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Проблема преодоления экономического 
кризиса и выхода из него актуальна в любой 
экономической системе, в любой историче-
ский период времени. Особое значение пре-
одоление кризисных явлений существенно в 
глобализирующейся экономике на отрасле-
вом уровне при рассмотрении сферы инфра-
структуры и ее важнейшей части – транс-
портной отрасли, предопределяющей уро-
вень и динамику международной торговли в 
современном мире. В представленной статье 
приводится анализ тенденции товаропотоков 
между странами Азиатско-Тихоокеанского 
региона (АТР) и Европы, роль России в 
обеспечении грузоперевозок между ними. 
Рассматриваются возможности использова-
ния естественных конкурентных преиму-
ществ в области транспорта. Анализируются 
вероятные пути развития транспорта, кото-
рые могут способствовать созданию новых 
рабочих мест, содействовать развитию про-
мышленности и инвестиционной привлека-
тельности транспортной отрасли и в конеч-
ном итоге привести к росту ВВП. 

Аналитики отмечают, что нынешний 
спад носит несимметричный характер и по-
разному ударит по экономике различных ре-
гионов. Развивающиеся экономики постра-
дают от глобального кризиса гораздо мень-
ше, чем Запад, говорит Джон Хоксворт, 
главный экономист PricewaterhouseCoopers 
(PWC) [3].  

Несимметричная природа экономиче-
ского спада означает, что развивающиеся 
экономики во главе с Китаем и Индией уже 
через пять лет могут обогнать промышленно 
развитые страны, считают эксперты PWC. Их 
прогноз, опубликованный в Guardian, пред-
полагает изменение мирового экономическо-
го ландшафта уже в горизонте ближайших 
пяти лет [3].  

Так, доля развивающихся экономик в 
глобальном ВВП, составляющая в 2007 г. 
31%, к 2013 г. увеличится до 41% [11]. Доля 
США в глобальном ВВП, которые сохранят 
статус крупнейшей мировой экономики, 
уменьшится с 25 до 20% [11]. Китай, кото-
рый будет расти в среднем на 10% в год в 
течение последующих лет, обгонит еврозону 

(темп роста ВВП 2% соответственно) и ста-
нет второй крупнейшей экономикой плане-
ты, а ежегодный рост Индии составит 8%. На 
долю стран БРИК будет приходиться до 18% 
глобального ВВП [11]. 

Таким образом, цепь финансовых кризи-
сов конца ХХ – начала ХХI в. стимулирует 
ускорение экономического роста развиваю-
щихся стран по сравнению с развитыми го-
сударствами, усиление разницы экономиче-
ской динамики разномасштабных стран и 
регионов мира приведет к изменению архи-
тектуры мировой экономики. 

В кризисную пору особенно актуальны 
«битвы» за сферы влияния. Именно поэтому 
сейчас и Россия, и Европа пытаются исполь-
зовать растущие экономики в качестве спа-
сительного оазиса. В числе приоритетов ев-
ропейской политики – сделать «двигателем 
роста мировой экономики» азиатские страны. 
Расчет на азиатские страны ЕС и России по-
нятен: ведь в Китае и Индии скопились ог-
ромные запасы ликвидности, которые смогут 
смягчить последствия финансового кризиса. 
В условиях рецессии мировой экономики 
дальнейшее укрепление китайско-россий-
ского торгово-экономического и финансово-
го сотрудничества имеет стратегическое зна-
чение для обеих стран. Одним из крупней-
ших источников доходов России в период 
мирового экономического кризиса может 
стать использование выгод экономико-
географического положения между странами 
Азиатско-Тихоокеанского региона и Евро-
пейским союзом. Территория РФ – это и ес-
тественная граница, и естественный мост 
между Европой и Азией. Через нее проходят 
кратчайшие коммуникации между европей-
скими странами и странами Центральной 
Азии, Среднего Востока, северной части 
Азиатско-Тихоокеанского региона. Уникаль-
ны и масштабы российской транспортной 
сети. Они включает 87 тысяч километров ма-
гистральных железных дорог, 531 тысячу ки-
лометров автомагистралей, 84 тысячи кило-
метров внутренних водных путей, 800 тысяч 
километров авиалиний [8].  

Активная интеграция России в между-
народную экономическую систему непосред-
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ственным образом касается транспортной 
отрасли. Эта интеграция происходит по трем 
основным направлениям – экспорт, импорт, 
транзит. Однако именно внутренние пере-
возки в большей степени влияют на развитие 
транспортной инфраструктуры и системы в 
целом. Поэтому необходимо не только спо-
собствовать развитию грузоперевозок внутри 
страны, но и стимулировать транзитную роль 
России на Евразийском континенте. 

Развитие транспортных услуг, использо-
вание транзитного потенциала РФ может 
рассматриваться как важный национальный 
продукт государства. 

Основными направлениями в развитии 
транспорта являются: 

• повышение роли России в системе 
Азиатско-Тихоокеанского региона; 

• формирование и развитие транспорт-
ного пространства со странами СНГ, через 
которые проходят международные транс-
портные коридоры; 

• интеграция российского транспорта в 
европейскую транспортную систему; 

• развитие контейнерных перевозок, со-
вершенствование организации перевозок 
внешнеторговых грузов; 

• выработка единой конкурентоспособ-
ной сквозной ставки на перевозку грузов 
транзитом через территорию России. 

Важнейшей задачей, имеющей огромное 
стратегическое, социально-экономическое и 
геополитическое значение, является даль-
нейшее развитие коридора «Восток – Запад» 
и развитие транспортных узлов этого кори-
дора. В частности, одним из таких опорных 
пунктов торговли «Восток – Запад» выступа-
ет поселок Забайкальск Забайкальской же-
лезной дороги, который расположен на пути 
прохождения железнодорожных транспорт-
ных коридоров из Азии в Европу. В Забай-
кальске находятся два крупнейших на рос-
сийско-китайской границе пункта пропуска – 
международный автомобильный и междуна-
родный железнодорожный, через которые 
проходят свыше 65% грузооборота россий-
ско-китайской торговли [2, с. 119]. Забай-
кальская железная дорога – филиал ОАО 
«РЖД» – крупнейшее предприятие Забай-

кальского края и Амурской области. Это са-
мая протяженная (более 2300 километров с 
Запада на Восток) транзитная дорога на 
Транссибе. Дороге отводится большая роль в 
долгосрочных планах компании, отраженных 
в Стратегии развития железнодорожного 
транспорта РФ до 2030 г. [2, с. 119]. Ей пред-
стоит в полной мере реализовать потенциал 
международной транспортной артерии, обес-
печивающей развитие торгово-экономиче-
ских связей между Россией и КНР, а по 
большому счету между Европой и странами 
Азиатско-Тихоокеанского региона. В АТР 
сохраняется высокий прирост населения и 
высокие темпы экономического роста, со-
пряженные с высокими темпами энергопо-
требления. Очевидно, доля Китая в импорте 
нефти в мире и в АТР будет расти. Поэтому 
справедливо прогнозируется рост объемов 
грузоперевозок через Забайкальск за счет 
экспорта нефти и продукции, полученной 
при освоении месторождений полезных ис-
копаемых Забайкальского края. Импорт в 
Россию из стран Азиатско-Тихоокеанского 
региона будут составлять товары народного 
потребления. Транзит через погранпереход 
Забайкальск будет обеспечиваться за счет 
транзита контейнеров из Азии в Европу. 

Огромный потенциал для российских 
объемов перевозок заложен в транзитных 
контейнерных перевозках по маршруту Азия – 
Европа. Железнодорожный транспорт является 
наиболее экономически выгодным для таких 
перевозок. На сегодняшний день транзитное 
время при перевозках контейнеров из стран 
Азиатско-Тихоокеанского региона составляет 
40–45 суток. Время следования по железной 
дороге по этому же маршруту может занимать 
в среднем до 14 суток [5, с. 126]. Кроме того, 
Транссибирская магистраль электрифицирова-
на на всем протяжении. Это дает преимущест-
ва в стоимости перевозок. В любой момент 
предоставляется информация о местоположе-
нии груза и графике движения. В отличие от 
морского транспорта на железной дороге не 
существует таких проблем, как нарушение 
графика из-за непогоды.  

Все эти преимущества могут стать объ-
ективной основой для формирования ста-
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бильного грузопотока по Транссибирскому 
маршруту. Для того чтобы этот транспорт-
ный конвейер смог заработать на полную 
мощь, необходимо увязывать в единую тех-
нологическую цепочку работу железнодо-
рожного транспорта, морского и автомо-
бильного транспорта, логистические пере-
грузочные центры, пограничные таможенные 
пункты, грузовладельцев и других участни-
ков транспортного процесса. Основной зада-
чей всех участников «транспортного конвей-
ера» является ускорение прохождения грузов 
с наименьшими издержками. 

Однако существенным препятствием 
для развития грузоперевозок по Транссибир-
ской магистрали в настоящий момент явля-
ются длительные задержки на границе, свя-
занные с таможенными формальностями, а 
также недостаточная оснащенность станций 
железной дороги. Перечисленные выше не-
достатки являются узкими местами, которые 
необходимо «расшивать». Если упомянутые 
проблемы будут решены, Транссиб станет 
одним из основных маршрутов, связываю-
щих Европу и Азию. 

Основной упор на сегодняшний день де-
лается на экспорт нефтепродуктов в страны 
Азиатско-Тихоокеанского региона. Планиру-
ется от нефтепровода России на Дальнем Вос-
токе в направлении Тихого океана построить 
ответвление на Китай. Реализация данного 
проекта будет подтягивать и торговлю нефтя-
ными ресурсами, и наше сотрудничество от 
разведки и освоения месторождений до пере-
работки нефтепродукции. Горизонты для 
межрегионального сотрудничества Китая и 
России предопределяются следующим:  

• протяженностью общей границы меж-
ду странами, составляющей 4,3 тыс. кило-
метров;  

• интенсификацией и укреплением вза-
имных деловых контактов и учащением по-
ездок;  

• ускорением строительства инфраструк-
туры на пограничных переходах, в том числе 
мостов, дорог. 

Взаимодействие двух крупнейших стран 
мира, России и Китая, в различных областях 
экономики, в том числе и в финансовой сфе-

ре, будет способствовать развитию обоих го-
сударств. 

Несмотря на сложную финансовую си-
туацию, российский бизнес продолжит ин-
вестировать в Азиатский регион и не только 
в Китай, полагая, видимо, таким образом 
обеспечить некоторую стабильность собст-
венных инвестиций. Однако углубление со-
трудничества с Азиатским регионом будет 
осуществляться не в ущерб интересам парт-
неров в Европе.  

Министерство железных дорог Китая 
рассматривает возможности использования 
паромной переправы Усть-Луга – Балтийск – 
Засниц для поставки китайской продукции в 
Европу. «Китайцев заинтересовала имею-
щаяся у нас возможность установления 
сквозного тарифа на доставку товаров из Ки-
тая в Европу», – заявил заместитель минист-
ра транспорта Александр Мишарин, подводя 
итоги 12-го заседания российско-китайской 
подкомиссии по транспорту, на котором об-
суждались вопросы транзита товаров по на-
шей территории [6]. 

В совете по эксплуатации переправы 
действует рабочая группа, которая занимается 
поэлементным исследованием всей группы 
тарифов, действующих в коридоре Китай – 
Россия – Европа, чтобы в последующем соз-
дать единую ставку. 

В области железнодорожного транспор-
та отмечена необходимость продолжения на-
ращивания пропускной способности желез-
нодорожных пограничных переходов в соот-
ветствии с развивающейся торговлей между 
Россией и Китаем. Стороны считают целесо-
образным продолжать работу по организации 
контейнерных поездов между Китаем и Рос-
сией и транзитом по их территориям и при-
лагать усилия для осуществления таких пе-
ревозок на регулярной основе. 

До 2010 г. ОАО «Российские железные 
дороги» планирует инвестировать в развитие 
пограничных с Китаем и Северной Кореей 
станций 1,4 млрд руб. [1].  

Как сообщает пресс-служба РЖД, на 
модернизацию пограничных станций Науш-
ки, Камышовая, Гродеково, Забайкальск, Ха-
сан и комплексную реконструкцию участка 
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Карымская – Забайкальск с укладкой вторых 
путей и электрификацией направлено почти 
1 млрд руб. [7]. 

Кроме того, в рамках проекта развития 
Транссибирской магистрали запланировано 
строительство новой параллельной линии 
Нижневартовск – Белый Яр – Усть-Илимск и 
обходной ветки для разгрузки Читинского 
железнодорожного узла. 

Принятые меры, как ожидается, позволят в 
перспективе до 2020 г. увеличить объем кон-
тейнерных грузов, следующих транзитом по 
Транссибу, до 1 млн контейнеров в год. До на-
стоящего времени соответствующий показатель 
не превышал 150 тыс. контейнеров в год [1]. 

Осенью 2008 г. в ходе неоднократных 
встреч на уровне министров транспорта, глав 
правительств России и Китая были подписа-
ны ряд документов, в том числе и нижесле-
дующие: 

• Соглашение о принципах строительст-
ва и эксплуатации нефтепровода «Сковоро-
дино – граница с КНР» между Китайской на-
циональной нефтегазовой корпорацией и 
ОАО «Транснефть»; 

• Соглашение между Правительством Рос-
сийской Федерации и Правительством Китай-
ской Народной Республики о совместном 
строительстве, эксплуатации, содержании и 
обслуживании железнодорожного мостового 
перехода через реку Амур (Хэйлунцзян) на 
участке российско-китайской государствен-
ной границы в районе населенного пункта 
Нижнеленинское Еврейской автономной об-
ласти Российской Федерации и города Тунц-
зян провинции Хэйлунцзян Китайской На-
родной Республики.  

ОАО «РЖД» направило предложение 
Китайским железным дорогам о создании 
совместно с Deutsche Bahn компании по ор-
ганизации контейнерного транзита из КНР в 
Европу. РЖД и Deutsche Bahn предложили 
китайским коллегам присоединиться к со-
вместному предприятию, которое будет осу-
ществлять контейнерные и транзитные пере-
возки из Китая в Европу и обратно. Сейчас 
ведутся трехсторонние переговоры. 

В конечном итоге кризис затронет тем 
или иным образом, в большей или меньшей 

степени экономику большинства стран мира. 
В этих условиях вопрос эффективности фи-
нансовых инъекций для решения возникаю-
щих проблем становится одним из важней-
ших. Значит, не умаляя необходимости по-
мощи финансовому рынку и тем отраслям, 
которые действительно не выживут без по-
мощи государства, надо активизировать шаги 
комплексного оздоровления. Например, ус-
корить реализацию транспортных проектов.  

Российские железные дороги, по словам 
президента ОАО «РЖД» Владимира Якуни-
на, могут сократить инвестиции на 10−15% в 
2009−2010 гг. [9]. Если расшивка узких мест 
на железной дороге действительно важна для 
государства, то монополия может рассчиты-
вать на прямые бюджетные инвестиции в 
инфраструктуру. 

Для строительства новой автотрассы, 
железной дороги требуются строительный 
металлопрокат и металлоконструкции, це-
мент, трубы, асфальт, сети электроснабжения 
и связи. Реализация любого нового инфра-
структурного проекта поднимет спрос на 
упомянутую выше продукцию. А это благо-
творно повлияет на работу металлургических 
комбинатов, цементных и кабельных заво-
дов, загрузит строительный комплекс. Суще-
ствуют и другие плюсы кризиса. Например, 
стоимость строительства инфраструктурных 
проектов уменьшится. Цены на материалы 
снизятся, а слабая загрузка строителей обо-
стрит конкуренцию за подряды. Наконец па-
дающий объем грузоперевозок упростит ор-
ганизацию строительного процесса на же-
лезных и автомобильных дорогах. В объезд 
стройплощадок надо будет направлять меньше 
автотранспорта или поездов. 

Увеличение бюджетного финансирова-
ния инфраструктурных проектов стимулиру-
ет рост вложений со стороны частных инве-
сторов. Сегодня транспортные компании – 
одни из немногих, кому удается получать 
ссуды. Например, входящая в группу Fesco 
компания «Трансгарант» недавно привлекла 
на западном долговом рынке пятилетний 
кредит на 90 млн долларов для закупки ново-
го железнодорожного подвижного состава. 
Сохраняет привлекательность транспорт и 
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для инвесторов. Так, в середине сентября ин-
вестиционная компания «Тройка Диалог» 
объявила о покупке 5% акций фирмы First 
Quantum (ее контейнерный бизнес сосредото-
чен вокруг Национальной контейнерной ком-
пании) с возможностью увеличения доли [9]. И 
это не удивительно: даже в период жесточай-
шего кризиса определенный товарооборот 
должен кем-то осуществляться. А значит, для 
облегчения кризисного воздействия на эконо-
мику нужно не сокращать бюджетное финан-
сирование, а, напротив, наращивать. 

Повышение конкурентоспособности Рос-
сийской Федерации на мировом рынке транс-
портных услуг возможно только при условии 
эффективного использования ее конкурент-
ных преимуществ, основными из которых яв-
ляются: 

• исключительное географическое поло-
жение Российской Федерации, представ-
ляющей собой «сухопутный мост» для гру-
зовых потоков между основными макроэко-
номическими полюсами – странами Евро-
пейского союза и Азиатско-Тихоокеанского 
региона, Америки и Евразии. Транзит по рос-
сийской территории – это транзит по единой 
территории, тогда как конкурентам прихо-
дится искать консенсус между интересами 
различных независимых государств; 

• сокращение времени доставки транзит-
ных грузов. Сейчас основная часть контей-
нерных перевозок между странами Европей-
ского союза и Азиатско-Тихоокеанского ре-
гиона осуществляется иностранным морским 
флотом через зарубежные порты, минуя тер-
риторию Российской Федерации. Вместе с 
тем транзитный путь из Азиатско-Тихо-
океанского региона в Европу по Транссибир-
ской железнодорожной магистрали вдвое ко-
роче морского пути. Главное конкурентное 

преимущество России – меньшее (при прочих 
равных условиях) время доставки грузов; 

• достаточно развитая инфраструктура – 
морские порты в Балтийском, Азово-Чер-
номорском, Каспийском, Северном и Даль-
невосточном бассейнах, Транссибирская и 
Байкало-Амурская железнодорожные маги-
страли, развитая сеть внутренних водных пу-
тей и автомобильных дорог. 

Таким образом, в настоящее время Рос-
сийская Федерация располагает необходи-
мым потенциалом для серьезной государст-
венной переориентации внешнеторгового 
баланса. Государство планирует оказать 
поддержку ОАО «РЖД» в реализации важ-
нейших инфраструктурных объектов, а так-
же в сохранении основ инвестиционной 
программы. Кроме того, компания получит 
возможность на основе анализа рыночной 
ситуации решать проблемы формирования 
тарифов.  

Россия заинтересована в создании со-
временной транспортной сети. Формирова-
ние этой транспортной сети будет создавать 
на всем протяжении маршрута зоны тяготе-
ния, которые будут способствовать созданию 
региональных логистических транспортно-
распределительных систем. Это будет сти-
мулировать строительный сектор, производ-
ство оборудования для терминалов, изготов-
ление контейнеров и специального подвиж-
ного состава, информационных систем и в 
конечном счете в увеличении валового ре-
гионального продукта и ВВП страны. 

Основной целью всех участников транс-
портного процесса является недопущение 
падения объемов перевозок и способствова-
ние всеми силами увеличению грузопотоков 
за счет использования конкурентных пре-
имуществ России.  
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В статье приведены результаты сравнительного теоретического анализа 

различных систем классификации банковских рисков, предложен авторский ва-
риант классификации банковских рисков. Приведенная в статье агрегированная 
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The results of the comparative and theoretic analysis of various bank risk classi-

fication systems are resulted in the article. The author’s variant of classification of 
bank risks is proposed. The aggregated structure resulted in the article reflects a more 
complete list of real risks, which, as a result, makes it possible to develop effective sys-
tems of risk management. 
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В настоящее время в результате разра-

зившегося мирового финансового кризиса из-
меняются условия функционирования ком-
мерческих банков. Им приходится работать в 
более сложной внешней среде, и достижение 

поставленных целей становится возможным 
только за счет повышения эффективности 
системы управления рисками. При этом мно-
гие теоретические вопросы банковского риск-
менеджмента остаются пока еще недостаточ-


