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Мэнцзы: в новом переводе с классическими комментариями Чжао Ци 
и Чжу Си / исслед., пер. с кит., примеч., прил. И.И. Семененко; МГУ 
им. М.В. Ломоносова, ИСАА МГУ. М.: Наука — Востлит, 2016. 901 с. 

В конкурсе переводов китайской лите-
ратуры «Вдумчиво всматриваемся в Китай» 
2018 г. в категории «Древнекитайская литерату-
ра» победителем стала книга И.И. Семененко, 
включающая новый перевод «Мэнцзы» и двух 
впервые переведенных на иностранный язык 
классических комментариев: комментария 
Чжао Ци (108–201) «Мэнцзы в главах и фра-
зах» («Мэнцзы чжанцзюй»), вошедшего в со-
став «Тринадцатиканония», и комментария 
Чжу Си (1130–1200) «Мэнцзы со сводными 
комментариями» («Мэнцзы цзичжу»), вошед-
шего в состав «Четверокнижия». В вышедшей 
книге они составили Отдел II, озаглавленный 
«Перевод и комментарии» (с. 149–812). Пере-
вод «Мэнцзы» разбит на 7 традиционных книг, 
каждая состоит из двух частей. При этом каж-
дая из 14 частей получает собственный номер. 
Эти части уже в свою очередь делятся на 260 
небольших глав, представляющих собой диало-
ги или высказывания Мэнцзы. Параллельная 
нумерация удобна, так как дает однозначное 
указание на искомый отрывок текста и позволя-
ет соотнести его с принятой в китайских изда-
ниях нумерацией. Так, раздел 7 будет соответ-
ствовать части 1 книги 4. Все переводы снабже-
ны достаточно подробными собственными при-
мечаниями переводчика, за текстами всех глав 
«Мэнцзы» дается еще и сделанный И.И. Семе-
ненко разбор реализованных в них логической 
структуры и риторических приемов. 

Победа во всероссийском конкурсе — 
лучшая рекомендация большой и весьма квали-
фицированной работе по переводу одного из 
важнейших конфуцианских памятников, проде-
ланной И.И. Семененко. У нас нет никакого со-
мнения, что данному переводу «Мэнцзы» уго-
тована долгая жизнь и высокая востребован-
ность у читателя. При всей важности качества 
перевода на его популярность будут работать 
также указанные выше логические разборы 
текстов. Во-первых, стилистическую окрашен-

ность китайского оригинала иногда непросто 
однозначно отразить в ином по строю русском 
предложении. Разбор может в этом помочь. Во-
вторых, такие разборы — готовый учебный ма-
териал, который найдет применение в различ-
ных гуманитарных курсах от формальной логи-
ки и литературы до китайской философии и ис-
тории. Их чтение пойдет на пользу и зрелому 
китаеведу, так как заставит его кое-что осве-
жить в своих знаниях о построении силлогиз-
мов и о системе доказательств тезиса. 

Указанные разборы не ставили себе 
учебные цели. На самом деле это материал, 
изъятый из первого исследовательского очерка 
«Парадоксы доброты» в составе Отдела I 
(с. 15–75) и умело распределенный в качестве 
своеобразных послесловий к переводам всех 
глав «Мэнцзы». Таким образом были достигну-
ты две цели — исследовательский очерк стал 
лаконичнее и более ориентирован на освеще-
ние общих вопросов, а послесловия при главах 
стали звучать конкретнее и более доказательно 
в соседстве с текстом, который они иллюстри-
руют. Отдельного и особого внимания заслужи-
вает сам очерк «Парадоксы доброты». 

Хорошо известен общепринятый под-
ход к философии Мэнцзы как к этико-полити-
ческому учению. На врожденной «доброй при-
роде» человека основывается конфуцианское 
«гуманное правление», путь к которому лежит 
через «человеколюбивое сердце» правителя. 
Исследователи китайской философии убеди-
тельно показали важность учения о «сердце» в 
средневековом и более позднем неоконфуциан-
стве, в формировании которого если не важней-
шую, то уж точно не последнюю роль сыграли 
идеи Мэнцзы. В то же время в обширном ввод-
ном предисловии к известной всем двухтомной 
антологии «Древнекитайская философия» гно-
сеологии Мэнцзы отведена пара строк, в кото-
рых сообщается лишь, что предполагаемое 
Мэнцзы единство «Неба» и человеческого 
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«сердца» открывало возможность познания ми-
ра через самопознание. И.И. Семененко в сво-
ем очерке, по сути, впервые в нашем китаеведе-
нии поставил и детально рассмотрел проблему 
теории познания Мэнцзы. Естественно, что 
здесь нашло свое отражение и этическое уче-
ние. Для этого исследователю пришлось обра-
титься к космолого-онтологическим взглядам 
Мэнцзы, которые в его изложении оказались 
оригинальными и перспективными для даль-
нейших исследований. О том, в насколько «сис-
тематическом и обобщенном виде» (с. 12) было 
представлено учение Мэнцзы, судить читате-
лям, но совершенно очевидно, например, что 
идея темпоральности Неба, как и некоторые 
другие, впервые рассмотрены И.И. Семененко 
в данном исследовании. По-новому анализиру-
ются сама преемственность важнейших пись-
менных памятников конфуцианства, а также 
трансформация в них архетипов китайской 
культуры. 

Исследователь показал, что «разум-
ность» в познании понималась Мэнцзы как на-
бор правил и приемов рассуждения, которые и 
были воплощены в его книге (с. 58). Оперируя 
«метафорами как понятиями», Мэнцзы был 
способен выйти лишь на уровень логики рито-
рической аргументации, формальная логика ос-
талась для него недоступной. И.И. Семененко 
показывает многообразие логических приемов 
Мэнцзы, выделяет преобладание дедуктивных 
силлогизмов. При этом индукция в форме ана-
логии выступает у Мэнцзы «главной основой 
аргументации» (с. 59). Исследователь, по-види-
мому, первым обратил внимание на неполноту 
логического вывода в аргументации Мэнцзы, 
основанной на несовместимости понятий, ко-
гда основная тема рассуждения как бы уводит-
ся в подтекст (с. 165). Отдавая должное наблю-
дательности исследователя, в бóльшую заслугу 
ему стоит поставить то, что он смог и доказать 
это с помощью традиционных китайских ком-
ментариев к книге «Мэнцзы». 

Показывая риторическую направлен-
ность аргументации Мэнцзы, И.И. Семененко, 
по-видимому, говорит о риторике и ораторском 
искусстве в одном и том же смысле, употребляя 
эти термины как синонимы. Тем не менее у чи-
тателя иногда возникает неуверенность относи-
тельно того, хотел ли автор как-то особенно вы-
делить или подчеркнуть значение звучащей ре-
чи и исполнительского мастерства для оратора 
и его искусства убеждения. Отметим, что тер-
минология — это вопрос не только русской 
стилистики, но и содержания. Например, в слу-
чае устного ораторства и письменной риторики 

речь идет о заведомо меньшей логичности уст-
ного выступления, что необходимо учитывать 
при оценке рассматриваемого текста. 

Если логика Мэнцзы, как показал 
И.И. Семененко, не была совершенной, то 
стройная логика самого исследователя в орга-
низации своей книги вполне очевидна. Рас-
смотренный выше очерк вместе со вторым 
очерком «В диалоге с Мэнцзы (герменевтиче-
ские аспекты изучения Мэнцзы)» (с. 76–148) 
(курсивом без кавычек у Семененко по всей 
книге выделено заглавие книги «Мэнцзы») со-
ставляют исследовательский Отдел I «Мэнцзы 
и китайская экзегеза». Это не оставляет сомне-
ния, что «гносеологический» очерк служит вве-
дением к обсуждению другой столь же важной 
и столь же новой для нашего китаеведения те-
мы китайской герменевтики. 

За исключением нескольких древних 
канонических памятников, традиционная китай-
ская философия в большей своей части сущест-
вовала в форме комментариев к классике. Изуче-
ние собственно комментаторской традиции (т.е. 
правил, приемов, установок и т.п.) в научном ки-
таеведении началось только в 80-х годах ХХ ве-
ка (с. 76). Общие вопросы древней и средневеко-
вой китайской герменевтики рассмотрены в гла-
вах I—V очерка (с. 76–102). Главы VI—IX 
(с. 102–148) посвящены непосредственно ком-
ментариям Чжао Ци и Чжу Си, переводы кото-
рых помещены в Отдел II. И.И. Семененко выде-
ляет «объяснительную» и «метафорическую» 
тенденции в китайской герменевтике. Первую 
представляет Чжао Ци, вторую — Чжу Си. 

Приходится отметить, что и в этой 
части работы И.И. Семененко не поясняет, на-
сколько важна (или неважна) его избиратель-
ность в употреблении терминов экзегетика (эк-
зегеза) и герменевтика в применении к «Мэнц-
зы». Он упоминает «типологический подход», 
который, как известно, относит экзегетику к 
священным (религиозным) текстам, тогда как 
философская герменевтика занимается изуче-
нием толкований всего и вся. Остается непо-
нятным, происходило ли постепенное перерас-
тание герменевтики «Мэнцзы» в ее экзегетику. 
Если учесть довольно беспокойную политиче-
скую историю Китая и активное участие в ней 
конфуцианского каноноведения, то вызывает 
некоторые сомнения утверждение, что в Китае 
на «каноничности» (под ней понимается как 
«неформальная», так и «политическая» кано-
ничность) уже с древности «лежала печать свя-
тости, еще более утвердившаяся в Средние ве-
ка» (с. 80). Об отношении Мэнцзы, по крайней 
мере, к одному из «священных канонов» в дос-
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таточной мере свидетельствует его изречение 
14.3: «Лучше быть без «Книги» [«Шуцзин» — 
Рец.], чем всецело верить ей» (с. 760). И.И. Се-
мененко дает подробный обзор дискуссий о ки-
тайской герменевтике и экзегетике в зарубеж-
ной литературе, отмечает и, по-видимому, раз-
деляет подход по уравниванию (разумеется, 
только с точки зрения методов толкования тек-
стов) религии и идеологической ортодоксии. 
Обзор будет интересен и полезен для многих 
читателей, потому что содержит много нового 
материала по малоизученной отечественными 
учеными теме. Здесь, думается, также можно 
было бы сообщить об обсуждении вопроса 
природы учения конфуцианства и в нашем ки-
таеведении (работы А.И. Кобзева и др.) 

Хорошая новая книга всегда побужда-
ет читателей к размышлениям о предметах, ко-
торые не обязательно волновали или занимали 
ее автора. В центре внимания автора вполне оп-
равданно остается древнее и средневековое 
конфуцианство. В то же время он неоднократно 
сообщает о нестрогости древней конфуциан-
ской ортодоксии. В отношении «Мэнцзы» этот 
вопрос мог бы получить дальнейшее развитие. 
Важность категории ци (в переводе И.И. Семе-
неко порыв) у Мэнцзы явным образом роднит 
его с даосизмом. В свое время на это обратил 
внимание В.В. Малявин («вскармливание ци»). 
На это мнение работает и тот факт, что книга 
«Мэнцзы» некоторое время включалась в даос-
ский «Дао цзан» (см. главу Л.Н. Меньшикова в 
«Рукописной книге в культуре народов Восто-
ка»). Сомнительны основания для отнесения 
изначального текста «Мэнцзы» к ханьской тра-
диции «древних письмен». И.И. Семененко ци-

тирует сообщение М. Найлан, которое она сде-
лала в сноске, не подтвердив его ни в своих 
«списках», ни где-то еще в статье. В источни-
ках таких сведений мы не встречали. На ред-
ких, но неизбежных в книгах такой сложности 
и объема описках мы останавливаться не бу-
дем. Однако транскрипцию Цзычэ второго лич-
ного имени Мэнцзы (с. 157) в предисловии 
Чжу Си стоило бы поменять в соответствии с 
древним произношением второго иероглифа 
(значение повозка) на цзюй. Конечно, мы не зна-
ем, как именно Чжу Си произносил второй ие-
роглиф, но известная двойная фамилия, а также 
другие средневековые и более поздние варианты 
написания второго иероглифа в этом имени 
Мэнцзы говорят, что его, скорее всего, следует 
читать Цзыцзюй. 

Нам остается повторить, что представ-
ленная многолетняя работа И. И. Семененко за-
служивает самых высоких похвал. Ее стоит про-
читать не только специалистам по древнекитай-
ской философии, но и всем, кто занимается или 
интересуется Китаем и китайской культурой. 
Для классического китаеведения книга важна не 
только своим непосредственным вкладом в но-
вые для нас области исследования. Она дает нам 
чувство перспективы. Молодому ученому на ее 
примере должно быть понятно, что даже много-
кратно исследованный и, казалось бы, доско-
нально изученный текст китайской классики все 
еще таит в себе неизведанные глубины, ожидаю-
щие своего открытия. Обратившись к китайской 
герменевтике и переводам комментариев, 
И.И. Семененко открыл для российского класси-
ческого китаеведения обширное поле деятельно-
сти, которому не видно конца. 
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Сазонов С.Л. Транспорт КНР: место и роль в развитии национальной 
экономики. М.: ИДВ РАН, 2018. 344 с.; Транспорт КНР: место и роль 

в развитии региональной экономики. М.: ИДВ РАН, 2018. 432 с. 

Транспорт Китая является одной из 
крупнейших базовых отраслей и важнейшей 
инфраструктурной опорой народного хозяйства 
КНР, гарантирующей стабильность производст-
венного процесса. Будучи необходимым усло-
вием территориальной целостности КНР, свя-
занности единства ее экономического про-
странства, транспортные коммуникации объе-
диняют все административные единицы про-
винциального уровня и связывают страну с ми-
ровым сообществом, являясь материальной ос-
новой обеспечения внешнеэкономических свя-
зей КНР и ее интеграции в глобальную эконо-
мическую систему. Благодаря транспортным 
сетям возникают определенные межотраслевые 
связи, которые занимают значительный удель-
ный вес в системе производственных отноше-
ний экономики страны. Транспортный ком-
плекс КНР во многих своих аспектах достаточ-
но специфичен, поэтому проведенный автором 
специальный анализ экономических отноше-
ний, связанных с его функционированием, се-
годня крайне актуален и необходим. 

Монография «Транспорт КНР: место 
и роль в развитии национальной экономики» 
состоит из 3 глав: «Становление и развитие 
транспортного комплекса КНР», «Современное 
состояние отраслевой инфраструктуры» 
и «Транспорт КНР превращается в один из ос-
новных драйверов социально-экономического 
развития страны»; в ней рассматриваются ос-
новные этапы развития инфраструктуры транс-
портного комплекса, современное состояние 
и приоритетные направления реформы отрасли. 

В главе 1 монографии дан анализ 
причин, обусловивших возникновение транс-
портной проблемы и ее обострения к концу 
1990-х годов. Автор отмечает, что прошлом 
в  силу политических и иных причин китайское 
руководство недооценивало роль транспорта 
в социально-экономическом развитии КНР. На-
чиная с 1960-х годов было нарушено оптималь-
ное распределение капитальных вложений ме-
жду производством и транспортом, недостаточ-
ные бюджетные инвестиции в отрасль привели 
к диспропорции между техническими возмож-
ностями транспорта и развитием народного хо-
зяйства. В результате производственные мощ-

ности транспорта развивались медленнее, чем 
материально-техническая база потребителей 
его услуг, а межотраслевые диспропорции при-
вели к многочисленным случаям работы от-
дельных видов транспорта в сфере, им не свой-
ственной. Автор показывает, как труден был пе-
реход отрасли к рыночной экономике: жестко 
контролируемый государством, весьма капита-
лоемкий транспортный комплекс оказался ма-
лопривлекательным для инвестирования. Это 
привело к торможению его развития, катастро-
фическому старению основных фондов и, как 
следствие, к нарастанию напряженности в рабо-
те комплекса. При этом макроэкономические по-
тери были существенно выше, чем потери дохо-
дов отрасли — транспорт превратился в «узкое 
место» в экономике КНР, а общий ущерб из-за 
несовершенного транспортного обслуживания 
исчислялся десятками млрд юаней (с. 13). 

Хронологические рамки главы 2 ох-
ватывают начало XXI в., наиболее динамичный 
в эволюционном отношении период развития 
транспортного комплекса КНР, непосредствен-
но связанный с проведением интерактивной 
модернизации отрасли на основе инновацион-
ного прорыва. Внутриотраслевые и макроэко-
номические диспропорции вынудили китайское 
руководство энергично приступить к реформи-
рованию важнейшей инфраструктурной опоры 
экономики КНР, которая требовала включения 
механизма планово-централизованной концен-
трации финансовых ресурсов на приоритетных 
направлениях технологического прорыва в раз-
витии транспортного комплекса КНР. Новая 
программа базировалась на понимании, что 
достижение скорейшей сбалансированности 
отраслевой структуры экономики возможно 
лишь на основе приоритетного направления го-
сударственных капиталовложений в развитие 
транспортного комплекса. Стремительное раз-
витие транспортного комплекса КНР с начала 
XXI в. обеспечивалось в основном за счет бюд-
жетных инвестиций: их объем за 18 лет превы-
сил объем капиталовложений в отрасль за пе-
риод 1949–2000 гг. С начала реформы отрасли 
ежегодный объем капиталовложений, учитывая 
различные источники финансирования, соста-
вил более 5% ВВП, а в период 12-й пятилетки 
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(2010–2015) превысил 8,1% ВВП, что явилось 
самым высоким показателем в мире (с. 33). Ав-
тор подчеркивает, что стремительный экономи-
ческий рост КНР в начале XXI в. в значитель-
ной мере был обеспечен благодаря масштаб-
ным бюджетным инвестициям в развитие 
транспортной инфраструктуры, однако при 
этом правительство взяло курс и на диверсифи-
кацию источников финансирования отрасли, 
активно привлекая прямые иностранные инве-
стиции и поощряя сделки по «слиянию и по-
глощению». Это создавало благоприятные ус-
ловия для полноценного участия отечественно-
го и зарубежного частного капитала, обеспечи-
вающего на начальном этапе модернизации 
привлечение передовых западных технологий, 
а на втором — производство и экспорт нацио-
нального инновационного и конкурентоспособ-
ного транспортного продукта с высокой добав-
ленной стоимостью. Автором проведен исчер-
пывающий анализ форм и методов государст-
венно-частного партнерства, применяемых 
в области развития транспортного комплекса 
КНР, которые отличаются большим разнообра-
зием и направлены на реформирование инфра-
структурной отрасли в целях ее более органич-
ного включения в систему рыночных отноше-
ний. Таким образом создается альтернатива 
приватизации жизненно важных, имеющих 
стратегическое значение инфраструктурных 
объектов государственной собственности. При 
оценке степени развития всех видов транспорта 
КНР, автор проанализировал внутриотраслевые 
и структурные параметры транспортного ком-
плекса Китая, соответствие его инновационного 
и пространственного развития запросам техно-
логически зависимых от него отраслей экономи-
ки и всего народного хозяйства КНР в целом. 
Основное внимание уделено определению от-
раслевых приоритетов — ключевых для укреп-
ления и развития китайской экономики. Это та-
кие факторы, как мультипликативный и экстер-
нальный эффекты, генерируемые в смежных от-
раслях промышленности, расширение занято-
сти, активизация как внутреннего спроса, так и 
спроса на внешних рынках на китайскую транс-
портную продукцию. Автором сделан вывод, что 
к началу 13-й пятилетки по большинству показа-
телей транспортный комплекс КНР превратился 
в мирового лидера, а транспортная проблема 
страны была в значительной мере сглажена. 

В главе 3 автор указывает, что руково-
дство Китая придает огромное значение разви-
тию транспортной сети, особенно высокоско-
ростных магистралей, благодаря чему ускоря-
ется пространственное развитие и укрепляется 

региональная связанность страны, активизиру-
ются процессы внутренней миграции, возрас-
тает скорость движения, что приводит к сокра-
щению сроков оборачиваемости грузов. Мас-
штабные капиталовложения в развитие автодо-
рожной инфраструктуры Китая продуцируют 
мультипликативный эффект в различных отрас-
лях промышленности, увеличение ВРП и, как 
следствие, ускоряют процессы интеграции и 
конвергенции социально-экономического раз-
вития административных единиц провинциаль-
ного уровня. Создание разветвленной автодо-
рожной сети способствует доступу местных 
производителей на ранее недоступные регио-
нальные рынки, обеспечивая рост конкурен-
ции, стимулируя снижение себестоимости про-
дукции, что неизбежно ведет к повышению 
уровня жизни населения. Автор справедливо 
отмечает, что экстернальные эффекты от рас-
ширения высокоскоростной транспортной сети 
включают мультипликативные эффекты, гене-
рирующие прирост макроэкономических пока-
зателей (рост ВВП и объемов валовой продук-
ции промышленности, увеличение бюджетных 
доходов). Происходит распространение по сис-
теме межотраслевых связей первоначального 
стимула прироста спроса, связанного с увели-
чением объемов пассажирских и грузовых пе-
ревозок и инвестиций в развитие инфраструк-
турной сети. В процессе строительства инфра-
структурной сети генерируется дополнитель-
ный спрос, как на продукцию фондообразую-
щих отраслей, так и на материалы и сырье, не-
обходимые для функционирования транспорт-
ной сети. В свою очередь, доходы, полученные 
в рамках реализации проекта, также стимули-
руют прирост потребительского спроса и, как 
следствие, спроса на индуцированные инвести-
ции, причем краткосрочный эффект от инвести-
ций генерируется в процессе строительства 
объектов инфраструктуры, а долгосрочные экс-
тернальные эффекты вызывают спрос в смеж-
ных отраслях экономики. Автор приводит яр-
кий пример: согласно расчетам китайских эко-
номистов, 1 млрд юаней, вложенный в развитие 
высокоскоростных железных дорог, создает бо-
лее 25 тыс. новых рабочих мест в железнодо-
рожной отрасли и в 2 раза больше рабочих 
мест в смежных отраслях; инвестирование 
700 млрд юаней (108,5 млрд долл.) капитало-
вложений в железнодорожное строительство 
обеспечивает спрос на 30 млн т стали и 
140 млн т цемента; увеличение объема капита-
ловложений в развитие высокоскоростной же-
лезнодорожной инфраструктуры на 1% способ-
ствуют росту ВВП КНР на 1,5% (с. 143–144). 
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Сегодня основная цель экономического разви-
тия КНР базируется на новой модели экономи-
ческого роста, ориентированной на стимулиро-
вание роста китайских зарубежных инвестиций 
и увеличении экспорта инновационной продук-
ции с высокой добавленной стоимостью. В ре-
шении этой приоритетной национальной зада-
чи транспортному комплексу КНР, являющему-
ся мощным мультипликатором экономического 
развития, отводится главная роль. 

Монография «Транспорт КНР: место 
и роль в развитии региональной экономи-
ки» состоит из 3-х глав: «Современное состоя-
ние российско-китайской интеграции в области 
транспорта», «Евразийская инфраструктурная 
интеграция РФ — КНР: проблемы и перспекти-
вы» и «Основные континентальные евразий-
ские транспортные коридоры КНР» и представ-
ляет расширенный анализ планов создания ки-
тайской системы континентальных грузовых 
транспортных маршрутов, способных обеспе-
чить доминирование Китая на рынке евразий-
ских транзитных перевозок. Автор отмечает, 
что в настоящее время пространственная гео-
политика Китая, ставшего центральным инфра-
структурным звеном евразийского транзита, 
превратилась в многовариантную транспорт-
ную парадигму. В монографии анализируются 
транспортные аспекты взаимоотношений РФ и 
КНР, расположенных на пересечении основных 
транзитных магистралей двух полюсов эконо-
мического развития АТР и Европы. 

В главе 1 указывается, что сегодня 
Дальний Восток РФ является ключевым звеном 
интеграционных процессов России в АТР, а его 
динамичное развитие невозможно без объеди-
нения транспортных сетей РФ и КНР. Для это-
го, по мнению автора, необходима реализация 
совместных российско-китайских инфраструк-
турных проектов, направленных на развитие 
приграничного транспортного взаимодействия 
в складывающейся парадигме евразийской ин-
фраструктурной интеграции. От возможности 
присоединения к ней и использования ее си-
нергетического эффекта потенциальную выго-
ду смогут получить не только РФ и КНР, но и 
все участники будущего евроазиатского тран-
зитно-транспортного проекта (с. 53–54). В гла-
ве рассмотрены основные транспортные мар-
шруты двусторонних грузовых перевозок меж-
ду РФ и КНР, проведен анализ логистических 
систем, форм и методов приграничной переда-
чи транзитных экспортных грузов на россий-
ско-китайских пограничных переходах. 

В главе 2 автор рассмотрел возмож-
ные способы и пути интеграции РФ в междуна-

родную транспортную систему с целью повы-
шения доли России в международных перевоз-
ках между странами АТР и Европы, выявил и 
проанализировал внешние и внутренние факто-
ры, препятствующие встраиванию российской 
транспортной сети в систему международных 
транзитных коридоров. В главе изложены ос-
новные экономические и пространственные 
преимущества сухопутного транзита через тер-
риторию РФ, формирующие ее значительный 
потенциал в обеспечении евразийских интегра-
ционных процессов и развитии экономических 
связей между двумя крупными полюсами — 
Европой и АТР (с. 55–56). Однако отмечается, 
что перспективы полноценного включения РФ 
в экономические и интеграционные процессы 
АТР в первую очередь обуславливаются созда-
нием национальной высокотехнологичной 
транспортной системы и использованием того 
минимума возможностей, которые не утрачены 
окончательно (с. 68). Реализация конкретных 
предложений по развитию транспортной сети 
ДФО РФ и формированию новых конфигура-
ций совместной российско-китайской пригра-
ничной инфраструктурной интеграции, по мне-
нию автора, позволит увеличить уровень на-
дежности транспортного сообщения между РФ 
и КНР, заинтересовать и побудить Китай к им-
перативному транзиту грузов из стран АТР 
в Европу по российским транспортным мар-
шрутам. Автор указывает, что России следует 
стремиться реализовать совместные с КНР ин-
фраструктурные проекты и определять опти-
мальные варианты встраивания приграничного 
российско-китайского инфраструктурного взаи-
модействия в складывающуюся парадигму ев-
разийской транспортно-транзитной интегра-
ции, не упуская при этом своей выгоды и не по-
ступаясь собственными интересами. 

В главе 3 представлены китайские 
проекты создания «Экономического пояса Шел-
кового пути» и «Морского Шелкового пути 
XXI века» («пояс и путь»), всесторонне анализи-
руются их основные маршруты, а также внут-
реннее содержание проектов, включая финансо-
во-экономическую, транспортную и инвестици-
онную составляющую. Автором проведен ана-
лиз деятельности специальных финансовых ин-
ститутов — Азиатского банка инфраструктур-
ных инвестиций и Фондов финансирования соз-
дания «пояса и пути», призванных обеспечить 
приток инвестиций в строительств транспорт-
ных путей в западных провинциях КНР и в стра-
нах, прилегающих к маршрутам «пояса и пути» 
(с. 113–117). Это строительство позволит уско-
рить конвергенцию социально-экономического 
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развития западных провинций Китая, которые 
в логистическом отношении становятся важней-
шим звеном маршрутов «пояса и пути», и укре-
пит связность единого экономического про-
странства страны, Прокладка зарубежных сетей 
и поставка китайского подвижного состава для 
новых зарубежных магистралей позволит обес-
печить заказами многие отрасли китайской про-
мышленности, испытывающие сегодня острый 
кризис перепроизводства, а увеличение объемов 
экспорта высокотехнологичной транспортной 
продукции с высокой добавленной стоимостью 
обеспечит Китаю возможность выхода на новые 
рынки сбыта, что будет стимулировать рост объ-
емов китайской внешней торговли. 

Автор резюмирует, что на фоне созда-
ния нескольких альтернативных маршрутов 
транзитных перевозок в направлении Азия —
 Европа российскому руководству необходимо 
отказаться от упования на мифические геогра-
фические, транспортные и иные преимущества, 
которые способны автоматически гарантировать 
ей место среди стран, обеспечивающих напол-
няемость своих транспортных сетей евроазиат-
ским транзитным потоком грузов. В силу дезин-
теграционных процессов последних десятиле-
тий Россия растеряла большинство из этих пре-
имуществ, либо они утратили свое определяю-
щее значение. Стремительное превращение КНР 
в ключевое звено евразийских перевозок должно 
побудить российское руководство активизиро-
вать развитие российско-китайской инфраструк-
турной интеграции, которая, в первую очередь, 
связана с реализацией регионального транспорт-
ного сотрудничества Дальнего Востока РФ и 
провинций Северо-Востока Китая. Отсутствие 
прямого выхода к морским портам побуждает 
промышленно развитые провинции СВК к ис-

пользованию континентальной транспортной се-
ти и морских портов ДФО РФ для вывоза своей 
экспортной продукции. В дальнейшем с опорой 
на российские порты Зарубино (в рамках между-
народного транспортного коридора «Приморье-
2») и Сабетта часть транзитного грузопотока мо-
жет транспортироваться по маршруту «МШП-
21» и по российскому Северному морскому пу-
ти. Заинтересованность китайской стороны в со-
трудничестве с Россией подтверждается желани-
ем провинциальных властей Северо-Восточного 
Китая инвестировать значительные средства 
в  развитие транспортного комплекса ДФО 
РФ — строительство приграничных железных 
дорог, модернизация пограничных КПП и мор-
ского порта Зарубино (с. 188). Если Россия с по-
мощью Китая сумеет обеспечить повышение 
пропускной способности восточного полигона 
Транссиба, дальневосточных портов и Северно-
го морского пути, то у нее появится реальный 
шанс обеспечить превращение ДФО РФ в значи-
мое звено транзитных перевозок из Северо-Вос-
точного Китая в страны АТР и Европы, а нали-
чие такого партнера, как КНР, в этом стратегиче-
ски важном проекте может оказаться самым цен-
ным преимуществом. 

Автором проделана большая исследо-
вательская работа по анализу современного со-
стояния, проблем развития и перспектив транс-
портного комплекса КНР. Несомненно, положи-
тельный китайский опыт реформирования важ-
нейшей инфраструктурной отрасли экономики 
может быть использован при составлении рос-
сийских программ развития отечественного 
транспорта. Монографии С.Л. Сазонова, по на-
шему мнению, будут полезны как исследовате-
лям экономики Китая, так и практическим спе-
циалистам транспортной отрасли России. 
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