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«МОРСКОЙ ШЕЛКОВЫЙ ПУТЬ XXI ВЕКА»:
ЗАМЫСЛЫ И РЕАЛЬНОСТЬ

Аннотация.Статья посвящена политическому и правовому ана�
лизу перспектив развития проекта «Морской Шелковый путь XXI
века» (МШП), одного из двух составляющих китайской инициати�
вы «Пояс и путь» (ИПП). По мнению авторов, при реализации
ИПП выявилась несбалансированность двух ее компонентов —
Экономического пояса Шелкового пути и Морского Шелкового
пути XXI века, занимающих особое место в структуре мировой эко�
номики.

Суть морского вектора развития Китая определяется тезисом
«стратегическое управление на море», подразумевающее не только
обеспечение морских интересов страны и охрану морских торговых
путей, но и обеспечение контроля над доступом к добыче морских
ресурсов ввиду постоянно растущих возможностей промышленно�
сти Китая. Однако модель «госпредприятия плюс инфраструктура»
делает ИПП менее устойчивой с экономической точки зрения, по�
скольку возрастают кредитные и иные риски.

Что касается проектов строительства новых портов в рамках
МШП, то можно выделить три экономических критерия для оценки
выполнимости этих проектов: близость к основным линиям мор�
ских коммуникаций, близость к уже существующим портам и сте�
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пень экономической взаимосвязанности с сухопутными проектами.
При этом следует учитывать, что неравномерное пространственное
распределение морских путей сообщения на региональном и меж�
региональном уровнях порождает существенные различия для мор�
ского сообщения и экономической совместимости регионов вдоль
МШП.

Наращивание китайского военно�морского присутствия в ак�
ваториях пролегания МШП выглядит логично, поскольку обуслов�
лено необходимостью обеспечить безопасность соответствующих
морских торговых путей. Можно согласиться с мнением о том, что
китайские проекты в рамках МШП не являются ни чисто военны�
ми, ни чисто коммерческими, хотя они тесно взаимосвязаны и взаи�
мообусловлены.

Сравнивая цели и позиции отдельных государств относительно
МШП, авторы характеризуют его преимущества, способствующие
экономическому развитию стран�участниц. Также в работе рас�
сматриваются тенденции формирования общего правового про�
странства в рамках МШП.

Ключевые слова: Инициатива «Пояс и путь» (ИПП), Морской
Шелковый путь XXI века (МШП), инфраструктурные проекты,
транспортные коридоры, кредитные риски, правовое пространство.
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Abstract. The article is devoted to the political and legal analysis of
the development prospects of the Maritime Silk Road (MSR) project of
the 21st century, one of the two components of the Chinese Belt and
Road Initiative (BRI). According to the authors, its implementation re�
vealed the imbalance of its two components — the Silk Road Economic
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Belt (SREB) and the Maritime Silk Road of the 21st century, which oc�
cupy a special place in the structure of the world economy.

The essence of the maritime vector of China's development is deter�
mined by the thesis “strategic management at sea”, which envisages not
only ensuring the country's maritime interests and protecting relevant sea
trade routes, but also ensuring control over access to the extraction of
marine resources due to constantly expanding capabilities of China's in�
dustry. However, the “state owned enterprises + infrastructure” model
makes the BRI less economically sustainable, because credit and other
risks increase.

As for projects of the construction of new ports within the MSR fra�
mework, there are three economic criteria for assessing their feasibility:
proximity to the main lines of sea communications, proximity to existing
ports, and the degree of economic interconnection with onshore projects.
It should be borne in mind that the uneven spatial distribution of sea rou�
tes at the regional and interregional levels gives rise to significant diffe�
rences in the importance for sea traffic and economic compatibility of re�
gions along the MSR.

The increase in the Chinese naval presence in the waters of the MSR
looks logical, since it is due to the need to ensure the safety of the sea tra�
de routes that run there. One can agree with the opinion that the Chinese
projects within the framework of the MSR are neither purely military nor
purely commercial, although they are closely interrelated and interde�
pendent.

By identifying the goals and positions of individual states in the
comparative dimension with regards the MSR, the authors identify its
advantages, which contribute to the economic development of participa�
ting countries. The work focuses on trends in the formation of a common
legal space within the framework of the MSR.
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ridors, credit risks, legal space.
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Морской Шелковый Путь XXI века является наиболее важной и
амбициозной составляющей китайской Инициативы «Пояс и путь»
(ИПП). Вместе с тем, последние годы внимание отечественных ис�
следователей было в основном приковано к сухопутной составляю�
щей ИПП — Экономическому поясу Шелкового пути (ЭПШП), а
также к процессу сопряжения евразийской интеграции и ИПП
именно через ее сухопутный компонент. Однако ход реализации
ИПП показал, что не все ожидания, связанные с ЭПШП, оправда�
лись, в то время как проекты Морского Шелкового пути XXI века
(МШП) развивались масштабно и более быстрыми темпами. В свя�
зи с этим в ходе выполнения проектов ИПП выявилась несбаланси�
рованность распределения ресурсов среди ее двух слагающих —
ЭПШП и МШП.

По мнению экспертов, это привело к тому, что изначальный
план реализации ИПП утерял свою изначальную географическую
значимость, а также спровоцировал избыточное международное дав�
ление на КНР, связанное с тем, что Китай, традиционная сухопутная
держава, развивает МШП в попытке интегрироваться в систему
«морских» государств. Несмотря на сопротивление страна последо�
вательно продвигается к цели, превращаясь в ведущую морскую дер�
жаву. Происходит это ввиду четкого понимания руководством КПК
непреходящего значения управления морским пространством.

География МШП, как части ИПП, охватывает пространство от
Китая до Малаккского пролива через Малайзию, пересекает весь
Индийский океан, включая Индию и Шри�Ланку; пролегает через
Красное море, Джибути и Суэцкий канал МШП, простирается к
Средиземному морю до Греции и Италии. Вдоль соответствующих
маршрутов предусматривается строительство гражданской и воен�
ной инфраструктуры, доходящей до Африки, а через Красное море и
Ближний Восток — в Европу. В целях постепенного формирования
целостной базовой инфраструктуры в данное территориальное про�
странство Китай планирует включить Южную Америку и проход че�
рез Арктику.

Анализ законодательного регулирования реализации стратеги�
ческих интересов КНР должен исходить из того, что основные на�
правления Морского Шелкового пути XXI века были изначально
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определены в стратегическом документе «Прекрасные перспективы
и практические действия по совместному созданию Экономическо�
го пояса Шелкового пути и Морского Шелкового пути XXI века»,
подготовленном Госкомитетом по делам развития и реформ, Мини�
стерством иностранных дел и Министерством коммерции КНР. Со�
гласно ему, маршруты МШП должны были проходить «из морских
портов Китая через Южно�Китайское море до Индийского океана и
дальше до Европы, а также из китайских портов через Южно�Ки�
тайское море в южную акваторию Тихого океана. На море будут соз�
даваться безопасные, бесперебойные и высокоэффективные транс�
портные маршруты с узловыми точками в важнейших портах». При
создании МШП также предполагалось «расширить сферы взаимных
инвестиций, активно содействовать сотрудничеству в сферах аква�
культуры, океанического рыболовства, переработки морепродуктов,
опреснения воды, морской биофармацевтики, океанографии, охра�
ны окружающей среды и индустрии морского туризма [Прекрасные
перспективы и практические действия...].

Суть морского вектора развития Китая определяется тезисом
«стратегическое управление на море», предусматривающим не толь�
ко обеспечение морских интересов страны и охрану морских торго�
вых путей, но и обеспечение контроля доступа к добыче морских
ресурсов ввиду постоянно расширяющихся возможностей промыш�
ленности Китая. Однако модель «госпредприятия плюс инфраструк�
тура» делает ИПП менее устойчивой с экономической точки зрения.
Так, по данным ОЭСР, во втором квартале 2018 г. стоимость нерабо�
тающих активов ИПП достигла 101,8 млрд долл. [How China’s Belt
and Road...].

Показателен пример с проектом порта Хамбантота на Шри Лан�
ке, который нельзя назвать экономически успешным. К концу
2016 г. совокупные убытки проекта достигали 340 млн долл. и стало
ясно, что превратить проект из убыточного в прибыльный в кратко�
срочной перспективе не получится, особенно учитывая имеющийся
ограниченный потенциал порта Коломбо и планы его увеличения.
Будучи не в состоянии вернуть кредит, в декабре 2017 г. Шри�Ланка
передала Китаю контрольный пакет акций и право на 99�летнюю
аренду порта Хамбантота.
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Следует учитывать и то, что Китай сокращает выдачу кредитов в
целом. Это означает вероятность сокращения финансирования про�
ектов ИПП в других странах. Один из главных уроков прошлого за�
ключается в том, что избыточное финансирование без необходимой
коммерческой отдачи неизбежно порождает риск невозврата креди�
тов [China’s Belt and Road Initiative..., р. 21—22].

С учетом этого операторы МШП в настоящее время предпочи�
тают модернизировать именно китайские порты и обновлять свя�
занную с ними экономическую политику. Для понимания правово�
го режима портов важен пример острова Хайнань. Министерство
коммерции КНР и 19 других правительственных ведомств разрабо�
тали циркуляр, содержащий 28 мер по упрощению и либерализации
торговли и услуг в зоне свободного порта Хайнань. В рамках торгов�
ли товарами предусмотрены 13 мер, включая разрешение опреде�
ленным регионам в качестве эксперимента ослабить контроль над
импортом и экспортом сырьевых ресурсов, таких как сырая и очи�
щенная нефть. Также предусмотрена отмена тарифного квотирова�
ния на импорт сахара в свободном порту Хайнань [China rolls out 28
policies...].

Что же касается проектов строительства новых портов в рамках
МШП, то можно выделить три экономических критерия для оценки
их выполнимости: близость к основным линиям морских коммуни�
каций, близость к существующим портам и степень экономической
взаимосвязанности с сухопутными проектами. При этом следует
учитывать, что неравномерное пространственное распределение
морских путей сообщения на региональном и межрегиональном
уровнях порождает существенные различия для морского сообще�
ния и экономической совместимости регионов вдоль МШП. Запад�
ная, Южная и Северо�Восточная Азия имеют наибольшую судоход�
ную совместимость с другими регионами, поскольку пространствен�
ное распределение потенциала морского судоходства формируется
по принципу «центр — периферия». Следовательно, Юго�Восточ�
ная, Северо�Восточная, Западная Азия и Европа являются домини�
рующими регионами МШП [Traffic Inequality and Relations..., р. 20.].

В настоящее время строятся семь портов и контейнерных терми�
налов: два в Малайзии, по одному на Мьянме и в Бангладеш (Читта�
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гонг), два на Шри�Ланке (Хамбантота и Коломбо) и один на Маль�
дивах (остров Ган). Кроме того, Китай строит четыре порта и кон�
тейнерных терминала в Красном море и еще шесть, в дополнение к
Джибути, на восточном побережье Африки — от Кении и Танзании
до Мозамбика и Мадагаскара. В общей сложности Китай участвует в
строительстве 18 портов и железнодорожных линий в районе Ин�
дийского океана [What Lies Behind China’s...]. В связи с этим видятся
логичными обсуждаемые в специальной юридической литературе
мнения о том, что государства — участники МШП обязаны будут не
только осуществлять стыковку строительства портовой инфраструк�
туры на своих территориях, но и создать систему унифицированных
технических регламентов и стандартов в рамках МШП.

С продвижением МШП тесно связаны экономические коридо�
ры Китай—Пакистан и Бангладеш—Китай—Индия—Мьянма. Ки�
тайские государственные корпорации подписали соглашение с
Мьянмой о выделении ей 7,3 млн долл. на строительство глубоко�
водного порта и 2,7 млн долл. на создание индустриального парка в
специальной экономической зоне Кьяукпью на побережье Бенгаль�
ского залива. К этому стратегически расположенному населенному
пункту выходят нефтепровод и газопровод из г. Кунминя в южноки�
тайской провинции Юннань, строительство которых обошлось в
1,5 млрд долл. [China’s Maritime Silk Road Strategic..., р. 4].

В последнее время стали очевидными риски данного проекта,
поскольку трубопроводы проходят через провинцию Ракхайн. После
того, как повстанцы проживающей там народности рохинджа в авгу�
сте 2017 г. совершили ряд нападений на полицейские посты, армия
Мьянмы начала военную операцию, которая сопровождалась массо�
вым насилием и привела к гуманитарному кризису.

Вместе с тем, целью данного проекта является ориентирование
транспортных потоков в обход уязвимого Малаккского пролива и
содействие развитию юго�западных регионов Китая. По мнению не�
которых западных экспертов, «существуют обоснованные опасения
по поводу того, что Мьянма попадет в опасную экономическую за�
висимость от Китая», особенно если правительство страны будет
вынуждено прибегнуть к китайским кредитам для своего участия в
строительстве порта и специальной экономической зоны, которые в

«Морской Шелковый путь XXI века»... 157



совокупности могут достигнуть 5 % ВВП Мьянмы [China’s Maritime
Silk Road Strategic..., р. 4].

Развитие порта Гвадар — ключевой элемент создания Китай�
ско�Пакистанского экономического коридора. Учитывая наличие
двух других крупных портов в Пакистане (возможности для расши�
рения потенциала которых уже исчерпаны), проект в Гвадаре при�
зван обеспечить доставку и перевалку до 1 млн тонн грузов в год, а
также создание важной промышленной и транспортной инфра�
структуры. Однако реализации указанного проекта сопутствуют
риски, касающиеся безопасности китайских рабочих, национали�
стических волнений в провинции Белуджистан и потенциального
невозврата кредитов Китаю. США и другие участники четырехсто�
роннего диалога по безопасности (Quad) обеспокоены перспективой
базирования в Гвадаре ВМС Китая, что, по их мнению, приведет к
усилению военного присутствия КНР в Индо�Тихоокеанском ре�
гионе [China’s Maritime Silk Road Strategic..., р. 11].

Опасения подобного рода ведут к тому, что страны Quad, напри�
мер, Австралия предпочитают не участвовать в проектах МШП или
сворачивать уже начатые. В мае 2021 г. Государственный комитет по
развитию и реформам КНР заявил о приостановке участия китай�
ской стороны в стратегическом экономическом диалоге с Австрали�
ей на неопределенный срок. Главной причиной считается аннулиро�
вание Канберрой меморандума австралийского штата Виктория об
его участии в ИПП в силу «несоответствия внешнеполитическим
интересам». Австралийское правительство также обратилось в Ми�
нистерство обороны с просьбой рассмотреть вопрос об отмене
99�летней аренды порта Дарвин китайской компанией Landbridge
Group «по соображениям национальной безопасности» [Гарин].

По мере реализации проектов МШП Китай наращивает там
свое военно�морское присутствие. В 2013 г. китайская атомная под�
водная лодка впервые вышла в Индийский океан. Тогда же Китай
арендовал участок земли в Джибути для создания пункта матери�
ально�технического снабжения с целью активизации антипират�
ских операций своего флота в Аравийском море. Объект в Джибути
был построен в рекордные сроки, и с тех пор туда до 10 раз в год
заходят китайские военно�морские суда. А с 2018 г. китайские под�
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лодки несколько раз заходили в порты на Шри�Ланке и в паки�
станский Гвадар.

Наращивание китайского военно�морского присутствия в аква�
ториях МШП вполне логично, поскольку оно обусловлено необхо�
димостью обеспечить безопасность пролегающих там морских тор�
говых путей. На шестых по счету регулярных китайско�пакистанских
учениях «Морские стражи» в январе 2020 г. впервые отрабатывались
совместные поисково�спасательные операции с участием подводно�
го флота. Учения начались в пакистанском порту Карачи и прошли в
Аравийском море. Их цель заключалась в отработке кооперации в
деле обеспечения морской безопасности и противодействия морско�
му терроризму и преступности. [China, Pakistan joint...].

В феврале 2021 г. Пакистан пригласил флоты 45 стран, включая
Китай, США и Россию, для участия в совместных военно�морских
учениях в Аравийском море. В них впервые за последние 10 лет од�
новременно участвовали военно�морские суда РФ и стран НАТО.
По официальным заявлениям, цель учений Aman (мир) — укрепле�
ние международного сотрудничества в противодействии пиратству,
терроризму и другим угрозам морской безопасности и стабильности.
Командующий пакистанским флотом адмирал Н. Ашраф отметил в
связи с этим, что финансово�техническое участие Китая в строи�
тельстве инфраструктурных объектов и поддержании безопасности
морских торговых путей имеет «исключительно большое значение»
для обеспечения национальной безопасности, стабильности и безо�
пасности на морях. В первую очередь речь идет о ключевом для
ИПП многомиллионном проекте Китайско�Пакистанского эконо�
мического коридора [Pakistan to Host Russia...].

Можно согласиться с мнением экспертов о том, что китайские
проекты в рамках МШП не являются ни чисто военными, ни чисто
коммерческими, хотя эти их аспекты тесно взаимосвязаны и взаи�
мообусловлены.

Анализируя не только экономические и военные стороны
строительства МШП, но и его правовые перспективы, следует отме�
тить, что проект призван более интенсивно развивать правовое со�
провождение кооперации стран�участниц в области финансов и ин�
формационно�коммуникационных сферах. Создание правовых ос�
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нов развития электроэнергетики, туризма, научно�технического
сотрудничества логически может вносить вклад в общее юридиче�
ское обеспечение процессов, касающихся реализации как геострате�
гических, так и экономических интересов КНР. В части реализации
последних МШП призван связать китайские порты с рынками Ев�
ропы, Индии, Персии и Аравийского полуострова, простираясь
вдоль берегов Вьетнама, Малайзии, Индонезии, Таиланда, Индии,
Шри�Ланки, Пакистана, а также стран Персидского залива и др.

Кроме того, КНР перенаправляет потоки экспорта товаров и ка�
питалов из Китая в ряд африканских и азиатских стран, которые до
сих пор не стали активными участниками мировой торговли. Подоб�
ные связующие процессы при лидерстве Китая имеют интересную
особенность, значительно отличающую их от интеграционных про�
цессов, например, в Западной Европе. Так, в своей правовой основе
МШП — это намечающийся альянс экономически и финансово бо�
лее слабых и малочисленных в сравнении с Китаем стран�участниц,
с которыми КНР заключает двусторонние экономические соглаше�
ния (хотя в Африке был избран иной алгоритм — Китай согласовал с
Африканским союзом и начал реализовывать план развития регио�
нальных коммуникаций, призванных связать все 54 африканские
страны). Участники же западноевропейской интеграции — это чаще
всего страны, сопоставимые по своему демографическому и эконо�
мическому потенциалу.

Особенность институциональной модели взаимодействия в рам�
ках МШП заключается не в формировании наднациональных управ�
ленческих структур, а в «точечном» использовании полезного для
КНР экономического опыта каждой страны�участницы и их терри�
торий. Благоприятность же правовых перспектив общего интеграци�
онного объединения зависит от профессионализма унификации со�
ответствующего законодательства стран МШП. Опыт правового
строительства стран�участниц, по идее, должен быть использован
при разработке будущей правовой модели нового интеграционного
типа с учетом особенностей сотрудничества с 10�ю странами Юго�
Восточной Азии (Индонезия, Малайзия, Сингапур, Филиппины,
Таиланд, Бруней, Вьетнам, Лаос, Камбоджа, Мьянма) в рамках реа�
лизованной инициативы «АСЕАН + 1». При таком подходе динами�
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ка экономического и правового сближения всегда определяется по�
литическим руководством государств.

Итак, МШП, позиционируясь как трансконтинентальный эко�
номический коридор с сетью соответствующих китайских инфра�
структур (с объемом производства до 21 трлн долл. при населении,
превышающем 4,4 млрд человек), даст импульс созданию обширного
правового пространства, находящегося под политическим влиянием
КНР. Отметим, что, контуры региональной интеграции в рамках
МШП выстраиваются Китаем с учетом необходимости разрешить
имеющиеся территориальные морские споры между КНР и сопре�
дельными странами, в том числе в Южно�Китайском море. Данное
обстоятельство, а также активизация мер по созданию специализи�
рованных международных морских судов в городах Шэньчжэнь и
Сиань должны привести к улучшению правовой атмосферы и внеш�
неполитического климата в Азиатско�Тихоокеанском регионе.

Указанные специализированные суды будут призваны разрешать
связанные с МШП правовые проблемы, приглашая к участию в соот�
ветствующих процессах зарубежных юристов — специалистов в сфе�
ре международного морского права. Следует отметить, что эти суды
могут быть созданы (даже организационно находясь под государст�
венным контролем КНР) по образцу Международного коммерческо�
го суда в Сингапуре или иных специализированных судов, арбитра�
жей, международного трибунала по разрешению морских споров.

Таким образом, Китай предстает перед мировым сообществом в
качестве активного актора, вносящего свой вклад в решение между�
народных морских проблем. Первым нормативным актом КНР по
регулированию юридических вопросов, связанных с функциониро�
ванием морских судоходных трасс, стала Белая книга Китая по арк�
тической политике — Положение Китая в Арктике, опубликованная
пресс�канцелярией Госсовета Китая 28 января 2018 г. [Куан Цзенц�
зюнь, Оу Кайфэй, с. 84—91]. Будет ли опубликован нормативный
документ правительства Китая по вопросам правовой реализации
МШП по аналогии с Белой книгой по арктической политике КНР?
Вопрос представляется особо актуальным ввиду того, что арктиче�
ская повестка Китая в рамках «Ледового Шелкового пути» логиче�
ски увязывается Пекином с его стратегическими походами к МШП.
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