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В статье представлен анализ транспортно-инфраструктурных проек-
тов Китая в условиях глобального господства США. Рассмотрены транс-
портно-коммуникационные нововведения в Китае и их эффективность в
контексте международной нестабильности.
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У статті представлений аналіз транспортно-інфраструктурних проек-
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Еще в начале 90-х годов ХХ столетия в Китае разработан инфраструктурный проект,
предусматривающий возрождение Великого шелкового пути. В рамках данного проекта
предусмотрено строительство Транскитайской  железнодорожной магистрали от порта
Ляньюнган до границы с Казахстаном. 

Второй этап предусматривает осуществления программы развития западных райо-
нов Китая интенсивное транспортное и экономическое развитие Синьцзян-Уйгурского
автономного района. Третий этап  предполагает проведение  крупных китайских инвес-
тиционных вливаний в строительство транспортных коммуникаций в Центральной Азии. 

Следует заметить что проект «Шелковый путь» не является лишь транспортно-ин-
фраструктурным проектом. Более того, подобная магистральная «артерия», создает Китаю
прямой путь, обеспечивающий экономическое, политическое и в определенной мере стра-
тегическое влияние в регионе Центральной и Южной Азии.

В настоящее время полномасштабно начал действовать Первый Евразийский транс-
континентальный путь (Ляньюгань-Алашанькоу-Роттердам). На пример если ранее ос-
новная часть грузов из восточной в центральную Азию перевозилась через российский
Транссиб, то сегодня их весомая доля приходиться на транскитайскую магистраль.
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Транскитайская магистраль, хоть и является наиболее серьезным конкурентом Транс-
сиба. Однако, следует заметить что в условиях существенной нехватки транспортных же-
лезнодорожных сетей Китая для данного маршрута характерно определенная перегрузка
на внутри Китайской территории.

Именно поэтому руководство Китая пытается решить проблему, связанную с опти-
мизацией грузовых перевозок. И в частности речь идет о строительстве новых железно-
дорожных коридоров (2-го Евроазиатского трансконтинентального моста Азия – Европа)
из южных регионов Китая и далее через территорию Мьянмы, Бангладеш, Индии, Па-
кистана, Ирана и Турции в направлении Европы. 

Строительство национальной высокоскоростной пассажирской железнодорожной
сети, которая, после того как будет завершена, станет самой большой, быстрой и техно-
логически совершенной в мире [3].

К моменту завершения строительства в 2020 году планируется проложить в общей
сложности более 25 млн. км обновленных путей. По расчетам китайских экономистов,
только на возведение опор для укладки рельс Китаю потребуется около 120 млн. тонн це-
мента. Максимальная скорость поездов составит почти 350 км в час. Заметим, что за один
только 2011 год китайцы совершили в общей сложности 1,4 трлн. поездок по железной до-
роге. Китайские железнодорожные власти уверены, что этот показатель может увели-
читься более двух раз уже в ближайшее десятилетие.

Строительные работы в рамках грандиозного проекта начались еще в 2005 году. Уже
в 2012 году правительство Китая намерено инвестировать в новую высокоскоростную же-
лезнодорожную пассажирскую систему около 50 млрд. долларов США (это в два раза
больше, чем в 2011 году). Общая же смета составит 300 млрд. долларов США. Как отме-
чают официальные лица Китая, этот проект должен стать одним из основных источников
«экономического роста и модернизации». А иногда, как в случае с новой железнодорож-
ной сетью, вырывается далеко вперед. 

Совсем недавно, Пекин объявил о начале двухлетнего плана по стимулированию эко-
номики стоимостью 4 трлн. юаней (около 600 млрд. долл. США) [1, с. 397-405]. 

Это примерно соответствует 13% ВВП Китая за кризисный 2008 год. Основную часть
из этой суммы должна быть потрачена на реализацию именно транспортно-инфраструк-
турных проектов. И в частности, на инвестиции в мосты, порты и железные дороги. 

Таким образом, у китайского правительства есть все основания утверждать, что «су-
щественное увеличение финансирования транспортно-инфраструктурных проектов яв-
ляется единственным инструментом борьбы с негативными последствиями глобальной
рецессии» [2, с. 56-87].

В этой связи, следует заметить, что в настоящее время уровень безработицы в Китае
составляет почти 20%. По мнению пекинского экономиста Дэвида Ли, именно «ускорение
темпов железнодорожного строительства играет ключевую роль в решении проблем без-
работицы в китайской экономике» [4, 9; 5, 10].

В настоящее время, темпы роста производства стали составляют приблизительно 10-
12%. При этом значительная доля потребления приходится на внутренне-китайский
рынке.

Как известно, рельсы для высокоскоростных поездов укрепляются стальной армату-
рой весом около 800 тонн. По последним прогнозам, китайское руководство планирует
строительство более 200 тыс. подобных сооружений.

Известно, что даже американские эксперты-аналитики неоднократно подчеркивают,
что «экономика Китая восстанавливается поразительными темпами. Отчеты с неверо-
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ятными цифрами китайского ВВП приходят в тот самый момент, когда в Вашингтоне с
пеной у рта спорят о том, нужен ли США (и могут ли они себе его позволить) новый план
по стимулированию экономики. Потому что первый пакет стимулирующих мер, зарабо-
тавших в начале этого года, пока не очень помог справиться со спадом. Примерно треть
из выделенных на эти цели 787 млрд. долларов США придется на снижение налогов, а из
оставшихся 500 млрд. долларов США уже потрачено лишь около 100 млрд. долларов»
[6].

Напомним, что роль Китая также значительна на рынке энергоресурсов. Так, еще в
2010 году Китай сместил США с первого места по потреблению энергии в мире. Более
того, в настоящее время, на Китай приходится почти 20% от общемирового потребления
энергии. Начиная с 1993 года, потребление нефти в Китае превышает её добычу. Напри-
мер, если в 2009 году Китай добывал 200 млн. тонн нефти и потреблял 400 млн. тонн. То
уже к концу 2010 года на Китай приходилось более 5% мирового производства нефти и
10-11% его мирового потребления [7]. 

Если присмотреться к китайскому проекту строительства высокоскоростной железной
дороги более внимательно, то в нем можно обнаружить определенные риски финансово-
экономического характера.

Китайскую экономику могут подорвать непомерно большие плохие долги регио-
нальных властей. Еще в 2008 году китайское правительство объявило о пакете стабили-
зационных мероприятий на 600 млрд. долл. США, что помогло стране относительно легко
пережить глобальный финансово-экономический кризис. Однако следствием стали ог-
ромные займы местных властей на инфраструктурные проекты, расплатиться в срок, за ко-
торые они часто не в состоянии. 

Уже на конец 2010 года уровень внутри-китайской задолженности достигла 10,7 трлн.
юаней (почти 2 трлн. долларов США). По оценкам официальной статистической службы
Китая, объем плохих кредитов составляет около 3 трлн. юаней (более 450 млрд. долларов
США). Вместе с тем, по оценкам ведущих международных рейтинговых агентств этот
показатель может составить 8-9 трлн. юаней (около 1,5 трлн. долларов США). 

С другой стороны, по мнению аналитиков информационного агентства Reuters, в бли-
жайшее время может увеличиться «потенциальный риск дефолта». 

Например, средняя просроченная задолженность по платежам властей северно-вос-
точной провинции Ляонин, где сосредоточены значительные промышленные мощности,
за период 2010-2011 год составила 85%. 

В этой связи, следует отметить, что большинство муниципальных органов управле-
ния в последние годы последовательно выполняют директивы Пекина удержать темпы
роста ВВП на уровне не ниже 8-9%. Заметим, что в случае же неспособности распла-
титься по счетам местные власти рассчитывают на «своевременную» помощь со стороны
центрального правительства.

Большинство зарубежных экспертов считает, что многие из этих кредитов, выданных
местным правительствам и государственным компаниям, могут быть не возвращены. По-
этому, именно центральному правительству придется «выручать или местные власти, или
банки, а скорее и тех и других». Следует отметить, что еще в 1990 году центральные
власти привлекли управляющие компании для рекапитализации банков, у которых ско-
пилось «слишком много токсичных долгов». Кроме того, не исключено, что для спасения
ситуации местные правительства получать возможность «искать деньги на рынках муни-
ципальных ценных бумаг» [7].

Одним из приоритетов на ближайшие пять лет Пекин объявил сдерживание роста цен
на недвижимость. Однако, как правило, муниципальные власти заинтересованы в макси-
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мально высоких ценах на рынке, так как продажи земельных участков обеспечивают их
долговые обязательства и в целом дают 40-50% общей прибыли. Теперь же их вынуж-
дают отказаться от земли в качестве залога по кредитам. Одним из побочных эффектов
может стать рост так называемого теневого банкинга, когда нелегальные заемщики или
трастовые компании предоставляют кредит, который в бухгалтерском балансе отображен,
как «инвестирование». 

Подчеркнем, что в 2011 году такие «подпольщики» предоставили девелоперским ком-
паниям кредиты на сумму около 30 млрд. долларов США. При этом, официальный объем
их кредитования составил почти 35 млрд. долларов США.

Известно, что политика реструктуризации внутренней задолженности осуществля-
ется, в основном, государственными банками. Так, по мнению китайских экспертов, если
местные правительства столкнутся с резким увеличением задолженности, то это не так
сильно повлияет на замедление темпов роста реального сектора китайской экономики.
Однако если банки будут терпеть сильные убытки, то Китай получит неэффективный бан-
ковский сектор на ближайшие несколько лет, что повлечет за собой снижение объемов
ВВП. 

Инвестиционная модель роста после кризиса укрепилась благодаря финансовой по-
ддержке государства. Например, снижение профицита счета текущих операций компен-
сировалось ускорением роста инвестиций, доля которых в ВВП приблизилась к 50%.
Более того, попытки снизить уровень перегрева экономики через повышение требований
к резервам привели к возникновению теневой банковской системы, которая начала выда-
вать кредиты под высокие ставки (до 180% годовых). А их размеры к концу 2011 года до-
стигли почти 15 трлн. юаней, что составило около 50% китайского ВВП.

Таким образом, ухудшение в китайской экономике может существенно повлиять на
конъюнктуру внешних рынков, и, в особенности, на экспортерах сырьевых товаров. Как
известно, Китай является одним из крупнейших в мире потребителей электроэнергии и
металлов (стали, алюминия, меди, свинца, никеля, олова, цинка).

И, наконец. Высокие темпы рост экономики Китая даже в условиях глобальной фи-
нансовой рецессии, во-первых, растущая заинтересованность Китая в участии в между-
народном финансово-экономическом управлении, во-вторых, и стремление китайского
правительства на мировое геополитическое лидерство, в-третьих, требуют от нынешнего
американской администрации выработки адекватной «стратегии внешнего управления».
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