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ДИНАМИКА ТОРГОВЫХ И ТРАНСПОРТНЫХ ПОТОКОВ

Увеличение масштабов внешней торговли между странами, безусловно, 
требует адекватного развития рынка транспортных услуг1, выступающе-
го инфраструктурной оболочкой торгово-экономических взаимодействий. 
Соответственно, развитие национальных транспортных систем2, функци-

©  Бардаль А.Б., 2016
1  Под рынком транспортных услуг в данной работе понимается взаимодействие произво-

дителей транспортных услуг и потребителей, нуждающихся в перевозке [23, с. 36].
2  С точки зрения внутренней логики представляемого материала транспортная система 

рассматривается как совокупность путей сообщения, перевозочных средств, технических 
устройств и т. д., объединенных системой технологических, технических, информационных, 
правовых, экономических отношений, обеспечивающих удовлетворение потребностей в пере-
возке грузов и пассажиров всеми видами транспорта (при этом данное понятие имеет множе-
ство других содержательных определений [7; 26; 38]). 
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онирование международных транспортных коридоров, повышение эффек-
тивности процедур пересечения границ между странами (сближение техно-
логических нормативов, принятие единых законодательно-правовых основ 
функционирования транспорта и т. д.) на практике происходит, если этого 
требует обслуживание формируемых товарных потоков по определенным 
направлениям. В связи с этим, рассматривая развитие транспортных систем 
отдельных стран, их взаимодействие на межгосударственном уровне (в рам-
ках регионального рынка транспортных услуг), необходимо понимать, ка-
кие тенденции и направления в торгово-экономических взаимоотношениях 
изучаемых государств превалируют в данном временном периоде и что бу-
дет актуально в перспективе.   

Отметим в качестве одного из начальных условий, что базовые па-
раметры экономик, входящих в состав Северо-Восточной Азии (СВА), 
значительно дифференцированы: уровень экономического развития, сте-
пень открытости, отраслевая структура выпуска, численность населения, 
структура и качество трудовых ресурсов и т. д. Значительно различаются 
характеристики транспортных систем в каждой из стран СВА, направле-
ния их текущего развития и долгосрочные ориентиры, масштабы и ка-
чественные характеристики сетей, сложившаяся видовая структура, ис-
пользуемые технологии перевозки, значимость транспорта в экономике 
и другие характеристики. 

При этом все страны «большой тройки» СВА занимают существенные 
позиции на мировом рынке транспортных услуг (табл. 1). 

Таблица 1
Ключевые страны СВА на мировом рынке транспортных услуг, 2014 г.

Страна Доля в общемировом 
показателе, %

Объем,
млрд долл.

Прирост объема,
2005–2014, %

Экспорт транспортных услуг
КНР 4,0 38,2 11,0
Республика Корея 3,7 35,3 4,0
Япония 4,1 39,5 1,0

Импорт транспортных услуг
КНР 7,8 96,2 14,0
Республика Корея 2,6 31,6 5,0
Япония 3,7 45,8 1,0

Источник: [46].

Рассмотрим основные направления и тенденции развития транспортных 
систем отдельных стран СВА, выступающих элементами регионального 
рынка транспортных услуг, в контексте торговых взаимодействий.
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С точки зрения торговых взаимодействий Азия представляет собой один 
из наиболее динамично развивающихся регионов мировой хозяйственной 
системы. СВА, в свою очередь, выступает центром экономического раз-
вития этого региона. Рост торговли между странами СВА демонстрирует 
устойчивую динамику (табл. 2).  

Таблица 2
Динамика торговли между странами СВА за период 2001–2014 гг., %*
В страну

Из страны
Япония Республика 

Корея КНР КНДР Монголия РФ

Япония – 199,6 403,2 0,3** 873,0 1275,0
Республика Корея 195,4 – 332,5 отсутствует 452,9 1079,9
КНР 332,5 801,5 – 614,3 1804,9 1980,3
КНДР 34,4*** отсутствует 1720,3 – 1500,0 15,6
Монголия 155,1 337,5 2190,1 20,0 – 140,6
РФ 346,4 193,5 369,9 42,2 355,0 –

Примечания. * При расчете использованы стоимостные показатели экспорта. ** Показа-
тель 2006 г. (с 2007 г. экспорт из КНДР в Японию не осуществляется). *** Показатель 2009 г.  
(с 2010 г. экспорт из Японии в КНДР не осуществляется).

Источник: рассчитано по данным [28].

За период 2001–2014 гг. торговля стран СВА в пределах региона увеличи-
лась в стоимостном выражении в 4 раза – с 392,6 млрд долл. до 1,6 трлн долл. 
При этом экспорт увеличился в 3,8 раза, импорт – в 4,4 раза. Отмеченный рост 
дифференцирован для отдельных стран. Объемы взаимной торговли ключе-
вых стран региона (Япония, Республика Корея, КНР) значительно превосходят 
остальные потоки. Значительные приросты показателей экспорта стран СВА в 
Монголию связаны с низкой начальной базой. Отрицательная динамика внеш-
ней торговли КНДР сформирована под влиянием политических факторов. 

Одновременно менялись масштабы и структура внешнеэкономических 
связей стран данного региона. Так, доля экспорта стран в пределах региона 
СВА в общем экспорте этих стран снизилась за период 2001–2014 гг. с 20,8 
до 17,7%, т. е. при общем росте торговли между странами в пределах СВА 
в большей степени увеличились экспортные потоки стран этого региона с 
остальным миром.

Изменения масштабов и направлений торговли существенно различа-
ются по странам даже в «большой тройке» СВА. В Японии, занимающей 
по итогам 2014 г. второе место в СВА после КНР по объемам экспорта  
(690,2 млрд долл.) и импорта (812,2 млрд долл.), существенно усилились в 
рассматриваемом периоде торговые связи со странами внутри СВА, прежде 
всего с КНР: показатели экспорта и импорта этой страны в пределах региона 
выросли в большей степени, чем в страны «остального мира» (табл. 3, 4). 
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Таблица 3
Динамика экспорта стран СВА по направлениям за период 2001–2014 гг., %

Страна, регион Экспорт, всего Экспорт 
в страны СВА

Экспорт
в «остальной мир»

Япония 171,1 318,2 146,4
Республика Корея 381,0 307,6 433,0
КНР 880,3 507,9 990,7
КНДР 348,5 701,9 92,3
Монголия 1287,6 1751,6 394,3
РФ 498,5 340,6 514,9
СВА, всего 446,5 379,2 464,1

Источник: рассчитано по данным [28].
 

Таблица 4
Динамика импорта стран СВА по направлениям за период 2001–2014 гг., %

Страна, регион Импорт, всего Импорт 
из стран СВА

Импорт 
из «остального мира» 

Япония 232,5 302,5 212,0
Республика Корея 179,0 381,1 97,3
КНР 803,9 540,1 920,3
КНДР 137,8 211,7 36,0
Монголия 814,4 867,4 677,0
РФ 684,7 2145,9 559,7
СВА, всего 425,8 537,7 421,7

Источник: рассчитано по данным [28].

Противоположные процессы происходили в КНР, которая, без-
условно, лидирует по объемам экспорта и импорта в регионе. 
За период 2001–2014 гг. экспорт увеличился в 8,8 раза, импорт –  
в 8 раз, достигнув к концу рассматриваемого периода соответственно  
2,3 трлн долл. и 2 трлн долл. При этом торговля со странами, располо- 
женными за пределами СВА, увеличилась более существенно, чем со стра-
нами региона (превышение составляет 2 раза по экспорту и 1,7 раза по  
импорту). 

Для Республики Корея тенденции не столь однозначны. За период  
2001–2014 гг. экспорт страны увеличился в 3,8 раза (по итогам 2014 г. экс-
порт составил 573,1 млрд долл.), импорт – в 1,8 раза (252,6 млрд долл.).  
Торговля Республики Корея характеризуется усилением экспортных  
потоков за пределы СВА и одновременным ростом импорта из стран  
СВА. 

Масштабы взаимной торговли «большой тройки» СВА представлены в 
таблице 5.
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Таблица 5
Масштабы взаимной торговли ведущих стран СВА, 2014 г.*

Страна Экспорт Импорт

Япония 2. КНР (18,3%) 
3. Республика Корея (7,5%)

1. КНР (22,3%)
7. Республика Корея (4,1%)

Республика Корея 1. КНР (25,4%)
3. Япония (5,6%)

1. КНР (17,1%)
2. Япония (10,2%)

КНР 3. Япония (6,4%) 
4. Республика Корея (4,3%)

1. Республика Корея (9,7%)
2. Япония (8,3%)

Примечание. * Место страны в рейтинге торговых партнеров и доля данной страны в об-
щем показателе (экспорта либо импорта).

Источники: составлено по данным [29; 47].
 
Таким образом, процессы формирования и развития транспортных си-

стем в странах «большой тройки» СВА обусловлены происходящими внеш-
неэкономическими взаимодействиями. Обозначим наиболее важные из них 
за период 2001–2014 гг.: 

•  со стороны Японии усилился интерес к развитию транспортных связей 
с КНР, поскольку значительно увеличились торговые взаимодействия; 

•  Республика Корея заинтересована в формировании транспортных свя-
зей как со СВА, так и с остальным миром, поскольку опережающими темпа-
ми росли экспортные грузопотоки за пределы региона и импортные потоки 
со странами в пределах региона (прежде всего с КНР); 

•  КНР заинтересована в развитии транспортных связей за пределами 
СВА, поскольку эта страна в меньшей степени, нежели другие страны ре-
гиона, связана экспортно-импортными операциями со странами СВА. Стре-
мительно растущие торговые потоки КНР направляются в большей степени 
за пределы региона. 

Адекватность сделанных выводов подтверждается заявляемыми направ-
лениями международного сотрудничества рассмотренных стран. Республи-
ка Корея и КНР в последние годы предложили свои проекты «Евразийская 
инициатива» (октябрь 2013 г.) и «Экономический пояс Шелкового пути» 
(сентябрь 2013 г.), включающие наряду с другими вопросами широкий 
спектр проектов по развитию транспортной инфраструктуры. 

Изменение детально фиксируемых статистикой стоимостных показате-
лей внешней торговли и изменение физических характеристик товарных 
потоков (номинального веса грузов, перевозимых в экспортно-импортных 
направлениях) не пропорциональны, однако можно уверенно говорить о 
значительном увеличении нагрузки на транспортные системы стран реги-
она СВА за 2001–2014 гг., что подтверждается возрастающими объемами 
торговли и перевалки в ключевых морских портах региона1 (табл. 6).

1  Морским транспортом осуществляется более 90% перевозок между ключевыми страна-
ми СВА.
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Таблица 6
Рейтинг крупнейших контейнерных портов мира, млн ДФЭ1

2001 2014

Порт (страна) Объем 
перевалки Порт (страна) Объем 

перевалки
Гонконг (САР КНР) 17,8 Шанхай (КНР) 35,3
Сингапур (Сингапур) 15,6 Сингапур (Сингапур) 33,9
Пусан (Республика Корея) 8,1 Шэньчжэнь (КНР) 24,0
Каошинг (Тайвань) 7,5 Гонконг (САР КНР) 22,2
Шанхай (КНР) 6,3 Нинбо-Чжоушань (КНР) 19,5
Роттердам (Нидерланды) 6,1 Пусан (Республика Корея) 18,7
Лос-Анджелес (США) 5,2 Циндао (КНР) 16,6
Шэньчжэнь (КНР) 5,1 Гуанчжоу (КНР) 16,4
Гамбург (Германия) 4,7 Дубай (ОАЭ) 15,3
Лонг-Бич (США) 4,5 Тяньцзинь (КНР) 14,1

Источник: [39].

За период 2001–2014 гг. значительно увеличилось число крупных пор-
тов в КНР, возросли масштабы перевалки: например, через порт Шанхай в  
5,6 раза; порт Шэньчжэнь – в 4,7 раза. 

Рассмотрим более подробно ключевые параметры динамики транспорт-
ных систем стран СВА2, характеристики и базовые направления их развития. 

КЛЮЧЕВЫЕ ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ 
ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ СТРАН СВА

СВА представляет собой регион, крайне неоднородный с точки зрения 
основных показателей развития транспорта в отдельных странах (табл. 7).

В настоящее время в СВА уже сформированные, высокотехнологичные 
транспортные системы Японии и Республики Корея соседствуют с чрезвы-
чайно быстро развивающейся системой Китая, крайне отсталыми транс-
портными системами Монголии и КНДР, скудной по масштабу и технически 
несовершенной системой российского Дальнего Востока. Анализировать 
столь различные объекты довольно сложно3. Представим краткую характе-
ристику текущего состояния и целевых векторов развития транспорта каж-
дой из стран СВА.

1  ДФЭ – контейнер в 20-футовом эквиваленте.
2  В рамках данной работы не будет подробно рассматриваться транспортная система Даль-

него Востока РФ, поскольку наличие достаточно большого перечня работ по этой теме и огра-
ничение объемов данного материала побуждают сделать акцент на другие страны.

3  Трудности начинаются с отсутствия возможности прямого сопоставления показателей 
статистического учета в различных странах. Например, различны внутренняя классификация 
автомобильных дорог, система учета объектов инфраструктуры по видам транспорта и т. д. 
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Таблица 7
Основные элементы транспортной инфраструктуры, 2013 г.

Страна /
регион страны

Протяженность железных 
дорог, тыс. км

Протяженность 
автодорог, тыс. км Аэропорты 

граждан-
ской авиа-

ции, ед.

Морские 
порты, 

ед.всего
электри-
фициро-
ванных

высоко-
скорост-

ных
всего скорост-

ных

РФ 85,6 50,6 0 1557,3 1,1 297 67
российский 
Дальний Восток 8,8 2,2 0 97,9 0 90 22

Япония 27,6 15,2 2,7 1208,8 8,4 97 125**
Республика Корея 3,6 2,2 0,4 106,2 4,0 111 25
КНР 103,1 36,0 11,1 4356,2 104,4 202 198*
КНДР 6,4 5,7 0 25,6 0,7 82 8
Монголия 1,9 0 0 49,3 0 44 0

Примечания. * Порты, открытые для международных операций. ** Международные пор-
ты, имеется также 933 внутренних порта.

Источники: [4; 11; 14; 15; 19; 22; 24; 30; 37; 52; 54; 56].

Япония 
Исторически в силу островного положения в экономике Японии тради-

ционно широко использовался морской транспорт. Первоначально этот вид 
транспорта использовался как для обеспечения внешних связей, так и для 
внутренних перевозок, реализуя каботаж. В начале XX в., с развитием желез-
нодорожной сети1, ведущую роль во внутренних перевозках играл железнодо-
рожный транспорт. После Второй мировой войны железнодорожный транс-
порт несколько утратил свои позиции. Во-первых, во время войны дорожное 
полотно и объекты инфраструктуры железных дорог были существенно по-
вреждены и требовали значительных финансовых средств и времени на вос-
становление; во-вторых, железные дороги начали уступать в конкурентной 
борьбе стремительно развивающемуся автомобильному транспорту.

Транспортный комплекс в этот период стал одним из приоритетов стре-
мительного послевоенного восстановления и развития экономики Японии, 
особый акцент был сделан на автомобилестроение и автомобильный транс-
порт. При этом железнодорожный транспорт сохранял свои позиции еще 
некоторое время. В 1950 г. этим видом транспорта перевозилось 83,9% пас-
сажиров и выполнялось 89,8% общего пассажирооборота, а также перевози-
лось 31,6% объемов грузов и выполнялось 52,3% грузооборота [30] . Однако 
постепенно, с развитием дорожной сети и масштабной автомобилизацией, 
структура перевозок транспортной системой Японии модифицировалась в 
пользу автомобильного транспорта. 

1  Первая железная дорога Японии была сдана в эксплуатацию в 1872 г. (Токио – Иокогама).
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В начале 1970-х гг. в Японии был поставлен вопрос о выборе приоритетов 
научно-технического развития, в т. ч. в сфере транспорта и транспортного 
машиностроения. С учетом ситуации в мировой хозяйственной системе, сло-
жившихся внешних связей страны, имеющегося научно-производственного 
задела и др. в качестве приоритетов транспортной политики были выбраны 
железнодорожный, автомобильный и морской виды транспорта. Принимая во 
внимание ограниченность ресурсов и уровень международной конкуренции, 
государство в тот период отказалось от равноценной целевой поддержки и 
развития всех элементов транспортного комплекса, оставив за границами по-
вышенного внимания, например, воздушный транспорт. В отношении видов 
транспорта, не включенных в приоритетный список, предполагалось про-
ведение политики заимствования научно-технических достижений (приоб-
ретение техники, лицензий, патентов) зарубежных стран [1]. Авиастроение, 
например, развивалось совместно с США и странами Европы. В 1990-е гг.  
Япония начала восстанавливать собственное авиастроение, в 2003 г. была 
принята государственная программа развития авиации, в рамках которой 
разработан первый национальный гражданский реактивный авиалайнер [50]. 

Новый интерес к железнодорожным перевозкам наблюдается с вне-
дрением технических нововведений. Электрификация линий (начало в  
1950-е гг.), строительство скоростных дорог (в 1964 г. открыта первая вы-
сокоскоростная линия Токио – Осака), участков дорог с использованием 
системы магнитной левитации (с 2005 г. эксплуатируется линия Линимо), 
соединение железнодорожными линиями крупных островов государства (в 
1988 г. открыты тоннель между Хонсю и Хоккайдо, мост между Хонсю и 
Сикоку) и т. д. повысило пассажиропоток железнодорожного транспорта. 

За последние два десятилетия структура перевозок транспортной систе-
мой не претерпела значительных изменений: основным видом транспорта в 
перевозках грузов и пассажиров Японии является автомобильный (табл. 8).

По итогам 2013 г. автомобильным транспортом Японии ежегодно пере-
возится 56,3 млрд чел. и 4,4 млрд т грузов. При относительно стабильной 
сложившейся структуре перевозок незначительное увеличение удельного 
веса железнодорожного транспорта связано с растущими трудностями пере-
движения по автодорогам, вызванными стремительной автомобилизацией 
населения, а также параллельным расширением сети скоростных железных 
дорог в стране, повышающих комфортность поездок и снижающих время в 
пути при использовании железнодорожного транспорта. 

В период 1990–2013 гг. протяженность автомобильных дорог в Японии 
возросла на 8,4% (в т. ч. скоростных на 79,8%), в то время как число транс-
портных средств увеличилось на 32,7%. В это же время протяженность сети 
железных дорог в стране увеличилась на 0,7% при росте высокоскоростных 
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дорог на 42,5% [51]. К настоящему времени все города страны с населением 
более 500 тыс. чел. соединены высокоскоростными автомагистралями, че-
тыре основных острова Японии (Хоккайдо, Хонсю, Сикоку и Кюсю) имеют 
между собой транспортные связки в виде мостов и тоннелей, в т. ч. органи-
зовано железнодорожное сообщение. 

Таблица 8
Удельный вес отдельных видов транспорта Японии, %*

Вид транспорта

Численность 
перевезенных 
пассажиров

Объем
перевезенных 

грузов
Пассажиро-

оборот Грузооборот

1990 2013 1990 2013 1990 2013 1990 2013
Железнодорожный 28,1 29,4 1,2 0,8 27,7 25,9 4,9 4,9
Автомобильный 71,5 70,1 82,7 75,0 61,0 53,2 49,6 49,7
Водный 0,2 0,1 16,0 24,2 0,5** 0,3** 44,4** 42,7**
Воздушный 0,2 0,4 н/з 0,1 10,9 20,7 1,1 2,7

Всего 78 009,1 84 691,0 7388,6 5795,8 1298,3 1371,6 547,0 421,8
млн чел. млн т млрд пасс-км млрд т-км

Примечания: н/з – значение менее 0,1%. * Несовпадение суммы долей со 100% происходит 
вследствие округления отдельных значений. ** Каботажные перевозки.

Источники: [30; 51].

За период 1990–2013 гг. в целом возросла густота наземной транспорт-
ной сети (км на 100 км2 территории), в т. ч. автомобильных дорог с твердым 
покрытием с 204,2 до 259,3; железных дорог с 7,2 до 7,3. Развитие сетей и 
повышение эффективности транспортных перевозок привело к снижению 
грузоемкости ВВП (по ППС) Японии за рассматриваемый период с 0,23 до 
0,09 т-км/долл.1 Этот факт может свидетельствовать об оптимизации про-
цессов перевозки при расширении возможностей рационального планиро-
вания маршрутов с развитием дорожной сети. 

Статистика международных перевозок морским транспортом Японии 
свидетельствует об увеличении объемов перевозимых грузов за период 
1990–2013 гг. на 71%, до 1,0 млрд т по итогам 2013 г., в т. ч. произошло 
увеличение экспорта за период на 22,4 млн т; импорта – на 65,3 млн т; тран-
зитных грузов – на 336,9 млн т [44]. Информация о грузообороте морского 
транспорта при выполнении международных перевозок в доступных источ-
никах статистики отсутствует.

1  Рассчитывается как соотношение грузооборота к ВВП страны, показывает масштабы 
транспортной работы в формировании ВВП. Считается, что положительным является понижа-
тельная тенденция. Снижению грузоемкости ВВП могут способствовать: сокращение дистан-
ции перевозок за счет рационального размещения производительных сил; изменение структуры 
экономики с опережающим ростом третичного сектора; изменение отраслевой структуры выпу-
ска с повышением доли высокотехнологичной продукции. ВВП по ППС взято по данным [57].
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Транспортная система Японии является одной из наиболее высокотехно-
логичных в мире. В стране постоянно проводятся исследования новых воз-
можностей развития транспортных средств и сетей. Так, в 1962 г. начались 
исследования по созданию систем магнитной левитации. Начиная с 1972 г. 
было построено несколько тестовых участков пути с применением этой тех-
нологии перевозки, результаты использования которых показали эффектив-
ность нововведений. В 2009 г. Министерство земельных ресурсов, инфра-
структуры, транспорта и туризма Японии признало, что системы магнитной 
левитации готовы для коммерческого использования. С 2011 г. ведется пла-
нирование строительства линий маглева между Токио и Нагоя (завершение 
проекта намечено на 2027 г.) и далее до Осаки (завершение проекта в 2045 г.). 

К основным направлениям развития транспорта Японии можно отне-
сти: более широкое применение интеллектуальных транспортных систем, 
развитие новых систем высокоскоростного железнодорожного транспорта  
(в т. ч. магнитной левитации), создание транспортной инфраструктуры для 
«безбарьерной среды», модификацию элементов транспортной системы с 
учетом потребностей людей пожилого возраста, внедрение энергосберегаю-
щих технологий на транспорте, повышение экологичности всех видов транс-
порта (снижение уровня выбросов, шума и т. д.). 

Республика Корея 
Политико-географические особенности положения государства опре-

деляют особенности распределения функций между отдельными видами 
транспорта, а также масштабы их развития. В сложившихся для Республики 
Корея условиях фактически островного положения морской и воздушный 
виды транспорта традиционно обслуживают все виды внешних взаимодей-
ствий, а внутристрановые перевозки обеспечиваются автомобильным и же-
лезнодорожным транспортом. Динамика ключевых показателей по видам 
транспорта приведена ниже (табл. 9). 

В период 1990–2013 гг. структура основных показателей перевозок гру-
зов и пассажиров имела относительно стабильный характер. Развитие вы-
сокоскоростного железнодорожного транспорта, существенные темпы до-
рожного строительства привели к увеличению значимости данных видов 
транспорта в перевозках.

В целом объем перевозимых транспортной системой страны гру-
зов увеличился за 1990–2013 гг. в 3,6 раза и достиг 2,0 млрд т. в 2013 г. 
За этот период произошло сокращение грузовых перевозок железнодо-
рожным транспортом (на 31,2%) при увеличении перевозок морским  
(в 4,4 раза) и автомобильным (в 3,4 раза) видами. Грузоемкость ВВП (по 
ППС) снизилась в рассматриваемый период с 5,6 до 0,8 т-км/долл. [40; 57]. 
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Перевозки пассажиров увеличились на всех видах транспорта. По итогам 
2013 г. численность перевезенных транспортной системой Республики Ко-
рея пассажиров составила 27,7 млрд чел.

Таблица 9
Удельный вес отдельных видов транспорта Республики Корея, %*

Вид транспорта

Численность 
перевезенных 
пассажиров

Объем 
перевезенных 

грузов
Пассажиро-

оборот Грузооборот

1990 2013 1990 2013 1990 2013 1990 2013
Железнодорожный 4,8 4,4 10,4 2,0 18,6 6,7 0,7 2,8
Автомобильный** 95,0 95,2 38,6 36,0 55,9 62,8 0,5 8,5
Водный 0,1 0,1 50,9 61,9 0,4 0,4 98,5 88,5
Воздушный 0,2 0,3 0,2 0,2 25,2 30,1 0,2 0,3

Всего 13 395,9 27 659,5 557,8 2005,9 160,6 575,2 1882,3 1403,1
млн чел. млн т млрд пасс-км млрд т-км

Примечания. * Несовпадение суммы долей со 100% происходит вследствие округления от-
дельных значений. ** С 2011 г. изменилась система статистического учета перевозок автомобиль-
ным транспортом: были включены перевозки грузов и пассажиров личным автотранспортом.  

Источник: [52].

Снижение роли железнодорожного транспорта в перевозках грузов ста-
ло следствием масштабной автомобилизации страны, произошедшей под 
воздействием проведения политики развития собственной автомобильной 
промышленности в 1970–1980 гг. Именно целенаправленная государствен-
ная политика предопределила существенную роль автомобильного транс-
порта в перевозках грузов и пассажиров в пределах страны. После оконча-
ния Корейской войны (1950–1953 гг.), на территории страны происходила 
лишь сборка автомобилей из запчастей иностранных компаний (американ-
ских, японских и итальянских). В начале 1970-х гг. правительство Республи-
ки Корея перешло к поддержке собственной автомобильной промышлен-
ности. Был принят ряд документов, в том числе «Пятилетний план развития 
автомобильной промышленности» (1962 г.), «Акт о защите автомобильной 
промышленности» (1962 г.), «Комплексный план развития автомобильной 
промышленности» (1964 г.), «Долгосрочный план развития автомобильной 
промышленности» (1974 г.) и др. 

В этот период правительством страны в качестве объектов поддержки 
были выбраны четыре корейские компании с целью развития собственной ав-
томобильной промышленности1. Эти компании с одной стороны получили по-
литическую (ограничения на импорт автомобилей) и финансовую поддержку 

1  Это были компании Kia, Hyndai Motors, Asia Motors и ShinJu.Через несколько лет на рын-
ке осталось лишь три компании: произошло слияние Kia и Asia Motors, а также на базе компа-
нии ShinJu было создано совместное предприятие Daewooи General Motors – Daewoo Motors.
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(льготные условия доступа к кредитным средствам). С другой стороны, вы-
бранные компании получили целевую установку развития – доведение объема 
выпуска до 50 тыс. ед. автомобилей в год для каждой фирмы, локализация про-
изводства комплектующих до 85% к 1975 г. и 91% к 1980 г., увеличение доли 
продаж автомобилей малой мощности до 80% внутреннего рынка, достижение 
общего объема экспорта 75 тыс. ед. к 1981 г. Для доступа к технологиям в пе-
риод 1962–1987 гг. было заключено 183 лицензионных соглашения [32]. 

Таким образом, в развитии автомобильной промышленности Республи-
ки Корея можно выделить три этапа: подготовка к собственному произ-
водству (1962–1971 гг.), развитие корейских моделей автомобилей (1972– 
1982 гг.), массовое производство и глобализация (1983 г. – настоящее время). 

Параллельно развитию автомобильной промышленности происходило 
развитие дорожного хозяйства. Если к 1960 г. 20,9% дорог имели твердое 
покрытие, то к 2014 г. – 91,6%. В начале 1970-х гг. в стране появились пер-
вые скоростные автодороги, началось масштабное строительство дорож-
ной сети, в т. ч. дорог, строительство которых финансировалось с привле-
чением частных инвесторов и эксплуатируемых на платной основе.

Автомобильные дороги в Республике Корея подразделяются на нацио-
нальные и местные (провинциальные и сельские). Национальные дороги со-
единяют наиболее важные города страны, провинциальные создают автодо-
рожную сеть для поездок между населенными пунктами провинции (рис. 1).

Рис. 1. Динамика протяженности дорожной сети Республики Корея, тыс. км
Источник: [40].

В Республике Корея за период 1990–2013 гг. возросла густота наземной 
транспортной сети (км на 100 км2 территории), в т. ч. автомобильных дорог 
с твердым покрытием с 3,1 до 3,6, железных дорог с 40,5 до 87,6. 

Однако темпы автомобилизации в Республике Корея превышали темпы 
строительства автомобильных дорог. Если в 1990 г. на один автомобиль при-
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ходилось 16,7 м дорожного полотна, то к 2013 г. этот показатель снизился 
до 5,5 м. Соответственно, в стране возникает все больше проблем с органи-
зацией дорожного движения и более актуальным становится использование 
новых технологических решений – применение систем «умных (или интел-
лектуальных) дорог». 

Власти страны стали уделять больше внимания планированию развития 
автомобильных дорог. До 1999 г. проекты по строительству автодорог вклю-
чались в общие пятилетние планы экономического развития государства, 
затем это направление стало самостоятельным объектом планирования. Был 
принят «Первый генеральный план совершенствования автомобильных до-
рог» на период 1999–2011 гг. В настоящее время реализуется «Второй гене-
ральный план совершенствования автомобильных дорог», охватывающий 
период 2011–2020 гг. [41]

Развитие высокоскоростных железных дорог стало для Республики Ко-
рея одной из возможностей снижения нагрузки на автомобильные магистра-
ли, сокращения разрыва в условиях развития отдельных регионов страны, 
снижения уровня загрязнения от транспорта и числа дорожно-транспортных 
происшествий [33]. Проект создания ВСМ был начат в 90-х гг. XX в., реа-
лизован в два этапа. На первом этапе (1996–2002 гг.) акцент был сделан на 
разработке и производстве собственного подвижного состава для высокоско-
ростных дорог. Второй этап (2002–2007 гг.) был сфокусирован на отработке 
модели коммерческой эксплуатации ВСМ1, тестировании и отработке систем 
безопасности при перевозках. В 2015 г. в стране действовало четыре линии 
скоростного движения общей протяженностью 818,9 км, однако только две 
из них являлись специализированными ВСМ с допустимой скоростью пере-
возки более 300 км/ч (общая протяженность этих линий 599,8 км). Развитие 
сети ВСМ в совокупности с проблемами чрезмерной автомобилизации при-
вело к обострению межвидовой конкуренции в секторе пассажирских пере-
возок между железнодорожным и автомобильным видами транспорта.

С развитием системы ВСМ в Республике Корея изменилась парадигма 
транспортной мобильности населения. За несколько десятилетий произо-
шло качественное изменение условий транспортной доступности террито-
рии страны для населения. При этом ключевые установки транспортной мо-
бильности населения изменялись во времени следующим образом: 

•  «зона проживания, достижимая за один день» (1970-е гг.); 
•  «однодневная пригородная зона» (1990-е гг.), т. е. зона, в пределах ко-

торой человек может перемещаться, с возможностью вернуться домой в те-
чение одного дня; 

1  Первая линия ВСМ в Республике Корея между городами Сеул и Пусан была сдана в экс-
плуатацию в 2004 г.
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•  «перемещение куда угодно за 90 минут» (должно быть обеспечено к 
2020 г.), т. е. транспортная достижимость любой точки страны за 90 минут 
[34]. В реальности это означает целевую установку на создание транспорт-
ной связи между крупными городами страны с использованием ВСМ с тем, 
чтобы время на дорогу между ними не превышало 90 минут.

К настоящему времени, по оценкам специалистов, около 85% террито-
рии Республики Корея расположено в зоне менее чем трехчасовой достижи-
мости железнодорожным транспортом.

Направления развития транспортной системы [48]: увеличение безопас-
ности автомобильного транспорта через повышение качества дорожного 
покрытия, внедрение взаимодействующих интеллектуальных транспорт-
ных систем; развитие дорожной сети с целью обеспечения свободного до-
ступа из любой точки страны к национальной дорожной сети; развитие сети 
высокоскоростных дорог; развитие высокими темпами сети ВСМ (скорость 
до 430 км/ч)1; увеличение средней скорости на железных дорогах (не высо-
коскоростных) до 230 км/ч; повышение качества транспортного обслужи-
вания Сеула (система скоростного метро, городских скоростных железных 
дорог); разработка новых транспортных технологий (железнодорожных, 
маглев2, беспроводной трамвай и т. д.); повышение экологичности транс-
портных систем; поддержка авиастроения; развитие логистических центров 
и т. д.   

КНР 
Стремительное развитие страны после перехода к «политике откры-

тости» в 1978 г. оказало значительное влияние, в т. ч. на развитие транс-
портной системы, обеспечивающей перемещение возрастающих грузовых 
и пассажирских потоков. К 1990 г. темпы изменений набрали свою силу, и 
за период до 2013 г. масштабы перевозок существенно изменились: объем 
перевезенных грузов увеличился в 4,2 раза (достигнув 40,3 млрд т в 2013 г.),  
пассажиров – в 2,8 раза (21,2 млрд чел. в 2013 г.). Определенные модифи-
кации произошли и в структуре перевозок по видам транспорта (табл. 10). 
Ведущую роль по числу перевезенных пассажиров на современном этапе 
занимает автомобильный транспорт (87,3% общего числа перевезенных 
пассажиров в 2013 г., увеличение на 3,4% с 1990 г.). По итогам 2013 г. чис-
ло перевезенных автомобильным транспортом Китая пассажиров соста-
вило 18,5 млрд чел., тогда как железнодорожным транспортом перевезено  
2,1 млрд чел. Однако при этом удельный вес автомобильного вида транспор-

1  К 2020 г. протяженность ВСМ должна увеличиться в 6,4 раза (до 2362 км).
2  В 2016 г. в Республике Корея начались перевозки поездами маглев из Сеула до междуна-

родного аэропорта Инчхон со скоростью до 110 км/ч [13].
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та в общем пассажирообороте снизился за рассматриваемый период на 5,8% 
(до 40,8%). Учитывая значительную площадь страны, можно отметить, что 
перевозки населения на дальние расстояния выполняются железнодорож-
ным транспортом, доля которого в общем пассажирообороте хотя и снизи-
лась с 1990 г. на 8%, но по-прежнему достаточно велика (38,4%). Заметный 
рост произошел в показателях перевозок воздушным транспортом КНР за 
рассматриваемый период: число перевезенных пассажиров увеличилось в 
абсолютном значении в 21 раз. Общий рост уровня жизни населения и раз-
витие воздушного транспорта страны привели к значительному увеличению 
пассажирооборота авиации до 20,5% в общей структуре по итогам 2013 г. 
(тогда как в 1990 г. его доля составляла лишь 4,1%). 

Таблица 10
Удельный вес отдельных видов транспорта в КНР, %*

Вид транспорта

Численность 
перевезенных 
пассажиров

Объем 
перевезенных 

грузов
Пассажиро-

оборот Грузооборот

1990 2013 1990 2013 1990 2013 1990 2013
Железнодорожный 12,4 9,9 15,8 9,8 46,4 38,4 41,5 17,7
Автомобильный 83,9 87,3 75,8 76,3 46,6 40,8 13,1 33,9
Водный 3,5 1,1 8,4 13,9 2,9 0,2 45,3 48,3
Воздушный 0,2 1,7 н/з н/з 4,1 20,5 н/з 0,1

Всего 7726,8 21 230,0 9548,5 40 337,0 562,8 2757,0 2558,1 16 541,8
млн чел. млн т млрд пасс-км млрд т-км

Примечания: н/з – значения менее 0,1%. * Несовпадение суммы долей со 100% происходит 
вследствие округления отдельных значений.

Источники: [18; 19].

Основной объем грузов в КНР в настоящее время перевозится авто-
мобильным транспортом, доля которого в общей структуре перевозок за 
рассматриваемые 24 года изменилась незначительно – с 75,8 до 76,3%. 
Перевозки на дальние расстояния традиционно выполняются морским 
транспортом: его удельный вес в грузообороте составляет 48,3%, тогда как в 
объеме перевезенных грузов лишь 13,9%. Морской транспорт обслуживает 
подавляющую часть внешнеэкономических взаимодействий страны, объем 
перевезенных по морю грузов за период 1990–2013 гг. увеличился в семь раз 
и составил 5,6 млрд т в 2013 г. 

В рассматриваемом периоде произошло стремительное развитие дорож-
ной сети КНР:

•  протяженность автомобильных дорог увеличилась в 4,5 раза;
•  сформирована сеть скоростных автодорог протяженностью  

104,4 тыс. км;
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•  протяженность железных дорог увеличилась в 1,9 раза;
•  протяженность электрифицированных железных дорог увеличилась в 

5,2 раза (в 2013 г. 34,9% всех железных дорог были электрифицированы, в 
1990 г. этот показатель составлял лишь 12,9%);

•  активно формируется сеть высокоскоростных железных дорог (про-
грамма строительства ВСМ стартовала в 2003 г., в 2013 г. протяженность 
ВСМ в стране составила 11,1 тыс. км1).

Значительно возросла плотность наземной транспортной сети в КНР за 
период 1990–2013 гг. (км на 100 км2 территории), в т. ч. автомобильных дорог 
с твердым покрытием с 10,7 до 45,4; железных дорог с 0,6 до 1,1. Развитие 
транспортной системы привело к снижению показателя грузоемкости ВВП 
(по ППС) за рассматриваемый период с 2,3 до 1,0 т-км на долл. [20]. 

Развитие транспортной сети сопровождалось увеличением среднего рас-
стояния перевозок (табл. 11). 

Таблица 11
Среднее расстояние перевозки в КНР, км

Вид транспорта Пассажиры, 1 чел. Грузы, 1 т
1990 2013 1990 2013 

Железнодорожный 273,0 503,1 705,0 735,4
Автомобильный 40,4 60,7 46,4 181,2
Водный 60,6 28,0 1447,3 1419,0
Воздушный 1388,6 1598,0 2216,2 3035,7

Источники: расчеты автора по: [18; 19].

За период 1990–2013 гг. значительно увеличилось среднее расстояние 
перевозки грузов автомобильным транспортом (в 3,9 раза), отражающее 
развитие дорожной сети в стране, а также увеличилось расстояние пере-
возки пассажиров железнодорожным транспортом, связанное с развитием 
высокоскоростного движения, в 1,8 раза.

Одним из наиболее активно развивающихся сегментов транспортной 
системы КНР является морской транспорт. Исторически модернизация и 
строительство новых портов происходили вслед за изменением потребно-
сти обслуживания внешнеэкономических потоков КНР в рамках пятилетних 
планов экономического развития страны. В рамках шестой пятилетки (1980–
1985 гг.) строительство портов было выделено в качестве национального 
приоритета КНР. За этот период пропускная способность портов достигла 
300 млн т. По итогам реализации седьмого и восьмого пятилетних планов 

1  Перевозки со скоростью свыше 250 км/ч. Если рассматривать возможность перевозок по 
железным дорогам со скоростью свыше 200 км/ч, то протяженность ВСМ в Китае приближа-
ется к 14 тыс. км.
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(1995 г.) пропускная способность портов страны увеличилась до 700 млн т.  
К 2011 г. в КНР было 24 порта, мощность каждого из которых превышала  
100 млн т. По итогам 2014 г. в число десяти крупнейших морских портов 
мира по показателю перевалки контейнеров вошли шесть китайских портов. 

Основными направлениями развития транспортной инфраструктуры 
КНР являются:

•  разделение пассажирского и грузового движения на железнодорож-
ном транспорте (развитие сети высокоскоростных железных дорог для при-
городного и междугородного пассажирского движения, формирование сети 
железных дорог на западе страны и совершенствование сети в центральных 
и восточных районах с долей электрифицированных участков более 50% об-
щей протяженности, общая протяженность железных дорог к 2020 г. должна 
достигнуть 120 тыс. км);

•  экспансия на международный рынок воздушного транспорта (созда-
ние к 2030 г. в Китае не менее трех аэропортов-хабов мирового уровня и 10 
национального), формирование эффективной аэропортовой сети в стране, в 
т. ч. увеличение числа аэропортов гражданской авиации;

•  государственная поддержка судостроения и развитие национальной 
системы речных и морских портов; 

•  развитие транспортных систем крупных городских агломераций, в т. ч.  
за счет активного формирования систем общественного транспорта (строи-
тельства метрополитена и т. д.);

•  повышение экологических требований к транспортной системе;
•  повышение уровня технологичности транспортных средств и транс-

портных сетей и т. д.

Монголия 
Особенности географического положения страны и исторически сло-

жившаяся траектория ее экономического развития выражаются в том чис-
ле в базовых аспектах формирования транспортной системы. Монголия не 
имеет выхода к морю, но обладает стратегически важным расположением 
с точки зрения сухопутного транзита по направлению Азия – Европа. Ос-
новы современной транспортной системы этой страны были заложены в  
40–60-х гг. прошлого века с использованием ресурсов СССР, прекратившего 
в определенное время оказываемую всестороннюю поддержку вследствие 
возникновения существенных внутренних проблем.

В настоящее время Монголия старается наиболее полно использовать 
все возможности поддержки строительства новых элементов транспортной 
инфраструктуры, реконструкции и модернизации уже имеющихся объектов, 
предоставляемые международным сообществом. Происходит поиск новых 
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партнеров, в качестве которых наиболее активно проявляются Китай, Ре-
спублика Корея, Япония. При этом нередко интересы вовлеченных в про-
цесс стран не совпадают. Россия, неизменно сохраняя статус традиционного 
компаньона, в определенной мере утрачивает значимость и влияние на раз-
витие транспортного комплекса Монголии.

На территории Монголии функционируют две основные железнодорож-
ные линии, входящие в состав Улан-Баторской железной дороги (УБЖД). 
Основную магистраль, связывающую Улан-Батор с Москвой и Пекином, на-
зывают Трансмонгольской железнодорожной магистралью (протяженность  
1,1 тыс. км), также в стране функционирует железная дорога между Монго-
лией и Россией по направлению Чойбалсан – Борзя. Общая протяженность 
железнодорожных путей страны составляет 1815 км, железные дороги не 
электрифицированы. 

Основная линия железной дороги была построена в 1949–1955 гг. си-
лами СССР. В июне 1949 г. между правительствами СССР и Монгольской 
Народной Республики было заключено «Соглашение об учреждении сов-
местного акционерного общества «Улан-Баторская железная дорога»», в ко-
тором доля СССР составляла 51%, а доля МНР – 49% [5]. В настоящее время 
соотношение долей России и Монголии в уставном капитале АО «УБЖД» 
является паритетным.

Железнодорожный транспорт в Монголии играет основную роль в 
транспортном обеспечении внешнеторговых потоков, обслуживая поряд-
ка 90% грузовых и 50% пассажирских перевозок экспортно-импортного и 
транзитного направлений. Железная дорога обеспечивает также перевоз-
ки массовых грузов по территории страны (48,4% общего объема перево- 
зимых железной дорогой грузов). Однако основную долю внутристрановых 
перевозок обслуживает автомобильный транспорт. Ландшафт и природные 
условия Монголии таковы, что грузовые автомобили могут осуществлять 
перевозки даже там, где отсутствует дорога. Эта особенность страны в со-
вокупности с отсутствием разветвленной сети железных дорог и водных 
артерий делает автомобильный транспорт наиболее мобильным и широко 
используемым видом транспорта.

Согласно статистике протяженность автомобильных дорог Монголии 
составляет 49,3 тыс. км (см. табл. 7). За период 1990–2013 гг. произошло 
незначительное увеличение плотности автодорог в стране – с 2,9 км на  
100 км2 территории до 3,5; плотность железных дорог в этот период не из-
менилась. По своему назначению автодороги связывают города и центры 
административно-территориальных образований страны (аймаки). Значи-
тельная часть дорог не имеет твердого покрытия, а покрыта гравием либо 
просто уплотнена. Дороги с твердым покрытием (асфальт либо цемент) 
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проложены в местах расположения крупных городов, между которыми на-
лажено автобусное сообщение. Протяженность таких дорог в Монголии по 
итогам 2013 г. составила 6,4 тыс. км [35] (12,8% общей протяженности ав-
тодорог). Уровень автомобилизации населения страны невысок: по итогам 
2012 г. этот показатель составил 79,7 машины на 1 тыс. чел.1 

Водный транспорт используется сезонно на озере Хубсугул для осущест-
вления перевозок пассажиров и грузов местного назначения. На территории 
Монголии имеются также реки Орхон и Селенга, однако регулярных пере-
возок по ним не производится.

Внутренние перевозки воздушным транспортом в Монголии осущест-
вляются между всеми регионами. Всего в стране имеется 44 аэропорта и 
одна вертолетная площадка.

С 1990 г. в стране произошли значительные изменения, затронувшие в 
том числе транспортный комплекс (табл. 12). Грузоемкость ВВП (по ППС) 
Монголии за рассматриваемый период снизилась с 1,1 до 0,6 т-км/долл. 
[35; 57].

Таблица 12
Удельный вес отдельных видов транспорта Монголии, %*

Вид транспорта

Численность 
перевезенных 
пассажиров

Объем
перевезенных 

грузов
Пассажиро- 

оборот Грузооборот

1990 2013 1990 2013 1990 2013 1990 2013
Железнодорожный 1,1 1,2 26,9 42,3 27,7 30,0 73,0 73,6
Автомобильный 98,5 98,5 73,0 57,7 44,5 41,8 26,8 26,3
Водный 0,3 0,2 н/з н/з 27,8 28,2 0,1 0,1
Воздушный н/з н/з 0,1 н/з н/з н/з 0,1 н/з

Всего 232,2 308,8 54,0 49,8 2,1 4,7 7,0 16,7
млн чел. млн т млрд пасс-км млрд т-км

Примечания: н/з – значения менее 0,1%. * Несовпадение суммы долей со 100% происходит 
вследствие округления отдельных значений.

Источник: [53]. 

В настоящее время в Монголии сформулированы масштабные планы 
модернизации транспортного комплекса, имеется целый ряд проектов мо-
дернизации транспортной системы, находящихся в различной степени ре-
ализации. Эти проекты в т. ч. финансируются при поддержке зарубежных 
компаний и международных организаций. В частности, запланированный 
проект технической модернизации УБЖД, предполагающий строитель-
ство второго главного пути и/или электрификацию магистрали в период до  

1  Справочно: по итогам 2010 г. в Японии данный показатель составил 453; Республике 
Корея – 276; России – 233; Китае – 43,8 [12].
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2020 г., реализуется с участием ОАО «РЖД» (получившим право довери-
тельного управления долей России в данной компании) и российских банков. 
Активную позицию занимают правительство Китая и заинтересованные в 
развитии экспорта полезных ископаемых из Монголии китайские компании. 
Проекты развития автомобильных дорог с 1990 г. активно поддерживаются 
Азиатским банком развития, комиссиями ООН (например, ESCAP) и т. д.

КНДР 
Детальных достоверных данных о текущем состоянии транспортной си-

стемы КНДР нет, поэтому можно отметить только, что основой транспорт-
ной системы этого государства являются железные дороги, протяженность 
которых составляет около 6,4 тыс. км. Железные дороги в большей части 
однопутные (более 90%), электрифицированные (около 70%), однако сте-
пень износа систем высока.

Сеть автомобильных дорог протяженностью порядка 25 тыс. км развива-
ется медленными темпами, но низкий уровень автомобилизации населения1 
не создает проблем при использовании скудной дорожной сети.

Важнейшими морскими портами КНДР являются Раджин и Сонбон, 
расположенные на побережье Японского моря. На базе порта Раджин ре-
ализуются совместные проекты между КНДР и Россией, а также КНДР и 
КНР по обслуживанию транзитных грузов из этих стран для дальнейшей 
доставки в порты Республики Корея и Японии. 

ИНСТИТУЦИОНАЛЬНЫЕ И ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ УСЛОВИЯ 
ТРАНСПОРТНЫХ ВЗАИМОДЕЙСТВИЙ В СВА

Развитие транспортной инфраструктуры в регионе на протяжении дли-
тельного времени является одной из актуальных тем для стран СВА. Осо-
бую активность проявляли страны «большой тройки»: Республика Корея, 
Япония, КНР в начале 2000-х гг., когда достаточно широко обсуждались 
возможности интеграции транспортных систем, проводились совместные 
научные исследования в данном направлении [17; 21; 25]. 

Эта активность отразилась в т. ч. в расширении официального сотрудни-
чества трех стран в области транспорта. Так, с 2000 г. проводятся совещания 
и встречи генеральных директоров морских портов СВА, в которых прини-
мают участие главы министерств, курирующих транспорт из КНР, Японии 
и Республики Корея. С 2001 г. реализуются совместные исследовательские 
проекты по вопросам развития транспорта [49]. В 2006 г. была учрежде-

1  Например, за период 1990–2002 гг. число транспортных средств в КНДР снизилось с 
264,0 до 255,7 тыс. ед. [42].
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на институциональная оболочка трехстороннего сотрудничества в области 
транспорта между этими странами: Конференция министров КНР – Япо-
нии – Республики Корея по морскому транспорту и логистике. В дальней-
шем из названия этой конференции был исключено определение «морской», 
поскольку содержательно обсуждение вопросов и принимаемые решения 
касались различных видов транспорта1. На повестке дня Конференции ми-
нистров КНР – Японии – Республики Корея по транспорту и логистике в 
настоящее время находятся три основных направления сотрудничества по 
развитию транспорта в СВА: построение эффективно сопряженной («бес-
шовной») логистической системы, развитие экологичных логистических 
систем, достижение сбалансированности между безопасностью перевозок 
и эффективностью [21; 31].

Одним из достижений трехстороннего сотрудничества стало подписание 
в 2010 г. «Меморандума о взаимопонимании и механизмах сотрудничества 
в рамках информационной сервисной сети по логистике СВА» (Northeast 
Asia Logistics Information Service Network (NEAL-NET) [36]. Эта система  
позволяет получать полную информацию о перемещении контейнеров меж-
ду странами. С 2011 г. был реализован пилотный проект в рамках тести-
рования системы. Он был основан на информации компаний-операторов 
трех портов: Нинбо в КНР, Иокогама в Японии и Пусан в Республике Ко-
рея. Затем перечень портов был расширен. В дальнейшем в систему будет 
включена информация от момента зарождения груза (завод-производитель), 
с дальнейшей перевалкой различными видами транспорта до момента до-
ставки потребителю. В рамках NEAL-NET стандартизируются подходы к 
требуемой информации на всех стадиях продвижения товаров, а также во 
всех странах-участницах, снижаются затраты на информационное обслужи-
вание и время получения необходимой информации, повышается точность  
данных. 

Одним из важных направлений сближения/интеграции транспортных 
систем является переход к унифицированному правовому режиму при ор-
ганизации перевозок между странами. Международные документы охваты-
вают широкий спектр вопросов функционирования транспорта, включая со-
гласование элементов инфраструктуры, правила упрощенного пересечения 
границ, единые процедуры, направленные на обеспечение высокого уровня 
эффективности перевозочного процесса, безопасности и защиты окружаю-
щей среды. При всей важности применения единых правовых норм процесс 
унификации может быть длительным и сложным (иллюстрацией данного 
тезиса служит транспортный сектор ЕС [6; 10; 16; 43]). 

1  С 2010 г. (третья конференция) данное мероприятие носит название «Конференция ми-
нистров КНР – Японии – Республики Корея по транспорту и логистике».
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В странах СВА создание единой законодательной оболочки функциони-
рования транспорта к настоящему времени не завершен (табл. 13).

Таблица 13
Статус отдельных международных договоров и соглашений 

в области транспорта в странах СВА1

Страна КНР Республика 
Корея РФ Япо-

ния
Мон-
голия КНДР

Конвенция о дорожном движении 
(Convention on Road Traffic), 1968 – П Ч – П –

Конвенция о дорожных знаках и сиг-
налах (Convention on Road Signs and 
Signals), 1968

– П Ч – П –

Таможенная конвенция о международ-
ной перевозке грузов с применением 
книжки МДП (Customs Convention on 
the International Transport of Goods under 
Cover of TIR Carnets Customs), 1975

– Ч Ч – Ч –

Соглашение о принятии единообразных 
технических предписаний для колес-
ных транспортных средств (Agreement 
Concerning the Adoption of Uniform 
Technical Prescriptions for Wheeled 
Vehicles), 1958

– Ч Ч Ч – –

Таможенная конвенция о контейнерах 
(Customs Conventions on Containers), 
1972

Ч Ч Ч – – –

Международная конвенция о согла-
совании условий контроля грузов на 
границах (International Convention on 
the Harmonization of Frontier Control of 
Goods), 1982

– – Ч – – –

Конвенция о договоре международной 
дорожной перевозки грузов (Convention 
on the Contact for the International 
Carriage of Goods by Road), 1956

– – Ч – П –

Примечание: «–» – документ не подписан; «П» – документ подписан; «Ч» – государство 
присоединилось частично.

Источники: [25; 27].

Процесс унификации правовых норм требует значительного времени. 
Так, за последние пятнадцать лет произошло лишь одно изменение в стату-
се международных конвенций и соглашений, относящихся к транспорту, в 
странах СВА: в ноябре 2004 г. Республика Корея подписала (с исключения-
ми) «Соглашение о принятии единообразных технических предписаний для 
колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые 
могут быть установлены и/или использованы на колесных транспортных 

1  По состоянию на 01.02.2016 г.



154

А.Б. БардальПЭ
№ 1 2016

средствах, и об условиях взаимного признания официальных утверждений, 
выдаваемых на основе этих предписаний». КНР и Япония из перечислен-
ных выше международных документов присоединились лишь к одному. Это 
означает, что в регионе не создано территориально непрерывного правового 
пространства. Территориальная непрерывность действия является одним из 
важнейших принципов формирования единых законодательных норм при 
организации транспортного процесса. 

При этом в СВА действует ряд двусторонних соглашений в области 
транспорта, определяющих законодательную оболочку более тесно со-
трудничающих стран и частично нивелирующих необходимость создания 
единого правового поля в регионе. Например, КНР имеет соглашения по 
морскому транспорту со всеми странами СВА, за исключением Монголии. 
Между Монголией и КНР действуют соглашения по доступу к морю, тран-
зиту грузов и автомобильному транспорту1. 

Транспортная инфраструктура СВА постоянно совершенствуется, в т. ч. 
в рамках реализации международных проектов различного уровня. Большая 
часть из них была сформулирована на волне интереса к вопросу интегра-
ции транспортных систем региона в конце XX – начале XXI в. В это время 
был разработан целый ряд проектов в области транспорта, представляюще-
го материальную основу межгосударственных взаимодействий. К их чис-
лу относятся широко известные проекты ООН по созданию объединенной 
азиатской транспортной сети [45], выделению в азиатском регионе системы 
международных транспортных коридоров [55], сети магистральных авто-
мобильных дорог и т. д. К наиболее известным международным проектам 
в области транспорта, затрагивающим регион, относятся Трансазиатская 
сеть железных дорог (Trans Asian Railway Network) и Азиатская сеть авто-
мобильных магистралей (Asian Highway Network), реализуемые под эгидой 
ЭСКАТО. В рамках этих проектов активно развиваются элементы транс-
портных сетей Монголии, Китая и других стран региона.

Помимо проектов, территориально охватывающих азиатский регион и 
имеющих общий характер, примерно в тот же период времени были сфор-
мулированы проекты, имеющие целью интеграцию транспортных систем 
стран СВА. Практически все они в логике развития общих тенденций эконо-
мического сотрудничества были направлены на активизацию транспортного 
взаимодействия стран «большой тройки» региона: КНР, Японии, Республи-
ки Корея [9]. Примечательно, что их появление не получило значительного 
резонанса в российской литературе и широкой дискуссии по данным вопро-

1  Agreement Between the Government of the People’s Republic of China and the Government of 
the Mongolian People’s Republic on the Access to and from the Sea and Transport by Mongolia through 
China’s Territory, 1991; International Road Transport Agreement between the People’s Republic of 
China and Mongolia, 1991; Agreement on the Transit Freight from China to Mongolia, 1991.



155

РЫНОК ТРАНСПОРТНЫХ УСЛУГ СЕВЕРО-ВОСТОЧНОЙ АЗИИ: ТЕНДЕНЦИИ И ПЕРСПЕКТИВЫ ПЭ
№ 1 2016

сам развернуто не было. В российских источниках можно встретить лишь 
отдельные работы, не касающиеся региональных транспортных проектов, 
а посвященные общим вопросам транспортного взаимодействия России со 
странами СВА [2; 3; 8]. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

СВА является крайне противоречивым регионом с точки зрения пер-
спектив развития транспорта. С одной стороны, географическая близость 
стран и укрепление экономических взаимодействий между ними порожда-
ют определенный интеграционный потенциал развития транспортных си-
стем. С другой стороны, очевидно противоречие интересов в направлениях 
развития транспортных систем ключевых стран региона, а также возрас-
тающий уровень конкуренции между странами, в т. ч. в области развития 
транспортных систем и распространения своего влияния в этой области на 
сопредельные страны и регионы мира.

Транспортная система каждой страны СВА отличается своей специфи-
кой, находится на определенном этапе развития. Наиболее технологичной, 
стабильной и эффективно функционирующей можно считать транспортную 
систему Японии. В настоящее время интересы этой страны в рамках СВА 
выражаются в построении более тесных транспортных связей с КНР, по-
скольку масштабы торговых потоков между этими странами значительно 
возросли. Республика Корея, наряду с заинтересованностью в усилении 
транспортных взаимодействий с КНР, имеет также интересы в налажива-
нии транспортных маршрутов в направлении государств, расположенных за 
пределами СВА. Транспортная система этой страны прошла фазу активного 
развития и к настоящему времени характеризуется замедлением темпов из-
менения динамики основных показателей транспортной работы, стабилиза-
цией структуры в разрезе отдельных видов транспорта и т. д. Транспортная 
система КНР находится в настоящее время в процессе динамичного раз-
вития, повышается технологический уровень применяемых транспортных 
средств и сетей, изменяется внутренняя структура транспортной системы в 
части видов транспорта при перевозках, меняются ориентиры и направле-
ния долгосрочного развития транспорта в сторону расширения зоны влия-
ния КНР далеко за пределы региона СВА.  

В дальнейшем представляется интересным рассмотреть транспортный 
комплекс РФ (в части Дальнего Востока страны) с точки зрения его роли и 
перспектив участия в происходящих в СВА процессах развития транспорта 
с тем, чтобы понимать реальные возможности и позиции нашей страны в 
данном регионе.
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The paper considers changes of directions and scale of traffic flows generated by the NEA 
countries during the period from 1990 to 2013. Using the international statistics data (volume 
and structure of NEA trade flows within and outside the region) the author analyzes the main 
tendencies of NEA foreign trade as it’s the basis of international freight and passenger traffic. 
The study also gives the dynamics of transport systems of the NEA countries. With the help 
of the national statistics data the author focuses on the transformation of transport systems 
of the NEA «Big Three»: Japan, Republic of Korea and China. For these three countries the 
article examines the key formation stages of transport systems, analyzes the structure changes 
in transport modes of freight and passenger traffic, dynamics of the transport infrastructure 
elements (density of ground networks) and GDP cargo consumption. The paper shows 
stimulating and restricting conditions to integration of national transport systems of the NEA 
countries, in particular, institutional and technological factors prevailing in the regional 
transport market.
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