7].

Но даже если на сухопутные марш-
руты будут переведены только десятки 
процентов общего трафика, то это уже 
способно создать значительную пере-
грузку на существующих железных до-
рогах  [14]. Среднего размера морской 
контейнеровоз около 200 тыс. тонн эк-
вивалентен около 55 обычным 60 вагон-
ным железнодорожным составам общей 
грузоподъемностью около 3,6 тонн. 
Даже если пускать дополнительно по со-
ставу в час, что достаточно напряженно 
с учетом уже существующих перевозок, 
то потребуется два-три дня для удовлет-
ворения такого дополнительного спроса 
на перевозки.

Подобные соображения говорят 
о том, что вопросы нового масштабно-
го строительства инфраструктурных 
объектов при этом будут необходи-
мы.  [15]. Также это аргумент против 
различных маршрутов из Китая, которые 
выходят на российскую железнодорож-
ную систему. Ввиду ее текущей высокой 
загруженности все равно придется стро-
ить с нуля многие объекты. При этом 
надо понимать, что строительство ма-
гистралей коридорного типа отличается 
от обычных дорог. Это более качествен-
ный, хотя и более дорогой транспорт. 
Появление коридора приводит к иерар-
хии в железнодорожной сети, что есте-
ственно по мере ее развития. [16].
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Как уже говорилось ранее, затраты 
энергии на маршруте через Нижневолж-
ский регион соизмеримы с морской до-
ставкой, которая в настоящее время яв-
ляется доминирующей. Поэтому эконо-
мические предпосылки для такого реше-
ния существуют. С точки зрения самого 
направления трассировка через Нижне-
волжский регион является кратчайшей, 
и потому предпочтительной.

В зависимости от трассировки, об-
щая длина направления Китай – Север-
ная Европа составляет около 10000– 
12000 тыс. километров. Из курса школь-
ной геометрии легко заметить, что от-
клонения на расстояния более 1000 в лю-
бую сторону километров от кратчайшей 
линии приводят лишь к незначительным 
увеличениям длины от маршрута всего 
в несколько процентов [17]. Что вполне 
допустимо сточки зрения экономики. 
Однако, для это означает, что возможная 
трассировка может проходить в диапа-
зоне от Астрахани до Самары. Все эти 
варианты приемлемы.

Маршрут коридора
В настоящее время в России на офи-

циальном уровне обсуждается только 
один проект с похожей трассировкой 
«Меридиан». Он проходит через Са-
ратов и предполагает строительство 
платной автомагистрали. Автомобиль-
ный транспорт заведомо проигрывает 
по экономике железнодорожному при 
перевозках на большие расстояния, т.е. 
он не подходит для дальних магистраль-
ных направлений.

В работах Дроздова Б.В. для разных 
видов транспорта были исследованы 
энергозатраты, выраженные в джоулях, 
требуемых для перевозки одной тонны 
груза на километр [5, 6], т.е. в физиче-
ских величинах, без привязки к денеж-
ному выражению. Для автотрейлера она 
составляла 761 единицы. Для железно-
дорожного состава 110 единиц. Другим 
словами, автомобильный транспорт 
почти в семь раз более энергозатратен. 
Именно поэтому он не может быть ма-
гистральным видом транспорта.

Как уже говорилось, для направления 
Китай – Западная Европа крайне важно 
выбрать наикратчайший маршрут. Одна-
ко, делать это надо на равнине поскольку 
перепады высот значительно увеличива-

ют энергозатраты при перевозках [18]. 
С учетом этого замечания вариантом 
трассировки является прохождение 
маршрута через Джунгарские ворота – 
единственного небольшого равнинного 
участка между непрерывной цепи гор 
от Альп до Хингана. Поэтому кратчай-
ший маршрут надо искать на двух крат-
чайших отрезков: от начальной точки 
в Китае до Джунгарских ворот и далее 
от Джунгарских ворот до конечной точ-
ки в Европе.

Выбор начальной и конечной точек 
маршрута выходит за пределы темы 
данной статьи. Однако, при любых ва-
риантах все равно будет происходить 
пересечение коридором Нижневолжско-
го региона.

Поскольку изначально коридор по-
зиционируется как широтный, то исхо-
дя из общей схемы, его дальнейшее на-
правление должно проходить в сторону 
Украины и далее в Южную Европу. Од-
нако, это будет входить в противоречие 
с основным экспортным китайским на-
правлением в сторону Северной Евро-
пы. Кроме того, для такой реализации 
будут дополнительные политические 
трудности. Как показывает история хо-
лодной войны, политические преграды 
могут сохраняться десятилетиями, по-
этому полагаться на их скорое разреше-
ние не приходится.

Для обхода Карпат и Татр более целе-
сообразна первоначальная диагональная 
трассировка от низовьев Волги до Поль-
ши или Белоруссии. И только затем там 
переход на классический северный ши-
ротный коридор в сторону Германии.

Есть еще одно очень важное возраже-
ние против чисто широтного продолже-
ния коридора на запад чисто экономиче-
ского типа. Доставка морем в этот регион 
через Суэцкий канал короче, и следова-
тельно, дешевле для Средиземного моря 
и Южной Европы, чем для Балтийского 
моря и Северной Европы. В этом регио-
не железнодорожная доставка будет про-
игрывать по себестоимости существую-
щим маршрутам перевозок грузов.

Как говорилось ранее, ввиду очень 
больших объемов перевозок, нельзя бу-
дет пользоваться существующими же-
лезным дорогами, чтобы не образовы-
вать там пробки. Для этого потребует-
ся строительство отдельной ветки и соз-
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дание независимой железнодорожной 
компании международного типа.

Наличие диагональных участков 
маршрутов на протяжении коридора 
не означает отказа от широтно-мериди-
онального принципа выстраивания евра-
зийского транспортно-коммуникацион-
ного каркаса. Квадратно-диагональная 
сеть является естественным продолже-
нием и развитием простейшей квадрат-
ной сети [19]. В случае возникновения 
достаточного трафика наличие диаго-
налей в широтно-меридиональной сети 
только приветствуется. Более того, их 
текущее отсутствие можно рассматри-
вать как резерв для будущего развития.

В случае, если в далекой перспек-
тиве по каким-то причинам произойдет 
падение трафика, то уже выстроенные 
диагонали могут естественным обра-
зом переходить в местную сеть, либо 
просто быть разобранными [20]. Таким 
образом, осуществляется перманентная 
адаптационная перестройка сети при из-
менении запросов общества на профиль 
перевозок без изменения общей страте-
гической структуры евразийского кар-
каса и без отказа от широтно-меридио-
нального принципа.

Выводы 
В настоящее время Нижневолж-

ский регион недостаточно полно за-
действует свой транзитный потенциал. 
В результате его экономика не участву-
ет должным образом в международном 
разделении труда. Территория не полу-
чает товары и сырье по адекватным це-
нам и не функционирует максимально  

эффективным способом. Предприятия 
региона не имеют возможности довести 
свою продукцию до основных центров 
мирового потребления без потери в сто-
имости из-за значительных транспорт-
ных затрат.

Существующие меридиональные 
перевозки осуществляются преимуще-
ственно водными видами транспорта 
по маршрутам Волга -Каспийское море, 
но они не являются частью коридора 
Север-Юг. Коммуникация между этими 
направлениями возможна, но пока раз-
вивается медленно.

Основой транспортного потенциа-
ла Нижневолжского региона должны 
стать широтные корреспонденции, ко-
торые в настоящее время практиче-
ски отсутствуют.

Широтные корреспонденции должны 
опираться преимущественно на транзит-
ные перевозки по маршруту Китай – За-
падная Европа, по которому стабильно 
наблюдается очень большой трафик. Од-
нако, их привлечение требует значитель-
ных организационных усилий на между-
народном уровне.

Продолжение китайского транзита 
в сторону Западной Европы нецелесоо-
бразно в широтном направлении по ряду 
текущих обстоятельств. Более предпо-
чтительным является развитие диаго-
нального направления в сторону Поль-
ши и Белоруссии.

Для организации Китайского тран-
зита недостаточно пропускной способ-
ности существующих железных дорог. 
Требуется новое строительство в боль-
ших объемах.
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