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Актуальность исследования проблемы реа
лизации геоэкономического потенциала Белару
си посредством развития транспортно-логисти
ческих услуг в стране подтверждается планами 
белорусского правительства к 2030 г. увеличить 
вдвое по отношению к уровню 2016 г. объем ло
гистических транспортно-экспедиционных услуг, 
а также повысить доходы от транзита в 2 раза* 1. 
Научная новизна данной статьи заключается в 
рассмотрении возможностей реализации геоэко
номического потенциала Республики Беларусь в 
рамках Евразийского экономического союза 
(ЕАЭС), а также в проекте «Экономический пояс 
Шелкового пути (ЭПШП)».

Выгодное геоэкономическое положение Рес
публики Беларусь на пересечении стратегичес
ких торгово-транспортных маршрутов Евроази
атского континента предопределило ориентацию 
транспортного комплекса страны на логистичес

* Статья выполнена в рамках НИР БРФФИ № Г18М-
099.

1 Концепция развития логистической системы Респуб
лики Беларусь на период до 2030 года. URL: http:// 
www.govemment.by/upload/docs/file71d8be5815e54098.PDF
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кое обслуживание потока грузов и пассажиров, 
следующих через ее территорию. Несмотря на 
отсутствие прямого выхода к морю, Беларусь 
объективно призвана выполнять транспортно
коммуникационную функцию, обеспечивая бес
препятственное функционирование внутриконти- 
нентальных транспортных коридоров в направ
лениях Европа -  Азия и Скандинавия -  Балканы. 
Транспортно-логистические услуги являются 
важнейшей составляющей геоэкономического 
потенциала страны, связанного с выгодностью 
ее географически-пространственного положения 
и ролью в глобальном и региональных экономи
ческих сообществах.

Согласно СТБ 2047-2010, транспортно-логи
стическими называются услуги, связанные с 
организацией перевозки (перемещения) грузов, 
пассажиров и багажа2 *.

Транспортные услуги обладают рядом отли
чительных характеристик, такими как неосязае
мость (не обладают вещественными доказатель
ствами); невзаимозаменяемость (жесткая «при
вязанность» к месту и времени их исполнения); 
несохраняемость (невозможность хранения транс
портных услуг); неотделимость услуг от их про
изводителя; непостоянство качества. Вопросами 
развития транспортно-логистических услуг в рес
публике занимаются белорусские ученые-эконо
мисты Р.Б. Ивуть, И.И. Полещук, И.А. Еловой, 
Т.Р. Кисель, А.А. Косовский, П.Г. Никитенко, 
М.Б. Губский, М.М. Ковалев, А.А. Королева, 
А.А. Дутина, Г.В. Турбан, О.С. Булю и др.

Вклад транспортной деятельности в валовой 
внутренний продукт Республики Беларусь за 2017 г.

2 СТБ 2047-2010 «Логистическая деятельность. Тер
мины и определения». URL: http://vik.by/documents/ 
download?name=%D0%A 1 %D0%A2%D0%91 %202047- 
2010&number=203
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составил 5,8%. В сфере транспорта работают око
ло 188 тыс. чел., что составляет около 6% от об
щей численности занятых в экономике республи
ки. Вклад транспортной отрасли в совокупный 
объем чистой прибыли Беларуси за 2017 г. соста
вил 22%, выручки от реализации -  8%, инвестиций 
в основной капитал -10% . В 2017 г. транспортные 
услуги в Республике Беларусь сформировали 45% 
общего объема экспорта услуг страны, что пре
вышает 3,4 млрд долл. США3.

В соответствии с утвержденной в декабре 
2017 г. Концепцией развития логистической систе
мы Республики Беларусь на период до 2030 года 
среди основных задач транспортно-логистической 
сферы в Беларуси выделены: развитие рынка ло
гистических услуг, способствующего максималь
ной реализации принципа мультимодальности, а так
же повышение транзитного потенциала республи
ки путем вовлечения логистических операторов и 
инфраструктуры логистической системы страны в 
международные проекты рынка товародвижения.

Базовыми из них являются следующие про
екты:

* интегрирование логистической инфра
структуры и технологий Республики Бела
русь в осуществление концепции «Один 
пояс и один путь»;

* встраивание в деятельность международ
ных контейнерных операторов и реализа
ция инновационных технологий в сфере кон
тейнерных перевозок, в том числе пропуск 
контейнерных потоков в направлении Ки
тай -  Европейский союз -  Китай по терри
тории Беларуси;

* развитие трансграничного потенциала ло
гистической системы республики путем 
интеграции с рынками Европейского со
юза; развитие функций логистического ин
тегратора между ЕС и странами Евразий
ского экономического союза;

* интеграция в глобальные международные 
транспортные и логистические компании 
и вовлечение их в логистическую сферу 
экспортоориентированных товаропроводя
щих сетей. Одним из главных проектов 
считается Китайско-Белорусский индуст-

3 URL: http://www.mintrans.gov.by/ru/news-ru/view/ 
mintrans-rb-podvel-itogi-raboty-v-2017-godu-2951-2018/
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риальный парк «Великий камень», который 
позиционируется как опорная точка Эко
номического пояса Шелкового пути1.

В связи с вышеизложенным предстоит зна
чительно расширить региональное транспортное 
сотрудничество для реализации интересов белорус
ского транспортно-логистического бизнеса в транс
портном векторе «Север -  Юг» в рамках IX и IXB 
международных транспортных коридоров и сопря
жения с южным коридором Экономического пояса 
Шелкового пути (Ващило, 2016. С. 25-27).

В рамках Концепции развития логистической 
системы Республики Беларусь на период до 2030 
года также предусмотрены следующие меры:

* генерирование схем товародвижения на 
международном и национальном рынках 
экономической деятельности на основе ин
тегрирования в товаропроводящие сети;

* расширение логистических схем поставок 
на основе рынка товародвижения свобод
ных экономических зон Беларуси;

* корпоративное объединение при создании 
региональных логистических схем товаро
движения на основе взаимного использо
вания складских помещений, иной инфра
структуры и транспортных средств;

* совершенствование региональной системы 
сбыта транспортно-логистических услуг;

* развитие международного сотрудничества 
между Беларусью и международными фи
нансовыми организациями, ориентирован
ными на участие в развитии логистичес
кой деятельности в республике1.

По состоянию на начало 2018 г. в Респуб
лике Беларусь функционировали 48 логистичес
ких центров, из них в Минской области находят
ся 36, в Брестской -  6, в Гродненской -  2, в Мо
гилевской, Гомельской и Витебской областях 
построено по одному логистическому центру4. 
По состоянию на 8 декабря 2017 г. в Беларуси 
прошли сертификацию логистических услуг на 
соответствие СТБ 2306-2013 «Услуги логисти
ческие. Общие требования и процедура серти
фикации» и официально соответствуют катего

4 Современная складская инфраструктура Республики 
Беларусь (итоги 2017 года). URL: http://transport-gazeta.by/ 
w p -c o n te n t/u p lo a d s /2 0 1 7 /1 2 /I s s le d o v a n ie -L T S -  
2017_itogi_2017-goda .doex.
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рии «логистический центр» только три субъекта 
хозяйствования: СП «Транзит» ООО, ООО «Балт- 
спед логистик» и ООО «Белсотра». По оценкам 
экспертов, по состоянию на конец 2017 г. общая 
площадь крытых складских площадей класса «А» 
составляет в республике более 812 тыс. м2, из 
них склады общего пользования -  653, склады вре
менного хранения и таможенные склады -  107, 
низкотемпературные склады и склады-холодиль
ники -  52 тыс. м2.

В настоящее время интернет-торговля явля
ется в мире драйвером спроса на транспортно- 
логистические услуги и современные логисти
ческие центры. За последние годы количество 
зарегистрированных в Республике Беларусь ин
тернет-магазинов значительно увеличилось 
(с 800 ед. в 2012 г. до 16175 тыс. на 1 января 
2018 г.)5. В стране наибольший удельный вес за
нимают интернет-магазины, реализующие ком
пьютерную, бытовую технику, телефонию, стро
ительные материалы, автомобильные запчасти. 
Перспективными направлениями в разрезе то
варных групп для белорусских интернет-мага
зинов также являются мебель, детские, спортив
ные товары, одежда и аксессуары. Увеличение 
объемов интернет-торговли влечет за собой уве
личение спроса на услуги логистических цент
ров и складских помещений. В то же время раз
витие белорусской интернет-торговли сдержива
ется отсутствием недорогих и гибких систем 
доставки товаров.

Тенденции развития транспортно-логистичес
ких систем как в странах Европейского союза, 
так и в Республике Беларусь позволяют предпо
ложить, что экспедиторские услуги как вид биз
неса в ближайшие 5-7 лет станут неконкуренто
способными из-за появления интернет-сервисов, 
связывающих грузовладельца с агентами, пере
возчиками, терминалами, страховыми компани
ями, подбирающих схемы поставок и предостав
ляющих обширные электронные сервисы, в том 
числе «облачные» (Козлов, 2017). Поэтому не
обходимо расширять внедрение информационных 
технологий в транспортно-логистическую систе
му Республики Беларусь.

5 URL: https://prim epress.by/new s/kom panii/ 
v_belarusi_kolichestvo_internet_magazinov_vyroslo_v_ 
2017 g па 17_l_do_ 16_ 175_tys-2107/

Внедрение технологии Blockchain в транспор
тно-логистическую систему Республики Бела
русь способно оптимизировать информационные 
потоки, создавая при этом предпосылки:

* для формирования единого информацион
ного пространства;

* появления всех документов о транспорта - 
ровке грузов в открытом доступе;

* сокращения срока выполнения транспор
тного заказа за счет уменьшения количе
ства посредников в логистической цепи;

* ускорения доставки грузов;
* снижения издержек, связанны х со стоимо

стью перевозки грузов;
* уменьшения времени обработки операций, 

документов, транспортных накладных;
* сокращения периода проверки налоговой 

инспекцией;
* страхования грузов в один клик;
* предоставления таможенным органам до

кументов из головного офиса в онлайн-ре
жиме;

* для минимизации оформления необходи
мых документов, сопутствующих осуще
ствлению транспортных операций.

Согласно проекту стратегии «Наука и техноло
гии: 2018-2040», в Республике Беларусь планиру
ют внедрение информационных технологий во все 
сферы жизнедеятельности. В частности, речь идет 
о развитии беспилотного транспорта для доставки 
промышленных товаров, совершенствовании 
сверхлегких малоразмерных пилотируемых само
летов многофункционального применения для ком
мерческой перевозки грузов, экспресс-доставки 
медикаментов и биоматериалов, об осуществле
нии проектов по беспилотному складскому обору
дованию и технологиям, например, обработка гру
зов с применением беспилотных штабелеров и 
транспортировщиков, технологии виртуального до
ступа6. Быстро развивающейся отраслью высоких 
технологий является разработка и производство 
беспилотных технических систем. Большой спектр 
возможностей целевой нагрузки и высокие аэро
динамические качества летательных аппаратов по
зволяют использовать их для обнаружения чрез
вычайных ситуаций, контроля состояния террито-

6 URL: http://nasb.gov.by/congress2/strategy_2018- 
2040.pdf
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рий, где проходят нефте- и газопроводы, монито
ринга трубопроводного транспорта, потоков авто
транспорта и т.д. В приоритетных технико-техно
логических областях «Новой Индустрии: 2040» в 
Республике Беларусь выделяют серийное произ
водство электрического транспорта и компонентов 
к нему (электроприводов, батарей, суперконденса
торов и оборудования для их зарядки)6. К основ
ным направлениям развития VI технологического 
уклада в Беларуси относятся интегрированные 
высокоскоростные транспортные системы.

Реализация проекта Экономический пояс 
Шелкового пути позволит существенно сократить 
расстояние транспортировки грузов из стран 
Азии в Европу по сравнению с маршрутом че
рез Суэцкий канал. Развитие железнодорожных 
транспортных услуг способствует торговле меж
ду Китаем и странами вдоль Экономического 
пояса Шелкового пути, которые таким образом 
получают выгоду не только от транзита, но и от 
совершенствования транспортно-логистической 
инфраструктуры, стимулирования экономическо
го развития регионов, увеличения транспортной 
доступности. Белорусская железная дорога 
(БЖД) обеспечивает более 64% грузооборота 
Беларуси. В настоящее время на БЖД функцио
нирует 350 станций, в том числе 9 сортировоч
ных, 27 грузовых, 12 участковых, 3 пассажирских 
и 1 пассажирская техническая станция. Грузо
вые перевозки являются главным источником 
получения прибыли и обеспечения рентабельно
сти работы железной дороги в Республике Бе
ларусь. Объем перевозок грузов за 2017 г. со
ставил 146,3 млн т, или 115% к уровню 2016 г., 
грузооборот возрос на 18% и составил 48,5 млрд 
ткм, показатель погрузка грузов достиг макси
мального значения за последние 5 лет7.

За 2017 г. более 46% всей выручки Белорус
ская железная дорога получила от оказания экс
порта услуг. Следует отметить значительный 
рост объема экспорта транспортных услуг на 
БЖД, который составил 136,3% к 2016 г.7 С уче
том возрастающего объема транзитных перево
зок в направлении Восток -  Запад необходимо 
осуществлять меры по развитию пропускной

7 URL: http://www.rnintrans.gov.by/ru/news-ru/view/itogi- 
raboty-zheleznodorozhnoj-otrasli-v-2017-godu-i-pcrspektivy- 
razvitija-na-2018-god-rassmotreny-na-texniko-2947-2018/
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способности транспортной и логистической ин
фраструктуры Белорусской железной дороги. 
В 2017 г. в рамках реализации инвестиционного 
проекта «Обновление подвижного состава Бело
русской железной дороги» за счет кредитных 
ресурсов Экспортно-импортного банка Китая 
приобретено 16 электровозов3.

Перспективным направлением с точки зре
ния роста перевозок и доходности являются для 
Белорусской железной дороги перевозки прямыми 
ускоренными контейнерными поездами и реализа
ция новых проектов в данной сфере. Если в 2015 г. 
удельный вес доходов от перевозок грузов в кон
тейнерах в общей выручке от грузовых перевозок 
составлял 2,5%, то в 2017 г. -  4,1%. В Республике 
Беларусь по итогам работы за 2017 г. специализи
рованными контейнерными поездами перевезено 
более 376 тыс. контейнеров в двадцатифутовом эк
виваленте, или 160% к уровню 2016 г. Наблюдает
ся положительная динамика контейнерных перево
зок в сообщении Китай -  страны Европейского со
юза -  Китай, на котором было перевезено 245,4 тыс. 
контейнеров, или 174% к уровню 2016 г. В 2018 г. 
прогнозируется рост объемов перевозок контейнер
ными поездами в сообщении Китай -  ЕС -  Китай 
на 30% к уровню 2017 г., что составит более 300 
тыс. контейнеров7.

В настоящее время через территорию Респуб
лики Беларусь курсируют 15 контейнерных поез
дов по направлению Китай -  страны Европейского 
союза. За 2017 г. к городам, уже имеющим прямое 
железнодорожное сообщение со странами Европей
ского союза через государства ЕАЭС, добавился 
южнокитайский город Шэньчжэнь в провинции Гу
андун. Так, поезда, запущенные по данному марш
руту, прибывают в Минск всего через 13 дней, что 
подтверждает преимущества железнодорожных 
перевозок через территорию ЕАЭС по таким па
раметрам, как скорость, безопасность, надежность 
доставки грузов. Владельцы контейнеров стоимо
стью более 100 тыс. долл. США ответственно от
носятся к сохранности своих грузов, климатичес
ким условиям транспортировки, поэтому предпо
читают железнодорожные перевозки из Китая в 
страны ЕС. Во многих автомобильных логистичес
ких решениях требуется перевалка груза, что яв
ляется неприемлемым для многих товарных кате
горий, например, хрупких товаров, электроники и
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Ващило А.А.

бытовой техники, поэтому железнодорожная дос
тавка для таких грузов считается предпочтитель
ной в сравнении с автомобильной. Таким образом, 
железнодорожные контейнерные перевозки обла
дают рядом неценовых преимуществ для грузоот
правителей. К ним относятся: более короткие сро
ки транспортировки, регулярность и адресность 
доставки, точность железнодорожного расписания.

Китайская железнодорожная корпорация (China 
Railway Corporation, CRC) определяет контейнер
ные перевозки как один из перспективных и стра
тегически важных сегментов для развития бизне
са и активно работает над модернизацией и строи
тельством соответствующей инфраструктуры.

Китай и страны ЕАЭС прорабатывают про
ект строительства высокоскоростной магистра
ли «Евразия», который предполагает вовлечение 
6 стран-участниц: России, Китая, Беларуси, Ка
захстана, Польши и Германии. Общая протяжен
ность магистрали Пекин -  Москва -  Берлин со
ставит около 9500 км. В результате должна быть 
создана крупнейшая в мире сеть высокоскорос
тного движения протяженностью более 50 тыс. 
км за счет объединения транспортных систем 
стран Азии и Европы. Вместе с тем для созда
ния высокоскоростных железнодорожных путей 
необходимы существенные финансовые вложе
ния. Например, километр высокоскоростного 
железнодорожного пути стоит от 20 до 40 млн 
долл. США, обычного пути -  2-3 млн долл.8. По 
оценкам экспертов, с помощью высокоскорост
ной магистрали «Евразия» к 2030 г. будет еже
годно перевозиться около 41,4 млн чел., к 2050 г. -  
58 млн9. Основными грузами, которые будут от
правляться по магистрали «Евразия», станут 
потребительские товары с высокой добавленной 
стоимостью (дорогостоящие приборы бытовой 
техники и электроники, брендовые одежда, обувь 
и аксессуары, запатентованная фармацевтичес
кая продукция и косметика).

По расчетам Центра интеграционных иссле
дований ЕАБР, при сохранении текущей стоимо
сти перевозки контейнера по маршруту КНР -

8 URL: https://ej.by/news/it/2017/04/20vysokoskorostnye- 
zheleznye-dorogi-v-belarusi-poyavyatsya-neskoro.html

9URL: https://transinfonews.by/ekonomika/4872-strany-
evraziyskogo-ekonomicheskogo-soyuza-eaes-predlozhili-
kitayu-dlya-sovmestnogo-fmansirovaniya-38-transportnyh- 
proektov.html

ЕАЭС -  ЕС развитие транспортнологистических 
услуг стран-членов ЕАЭС способно обеспечить 
увеличение грузопотока до 200 тыс. сорокафу
товых контейнеров в 2020 г.10 *.

При сбалансированной загрузке контейнеров 
дополнительный объем перевозок контейнерных 
грузов, который может быть привлечен на желез
нодорожные сети стран ЕАЭС, эксперты Евразий
ского банка развития оценивают в 500-550 тыс. 
сорокафутовых контейнеров, а весь потенциальный 
грузопоток по оси (с учетом существующего) -  
в 650 тыс. сорокафутовых контейнеров (Транспор
тные коридоры Шелкового пути, 2018. С. 12).

Необходимо выделить следующие проблемы 
развития контейнерных перевозок железнодорож
ным транспортом в странах Экономического по
яса Шелкового пути: ограничение в пропускной 
способности инфраструктуры, значительное 
расстояние между железнодорожными станциями 
приема контейнеров и морскими портами, ограни
чение пропускной способности на границе, нераз
витая система информационного обмена, неунифи
цированная транспортная документация. Одним из 
наиболее существенных препятствий для реализа
ции Экономического пояса Шелкового пути явля
ется неразвитость транспортной инфраструктуры 
в странах ЭГПІІП (см. таблицу).

Т аблица
Показатели развития торговой и транспортной 

инфраструктуры в странах-участницах проекта ЭПШП

Страна Место в рейтинге 
(из 160 стран мира)

Уровень развития 
инфраструктуры 

(1 -  самый низкий, 
5 -  самый высокий)

Беларусь 120 2,1
Грузия 130 2,17
Индия 35 3,34
Иран 96 2,67
Казахстан 77 2,76
Киргизия 146 1,96
Китай 27 3,75
Монголия 108 2,05
Пакистан 68 2,7
Россия 99 2,43
Таджикистан 153 2,13
Туркменистан 140 2,34
Турция 34 3,49
Узбекистан 118 2,45

Источник: составлено по данным Всемирного банка: 
URL: https://lpi.worldbank.org/international/global/2016

l0URL: http://www.rzd-partner.ru/logistics/news/v-2020- 
g-tranzitnyy-konteynerooborot-mezhdu-es-i-knr-cherez-eaes- 
vyrastet-v-dva-raza-/
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Реализация геоэкономического потенциала Республики Беларусь ...

Как показано в таблице, наиболее высоким 
уровнем развития торговой и транспортной инфра
структуры обладают Китай, Турция и Индия, низ
ким -  Узбекистан, Туркменистан и Киргизия. Из 
государств-членов Евразийского экономического 
союза самый высокий уровень развития торговой 
и транспортной инфраструктуры имеет Казахстан.

Низкий уровень развития инфраструктуры в 
большинстве стран Экономического пояса Шел
кового пути препятствует росту торгово-эконо
мического сотрудничества между государства
ми и не позволяет им в полной мере реализовать 
свой геоэкономический потенциал.

Взаимные санкции между странами Европей
ского союза и Россией снижают товарообмен и 
соответственно уменьшают перевозки грузов и 
транспортных средств по территории Республи
ки Беларусь. Сократить данные негативные по
следствия и реализовать геоэкономический по
тенциал Беларуси в сложной международной 
обстановке возможно за счет создания привле
кательных для компаний условий перевозки вы
сокодоходных грузов по железной дороге в на
правлении портов Калининграда, Клайпеды, Риги 
и Вентспилса, нефтепродуктов из Литвы в Ук
раину, развития контейнерных перевозок в сооб
щении Китай-страны Европейского союза.

В рамках Нового Шелкового пути желез
нодорожная отрасль выбрана в качестве глав
ной отрасли для увеличения экспорта китай
ского высокотехнологичного оборудования. 
Такая политика получила название «высокоско
ростной ж елезнодорож ной диплом атии»11. 
В настоящее время власти Китая ведут пере
говоры о строительстве железной дороги по
чти с 30 странами мира. Следует отметить, 
что высокоскоростные железнодорожные ма
гистрали стали новой визитной карточкой ки
тайского экспорта.

Строительство Экономического пояса Шелко
вого пути способствует существенному увеличе
нию спроса на прокладку железных дорог по ки
тайским технологиям и закупку подвижного соста
ва из КЕІР для высокоскоростных железных дорог. 
К 2020 г. руководство Китая планирует довести

11 URL: http://russian.china.org.cn/exclusive/txt/2018-01/ 
19/content_50248642.htm
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объем продаж железнодорожного состава до 650 
млрд юаней (101,9 млрд долл. США)12.

Однако следует отметить, что в настоящее 
время центральные провинции Китая субсиди
руют грузы, идущие на экспорт по железной до
роге. Размер субсидии, по оценкам экспертов, 
составляет в среднем 2,5 тыс. долл. США на 
40-футовый контейнер13. По нашим расчетам, 
снижение стоимости железнодорожной перевоз
ки контейнерных грузов между Китайской На
родной Республикой и Европейским союзом на 
40% за счет субсидирования привело за 2011— 
2017 гг. к росту контейнеропотока в 19 раз. Од
нако отмена или сокращение субсидирования в 
среднесрочной перспективе чревато снижением 
железнодорожного транзита по территории ЕАЭС 
и соответственно возможной потерей интереса 
к развитию проекта Экономического пояса Шел
кового пути. Таким образом, сохранение и рас
ширение субсидирования железнодорожных пе
ревозок со стороны Китая является ключевым 
вопросом для роста контейнерной транспортиров
ки грузов по территории ЕАЭС.

В то же время дешевизна китайских железно
дорожных перевозок, средние затраты на которые 
составляют лишь 4% от транспортировки автомо
бильными дорогами по территории КНР, обуслов
ливает высокую степень перегруженности китай
ских железных дорог (Ковалев, 2017. С. 203).

Примерно половину импорта стран Европей
ского союза по железной дороге из Китайской На
родной Республики составляют компьютеры, прин
теры, телевизоры и дисплеи, а одна треть экспорта 
в Китай приходится на автозапчасти (Фарделла, 
Джорджо, 2018. С. 7). Следовательно, развитие 
железных дорог в рамках Экономического пояса 
Шелкового пути окажет более существенное вли
яние на отрасли и страны, состав экспорта кото
рых находится под особенно сильным влиянием 
изделий с высоким соотношением стоимости к 
весу или принадлежат к тем цепям поставок, где 
своевременная доставка особенно важна. Меры по

12Стратегия Экономического пояса Шелкового пути и 
роль ШОС в ее реализации. URL: http://www.ifes-ras.ru/ 
images/stories/2016/book-20160316.pdf

13 URL: http://www.rzd-partner.ru/logistics/interview/ 
barery-na-puti-evraziyskoy-integratsii-v-ekonomicheskiy- 
poyas-shyelkovogo-puti/
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развитию новой системы железнодорожного сооб
щения позволит этим странам получить эффект 
масштаба и создать устойчивые логистические 
каналы доставки грузов.

Реализация геоэкономического потенциала 
Республики Беларусь во многом связана с тем, 
чтобы убедить китайских партнеров в целесо
образности обработки транзитных грузов в ло
гистических центрах на белорусской территории. 
Известно, что передача грузов белорусским ло
гистическим центрам по аутсорсингу для пере
валки, перевозки транзитом по белорусским же
лезным дорогам -  это, безусловно, гораздо мень
шая прибыль, чем та, которую можно заработать 
на обработке грузов при формировании добав
ленной стоимости. Для того чтобы часть китай
ских грузов сопровождалась таможенной или 
другой услугой со стороны Беларуси, республи
ке необходимо создать современную логистичес
кую и складскую инфраструктуру.

Для строительства современных торгово
логистических центров в Беларуси следует при
влечь иностранных инвесторов, их транснацио
нальные логистические компании, так как уста
новление партнерских отношений с одним из 
логистических операторов мирового уровня по
зволит вывести белорусскую транспортно-ло
гистическую систему на конкурентоспособный 
уровень, а также реализовать геоэкономический 
потенциал Республики Беларусь.

Уровень развития информационных технологий 
в Республике Беларусь достаточно высок, но ис
пользование IT в транспортно-логистической сфе
ре страны имеет не системный, а выборочный ха
рактер. В настоящее время в республике имеют
ся отдельные разработки и внедряются отдельные 
элементы интеллектуальной транспортной систе
мы, например, системы спутникового мониторин
га транспортных средств, геоинформационные си
стемы, GPS-навигаторы, автоматизированные си
стемы оплаты и контроля проезда в пассажирском 
транспорте, информационные табло на остановках 
и т.д., однако единая интеллектуальная транспорт
ная система пока отсутствует. Таким образом, на 
рынке программного обеспечения в сфере транс
порта и логистики присутствуют компании из Бе
ларуси, но разрабатывают они только технологи
ческие продукты, которые являются частью логи

стической информационной системы, но не одним 
программным комплексом.

Евразийским экономическим союзом и про
ектом «Экономический пояс Шелкового пути» 
предусматриваются принципиально разные мо
дели взаимодействия. ЕАЭС -  общее правовое 
регулирование и облегчение экономической дея
тельности на пространстве от границ Китая до 
Восточной Европы. Реализация ЭПШП предпо
лагает развитие масштабных инвестиционных 
проектов в транспортно-логистической отрасли, 
сфере производства и сопутствующих секторах. 
В отличие от Евразийского экономического со
юза, данный проект нс является интеграционным 
объединением. ЭПШП представляет собой ком
плексную инициативу (в сущности, долгосрочную 
стратегию) Китайской Народной Республики по 
международному сотрудничеству и совместно
му экономическому развитию.

В условиях экономической экспансии Китая 
Евразийский экономический союза способен вы
ступать институциональным инструментом за
щиты национальных рынков при сохранении их 
инвестиционной привлекательности для КНР. 
В связи с этим необходимо усиление взаимодей
ствия стран ЕАЭС по регулированию внешней 
торговли, рынков труда и капиталов. Для стран- 
членов Евразийского экономического союза дан
ное интеграционное объединение является гаран
том того, чтобы не оказаться в проекте Эконо
м ического пояса Ш елкового пути в роли 
«младших партнеров» по отношению к Китаю и 
иметь возможность коллективного отстаивания 
своих интересов посредством институтов Тамо
женного союза и Единого экономического про
странства.

Дальнейшее сотрудничество с Китаем в рам
ках Экономического пояса Шелкового пути при 
одновременном развитии Евразийского экономи
ческого союза способно привести к сближению 
технических регламентов и стандартов госу
дарств-членов ЕАЭС, разработке единого под
хода к осуществлению торгово-экономических 
отношений с третьей стороной, упрощению юри
дических процедур ведения бизнеса.

Реализация Экономического пояса Шелково
го пути связана со становлением современных 
центров обслуживания магистралей, подготовкой
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и включением в этот процесс квалифицирован
ных кадров, организацией международных цен
тров хранения товаров и перевалочных баз, фор
мированием впоследствии специальных экономи
ческих зон и зон свободной торговли. Все 
вышеперечисленное с учетом современных тре
бований и цифровизации экономических процес
сов будет способствовать созданию общего эко
номического пространства.

Для эффективной реализации транспортно-ло
гистических проектов по Экономическому поясу 
Шелкового пути необходима их детальная тех
ническая проработка, реш ение комплекса 
вопросов, имеющих тарифный и нормативный ха
рактер, экономическое обоснование, анализ и 
оценку ожидаемых результатов. Развитие логи
стической системы Республики Беларусь пред
полагает оптимизацию участия государства и 
субъектов экономической деятельности в фор
мировании правовых, экономических и иных от
ношений на рынках товародвижения.

Устойчивая тенденция к увеличению объе
мов и доли контейнерных поставок в грузопото
ке позволяет делать оптимистичные прогнозы 
относительно перспектив активного наращива
ния контейнерного грузопотока по железной до
роге при условии развития транспортно-логисти
ческой инфраструктуры на территории всех стран 
ЕАЭС. Для развития контейнеризации перевозок 
в рамках Экономического пояса Шелкового пути 
необходимы следующие меры:

* модернизация транспортно-логистической 
инфраструктуры (обновление и модерни
зация тяговой силы, внедрение специали
зированного подвижного состава);

* привлечение дополнительных инвестиций 
для ликвидации узких мест, вызывающих 
простои при транспортировке грузов;

* «расшивка» лимитирующих участков до
рожного пути (пункты смены ширины ко
леи, сопутствующие терминально-логисти
ческие объекты);

* совместное развитие стыковых пунктов, 
погранично-там ож енны х переходов в 
ЕАЭС и расширение евразийских транс
портных коридоров;

* увеличение интенсивности прохождения 
поездов, увеличение провозной и пропуск
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ной способности железнодорожных дорог 
ЕАЭС в целом;

• масштабная электрификация железной до
роги;

• строительство новых железнодорожных 
путей на отдельных участках пути;

• формирование транспортно-логистических 
центров для обработки преимущественно 
железнодорожных грузов.
Необходимо также отметить, что финан

совые средства для реализации инфраструктур
ных проектов в рамках Экономического пояса 
Шелкового пути государства-члены ЕАЭС мо
гут осваивать, подавая соответствующие заяв
ки в фонды Китайской Народной Республики (на
пример, в Азиатский банк развития, Новый банк 
развития БРИКС, Фонд Шелкового пути). Таким 
образом, страны Евразийского экономического 
союза в определенной степени конкурируют меж
ду собой, стремясь получить средства на ре
ализацию проектов, в том числе в сфере транс
портно-логистической инфраструктуры. В связи 
с этим представляется, что необходимо более 
целенаправленное сопряжение ЕАЭС и Экономи
ческого пояса Шелкового пути.

Для стыковки двух геоэкономических мега- 
проектов -  таких как Евразийский экономический 
союз и Экономический пояс Шелкового пути, а так
же для обслуживания значительных грузопотоков 
требуется адекватно сопряженная транспортная 
инфраструктура (в части технического взаимодей
ствия различных видов транспорта, согласованно
го развития транспортных систем отдельных 
стран), эффективно выстроенная логистическая 
система, общий позитивный фон международного 
сотрудничества. Государствам-членам Евразий
ского экономического союза следует проявлять ак
тивность в участии в ЭПШП, а также координиро
вать свои действия для достижения максимально
го эффекта от вовлечения в данный мегапроект.

Для реализации геоэкономического потенци
ала Республики Беларусь в рамках ЕАЭС и Эко
номического пояса Шелкового пути необходима 
разработка интеграционных производственных 
звеньев, научно-технологических и информаци
онных цепочек в сфере транспортно-логистичес
ких услуг. Они должны учитывать, с одной сто
роны, национальные интересы каждой страны в
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транспортном секторе, а с другой -  осущест
влять провозглашенные цели и задачи скоорди
нированной (согласованной) транспортной поли
тики Евразийского экономического союза.

Необходимо отметить, что реализация геоэко- 
номического потенциала Республики Беларусь в 
рамках ЕАЭС и Экономического пояса Шелково
го пути -  это достаточно длительный процесс. 
Например, договоренность между всеми государ
ствами-членами ЕАЭС в области автоперевозок 
была выработана достаточно быстро, но для окон
чательного вступления се в силу потребовалось 
гораздо больше времени (в частности, долгое вре
мя занял поиск решения по нагрузкам на ось, так 
как дорожное полотно не везде выдерживало со
временные автопоезда). Что касается перевозок 
железнодорожным транспортом, то полностью ин
тегрированной системы вдоль стран Экономичес
кого пояса Шелкового пути также в настоящее вре
мя не существует. Проводится интенсивная рабо
та по устранению  различий в техническом 
оснащении железных дорог (три различные шири
ны колеи, переменный и постоянный ток, лево- и 
правостороннее движение и т.д.). Таким образом, 
в сферах и автотранспорта, и железных дорог за
держки в окончательном вступлении в силу согла
сованной транспортной политики обусловлены в 
основном решением вопросов технического харак
тера, для которого необходимы значительные ин
вестиционные и финансовые средства для рекон
струкции и модернизации транспортно-логистичес
кой инфраструктуры.

Китайские компании, стремящиеся к реали
зации новых производственных проектов в Бе
ларуси и других странах ЕАЭС (в том числе, 
например, строительству автомобильных заво
дов), заинтересованы в организации логистики 
поставок, обеспечивающей своевременную, ре
гулярную и гибкую по объемам доставку при 
такой ее стоимости, которая не влияла бы в зна
чительной мерс на конечные совокупные издер
жки локализованных предприятий.

В целях сокращения порожних пробегов контей
нерных перевозок по железной дороге в направле
нии из ЕАЭС в Китай и, следовательно, снижения 
стоимости таких перевозок, Беларуси, как и дру
гим странам-членам Евразийского экономическо

го союза, необходимо освоить новые контейнеро
пригодные товарные ниши, которые будут вос
требованы на емком китайском рынке. В перс
пективе ими могут стать продовольственные то
вары (включая рефрижераторные перевозки), 
фасованные товары химической промышленнос
ти и нефтехимии, машинотехническая продукция. 
Для эффективной реализации геоэкономического по
тенциала Республики Беларусь участие в проекте 
Экономического пояса Шелкового пути должно со
провождаться развитием в государствах-членах 
ЕАЭС производств сложной технической продук
ции, повышением технологического уровня дей
ствующих предприятий, формированием замкнутых 
цепочек добавленной стоимости на территории Ев
разийского экономического союза.

Экономический пояс Шелкового пути представ
ляет собой весьма гибкую концепцию, при этом су
ществуют возможности благоприятных для стран- 
участниц ЕАЭС изменений. Важным условием 
таких позитивных изменений представляется при
нятие реальных мер по повышению конкуренто
способности транспортно-логистических услуг 
стран-членов Евразийского экономического союза.
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