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Аннотация. В статье анализируется строительство железной дороги Китай – Кыргызстан 

– Узбекистан в рамках китайского мега проекта «Один пояс один путь». Кыргызстан и регио-

ны, расположенные вдоль железной дороги, обладают уникальными ресурсами, есть огромный 

потенциал и пространство для развития. Строительство железной дороги благоприятно воз-

действует на развитие экономики всего региона, усиление интеграционных процессов между 

государствами Центральной Азии. Строительство этой железной дороги ускорит экономиче-

ское развитие страны, укрепит роль Кыргызстана как транзитного узла на Евразийском кон-

тиненте. Ожидается значительное увеличение объемов грузоперевозок, обеспечит развитие 

регионов нашей страны, ускорит развитие торговли, туризма и промышленности, а также 

улучшит транспортную доступность труднодоступных районов. 
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Официальный запуск совместного проекта 

строительство железной дороги Китай – Кыр-

гызстан – Узбекистан (ЖД ККУ) состоялся 27 

декабря 2024 года с участием президента 

Кыргызской Республики (КР) С.Н. Жапарова. 

Президент Садыр Жапаров в своем интервью 

китайскому информационному агентству 

«Синьхуа» отметил, что одним из практиче-

ских достижений, закрепляющих высокий 

статус межгосударственных отношений Ки-

тайской Народной Республикой (КНР) явля-

ется начало реализации данного проекта, и 

этот мега проект в полной мере созвучен ини-

циативе Китая «Один пояс, один путь» 

(ОПОП). По словам главы государства, для 

Кыргызстана этот проект имеет многогранное 

значение [1]: 

Во-первых, строительство этой железной 

дороги ускорит экономическое развитие стра-

ны, укрепит роль Кыргызстана как транзитно-

го узла на Евразийском континенте и ожида-

ется значительное увеличение объемов грузо-

перевозок. 

Во-вторых, данный проект обеспечит раз-

витие регионов нашей страны, ускорит разви-

тие торговли, туризма и промышленности, а 

также улучшит транспортную доступность 

труднодоступных районов. 

В-третьих, на всех этапах строительства и 

эксплуатации железной дороги будут созданы 

многие тысячи рабочих мест, что окажет са-

мое благотворное влияние на социально-

экономическое положение страны. 

Длина железнодорожной дороги ККУ 

454 км, маршрут: Кашгар – Торугарт – Арпа – 

Кара-Добо – Макмал – Жалал-Абад – Ан-

дижан (рис.). Длина участка железной ветки 

территории Кыргызстана составит 311,76 км. 

Всего планируется строительство 18 железно-

дорожных станций, 81 мост общей длиной 

26,1 км и 41 тоннель общей длиной 120,39 км. 

Длина мостов и тоннелей составит 146,49 км, 

или 47% от длины участка на территории КР. 

Железная дорога будет состоять из двух ча-

стей. От китайской границы до станции Мак-

мал (Торугарт – Макмал) 165,5 км планирует-

ся проложить ветку с шириной колеи 1435 мм 

согласно используемому в КНР стандарту, 

далее до Жалал-Абада (Макмал – Жалал-

Абад) 146,2 км будет вести колея 1520 мм. 

Максимальная скорость по железной дороге 

предполагается до 120 км/ч. На станции Мак-

мал будет проводиться переформирование 

составов, перегрузка грузов, их сортировка и 

взвешивание [2, 3]. 
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Рисунок. Карта железной дороги Китай – Кыргызстан – Узбекистан [2, 3] 

 

Стоимость строительства ЖД ККУ предва-

рительно оценивается в $4,7 млрд. Половину 

этой суммы профинансируют страны-

участницы в соответствии с долями в проекте. 

Доля Узбекистана и Кыргызстана в совмест-

ной проектной компании составит по 24,5% 

(24,5% х 2 = 49%), оставшийся 51% будет 

принадлежать Китаю. Еще $2,35 млрд выде-

лит Пекин в виде некоммерческого кредита. 

Уполномоченными организациями на строи-

тельство железной дороги являются: 

– с китайской стороны – China Railway 

International при государственной корпорации 

«Китайские железные дороги»; 

– с кыргызской стороны – государственное 

предприятие «Национальная компания «Кыр-

гыз Темир жолу»; 

– с узбекской стороны – акционерное об-

щество «Узбекистон Темир Йуллари» [2, 3]. 

Материалы и обсуждения. Проект строи-

тельства ЖД ККУ был выдвинут в 1996 г. 

Однако в силу различных причин за прошед-

шие почти 30 лет стороны не смогли реализо-

вывать данный проект. Как отметили 

А. Бобохонов и Н. Мураталиева [4], строи-

тельство ЖД ККУ станет стимулирующим 

фактором не только для обеспечения рабочих 

мест, но и положит начало формированию 

крупной строительной инфраструктуры в 

Кыргызстане. Кроме того, она будет «притя-

гивать» другие причастные отрасли экономи-

ки в стране, что позволит получить дополни-

тельные доходы и развитие экономики. Кыр-

гызстан обладает крупными месторождения-

ми металлов и полезных ископаемых. Однако 

отсутствие необходимой инфраструктуры, а 

также железной дороги, связывающей север-

ные и южные регионы республики, препят-

ствует освоению данных ресурсов и развитию 

добывающих отраслей промышленности [4]. 

В последнее время становится очевидной 

выгодность развития транзитного потенциала 

Центральной Азии (ЦА). Начало взрывному 

развитию грузовых железнодорожных пере-

возок было положено в 2011 году, когда в 

рамках Таможенного союза между Россией, 

Казахстаном и Белоруссией были отменены 

таможенные процедуры на границах этих гос-

ударств. Это удешевило и упростило перевоз-

ки. Таможенный союз России, Беларуси и Ка-

захстана создан 19 декабря 2009 года в Алма-

Ате. Кыргызстан является членом Таможен-

ного союза с 2015 г., одновременно с вступ-

лением в ЕАЭС. Примечательно то, что ини-

циатива Китая ОПОП впервые выдвинута 

председателем КНР Си Цзиньпином в уни-

верситете Н. Назарбаева во время сентябрь-

ского визита в Казахстан (г. Астана) в 2013 

году. 

На сегодняшний день Узбекистан и Кыр-

гызстан согласовали практически все про-

блемные пункты приграничных вопросов на 

основе взаимоприемлемого консенсуса. С 

учётом отсутствия выхода к морским путям, 

распространение железнодорожной сети по 

всей территории ЦА стало бы для обеих стран 

стратегическим выходом из тупика, связанно-

го с ограниченностью внешних транспортных 

связей. Новая железная дорога позволит уси-

лить стратегическое положение двух стран 
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региона и, соединив его с соседними страна-

ми – с Ираном, Пакистаном, Индией и Кита-

ем, станет важной предпосылкой экономиче-

ского прогресса [4]. 

В Докладе Международного дискуссион-

ного клуба Валдай (Сентябрь 2021) 

Ж. Оторбаев и др., акцентировали, что стре-

мительный рост объёма железнодорожных 

перевозок по маршруту Китай – Европа обу-

словлен несколькими причинами [5]: 

- во-первых, усиление конкурентоспособ-

ности китайской экономики, связанный с 

этим взрывным ростом её экспорта на евро-

пейские рынки. Китай к середине 2010-х го-

дов вышел на такие объёмы производства и 

темпы роста, которые позволяют серьёзно ин-

вестировать в расширение транспортно-

логистических связей и сокращение зависи-

мости от морских торговых путей. 

-во-вторых, политика китайского прави-

тельства по перемещению производств вглубь 

страны, которая ставит во главу угла развитие 

центральных и западных провинций, не име-

ющих выхода к морю, и откуда железнодо-

рожные перевозки в Европу и дешевле, и 

быстрее. 

-в-третьих, создание Таможенного союза 

на евразийском пространстве позволило това-

рам свободно перемещаться, и логистическим 

компаниям было предоставлено надёжное, 

быстрое и экономичное железнодорожное со-

общение.  

-в-четвёртых, в связи с растущим благосо-

стоянием населения всё большее число ки-

тайцев хотят потреблять качественные и до-

рогостоящие европейские товары – от вина и 

продуктов питания до автомобилей, что снова 

вызывает спрос на максимально быструю, но 

не слишком дорогую доставку этих товаров 

на китайский рынок и т.д. [5]. 

Реализацию стратегических проектов стро-

ительства внутренней сети железных дорог 

Кыргызской Республики и развития железно-

дорожного транспорта Кыргызской Респуб-

лики предусмотрены в Основных направле-

ниях развития железнодорожного транспорта 

Кыргызской Республики на 2022-2026 годы. В 

документе указано, что динамичное развитие 

железнодорожного транспорта окажет поло-

жительное воздействие на развитие смежных 

отраслей экономики, в том числе торговли, 

при разработке и транспортировке природных 

и строительных материалов, продукции сель-

ского хозяйства. В качестве концептуальных 

направлений развития железнодорожного 

транспорта рассматривается [6]: 

- повышение экспортного и транзитного 

потенциала Кыргызской Республики и инте-

грация в международные транспортные си-

стемы; 

- реконструкция и обновление основных 

фондов железнодорожного транспорта, элек-

трификация основных участков железных до-

рог; 

- повышение качества и доступности же-

лезнодорожных транспортных услуг и т.д. 

В Национальной программе развития стра-

ны до 2026 года отмечено, что одним из важ-

нейших приоритетов является транспортная 

логистическая интеграция и решение пробле-

мы транспортной изолированности страны. В 

этом плане предстоящий пятилетний период 

реализации стратегического проекта ЖД ККУ 

является одним из самых приоритетных задач. 

Правительство выделяет низкую связанность 

с международными транспортными коридо-

рами как фактор, ограничивающий экспорт-

ные возможности. Планы модернизации 

транспортной инфраструктуры включают раз-

витие железнодорожных сетей, реабилитацию 

изношенных автодорог, мостов и железнодо-

рожных путей, что приводит к повышению 

скорости грузовых потоков и снижению за-

трат на внутренние перевозки, расширения 

транзитных возможностей и торговых свя-

зей [7]. 

В работе [8] Р. Могилевский, анализируя 

реализуемые в Кыргызстане в настоящее вре-

мя проекты в рамках Инициативы Пояса и пу-

ти (ИПП-ОПОП), отмечает, что железнодо-

рожная сеть в Кыргызстане развита недоста-

точно, транспортные потоки являются асим-

метричными, следовательно, издержки экс-

порта и импорта товаров железнодорожным 

транспортом в Кыргызстане высоки и могут 

оставаться таковыми в обозримом будущем, 

несмотря на некоторые инфраструктурные 

улучшения. Рассматривая потенциальные бу-

дущие проекты ИПП и их возможное влияние 

на экономику страны, в качестве рекоменда-

ции для всех заинтересованных сторон пред-

лагает [8]: 
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- развивать местную инфраструктуру в ре-

гионах, в которых размещаются проекты 

Прямых иностранных инвестиции; 

- предоставлять соответствующие стимулы 

тем инвесторам, которые располагают свои 

предприятия в удаленных/труднодоступных 

частях страны. 

Выгоды для Кыргызстана. 

1. Преимущества получаемые Кыргызской 

Республикой, которая находится на верхних 

строчках в рейтинге по проникновению Китая 

в национальные экономики, заключаются в 

значительном ее улучшении, посредством за-

полнения своего рынка китайской продукци-

ей, которая хвалится низкой стоимостью, а 

также с помощью масштабного реэкспорта 

этих товаров уже по более высоким ценам в 

другие государства, преимущественно в Уз-

бекистан, другие страны ЦА и в Россию. Та-

кой вид деятельности способен принести гос-

ударству примерно до 250 млн долл. за год. А 

в рамках инициативы ОПОП, поставки китай-

ской продукции на рынки государства могут 

производиться на еще более облегченных 

условиях [9]. 

2. Особенностью экономического взаимо-

действия стран ЦА с Китаем в рамках проекта 

«Один пояс, один путь» в последние годы яв-

ляется приведение внутренних программ эко-

номического развития этих государств в соот-

ветствие с интересами и стратегией Пекина. 

Это сделано для максимального использова-

ния возможностей по привлечению финансо-

вых ресурсов Китая [10]. 

3. В исследовании [11], посвященном Цен-

тральноазиатскому треку инициативы «Пояса 

и пути» Изимов Р.Ю. и Мураталиева З.Т от-

мечают, что Кыргызстанский трек Экономи-

ческого пояса Шёлкового пути отличается от 

остальных тем, что Кыргызстан как член ВТО 

является одним из ключевых торговых кори-

доров для выхода Китая к странам Запада. И 

именно неразвитость транспортных коридо-

ров во многом сдерживает процесс дальней-

шего углубления сотрудничества в торговой 

сфере. Место и роль Кыргызской Республики 

в китайской инициативе «Пояс и путь» обу-

славливаются реализацией конкретных проек-

тов в сфере транспорта, а также долгосроч-

ными интересами в сфере безопасности [11]. 

4. Рассматривая Инициативу ОПОП как 

новую модель сотрудничества КНР с Россией 

и странами ЦА, Ли На отмечает [12], что эко-

номический коридор нацелен на углубление 

процессов экономической интеграции Китая 

со странами Центральной и Западной Азии. 

Экономический коридор «Китай – Централь-

ная Азия – Западная Азия» покрывает СУАР 

через регион Центральной Азии, страны Пер-

сидского залива, Аравийского полуострова, 

средиземноморское побережье и достигает 

Африки. В рамках данного коридора осу-

ществляется приоритетные проекты в транс-

портной, энергетической и топливной сферах. 

В ЦА и в Кыргызстане, благодаря китайским 

инвестициям, осуществляется строительство 

современных авто и железнодорожных маги-

стралей, а также трубопроводов, ориентиро-

ванных на транспортировку из этих госу-

дарств в Китай газа, нефти, руды и других ре-

сурсов в весьма крупных объемах [12]. 

5. Осуществление проекта ОПОП, в рамках 

которого строятся ЖД ККУ может карди-

нально изменить привычные маршруты меж-

дународных транспортных коридоров Цен-

тральной и Южной Азии. Кыргызстан и Узбе-

кистан, несомненно, заинтересованы в реали-

зации данного проекта. Во-первых, это позво-

лит увеличить занятость населения и отчасти 

снять напряженность в перенаселенной и 

страдающей от внутренних конфликтов Фер-

ганской долине; во-вторых, обеспечит новые 

рынки сбыта своих товаров; в-третьих, даст 

возможность заработать на перепродаже ки-

тайских товаров. Именно этот бизнес в значи-

тельной мере помог Бишкеку стабилизировать 

экономическую ситуацию в республике в по-

следние 10 лет [13]. 

6. В анализе [14], проведенной Междуна-

родным банком реконструкции и развития, 

отмечается, что транспортные коридоры 

ОПОП могут существенно активизировать 

торговлю, увеличить иностранные инвести-

ции и улучшить условия жизни людей в стра-

нах-участницах ОПОП. Транспортные кори-

доры ОПОП помогут решению этой пробле-

мы двумя основными способами: 

- сокращением времени в пути и увеличе-

нием объемов торговли и инвестиций. Со-

гласно исследованию, после завершения всех 

работ время в пути вдоль экономических ко-

ридоров ОПОП сократится почти на 12%. Что 

касается остального мира, то, согласно оцен-

кам, время в пути сократится в среднем на 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D1%88%D1%91%D0%BB%D0%BA%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
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3%; это свидетельствует о том, что страны и 

регионы, не входящие в ОПОП, также извле-

кут выгоду. 

- снижение торговых издержек способно 

изменить экономическую географию как на 

национальном, так и на межгосударственном 

уровне, предоставив возможность воспользо-

ваться преимуществами агломерации. Так, 

например, проведенный в Центральной и 

Южной Азии пространственный анализ пока-

зал, что существенно вырастут доходы, ско-

рее всего, и в таких городах западного Китая, 

как Урумчи, а также в городах Кыргызстана, 

включая Ош и Бишкек, на долю которых при-

ходится более 40 процентов доходов стра-

ны [14]. 

7. Harri Taliga в исследовании [15] рас-

сматривал влияние ОПОП и китайских инве-

стиций на работающих людей и на права тру-

дящихся в странах ЦА. Здесь проекты инфра-

структурного развития для стран ЦА рассмат-

риваются не просто как инвестициями, но еще 

и средством подключения к мировой торгов-

ле. Китайские инвестиции, прежде всего в 

инфраструктурные проекты, откроют двери 

экономикам этого не имеющего морских гра-

ниц региона и привлекут более диверсифици-

рованные проекты и повышенное внимание 

стран мира. Наибольшая часть мировой тор-

говли осуществляется по морю, а железная 

дорога является вторым по важности видом 

международного транспорта. Инвестиции в 

строительство, в развитие сети железных и 

автомобильных дорог повышает конкуренто-

способность как трансграничного, так и внут-

реннего транспорта в ЦА [15]. 

8. K. Akmoldoev в своем исследовании [16] 

отмечает, что Инициатива ОПОП имеет фи-

лософию «выигрышных» условий, и Китай в 

основном реализует эти проекты с двусторон-

ними соглашениями с каждой страной в реги-

оне. В этом случае торговля может стимули-

ровать рост благосостояния стран, в которых 

построена эта логистическая инфраструктура. 

Предоставляя это финансирование для стран 

ЦА, Китай не просит и не требует никаких 

внутренних реформ, как требуют США и ЕС, 

таких как права человека, демократия, защита 

окружающей среды и хорошее управле-

ние [16]. 

9. В статье, посвященной к выходу мор-

ским портам по железным дорогам [17] (Pan-

filova V.) отмечается, что в рамках проекта 

ЖД ККУ Узбекистан и, следовательно, Кыр-

гызстан получит доступ к портам Тихого оке-

ана и Персидского залива, и эта железная до-

рога, предназначенная для торговли с эконо-

миками Азиатско-Тихоокеанского региона, не 

будет зависеть от перехода через территорию 

России. Железная дорога поможет снизить 

расходы на транзит грузов и увеличить его 

скорость. Проект также будет стимулировать 

использование странами региона природных 

ресурсов и усилит международную торговлю 

и туризм. В результате маршрут из Восточной 

Азии на Ближний Восток и Южную Европу 

сократится примерно на 900 километров и бу-

дет занимать на 78 дней меньше [17]. 

Дальнейшее расширение ЖД сетей КР 

направлено на реализацию проекта ЖД ККУ – 

расширение транзитных возможностей, 

улучшение международных торговых связей, 

электрификация железной дороги и на разви-

тие использования придорожной территории 

(вдоль маршрутов) и прочих проектов [18].  

1. Железная дорога «Балыкчы – Кочкор – 

Кара-Кече» – строящаяся 186-километровая 

железная дорога будет соединять город Ба-

лыкчы, село Кочкор и Каракеченское буро-

угольное месторождение близ села Кара-Кече 

через территории Иссык-Кульской и Нарын-

ской областей. Проект стартовал 31 марта 

2022 года. Новый участок железной дороги 

рассматривается как ключевой элемент внут-

ренней транспортной сети страны. В перспек-

тиве ветка соединится с линией ЖД ККУ че-

рез перегрузочную станцию в Макмале. На 

сегодняшний день завершено порядка 40 км 

железнодорожного полотна [19]. 

2. Ведутся работы по развитию железнодо-

рожной инфраструктуры в Иссык-Кульской 

области. В частности, идет разработка техни-

ко-экономического обоснования (ТЭО) коль-

цевой железной дороги вокруг озера Иссык-

Куль. В ГП «Кыргыз темир жолу» Дастан 

Усубакунов сообшил, что по северному бере-

гу маршрут пройдет по Балыкчы – Тамчы – 

Чолпон-Ата, а по южному – от Балыкчы через 

Боконбаева до Каракола, что в перспективе 

позволит создать кольцевую железную дорогу 

вокруг озера. Сроки реализации проекта бу-

дут зависеть от результатов ТЭО. Намечается 

реализовать проект в течение пяти–шести лет. 

Общая протяженность Балыкчы – Чолпон-Ата 
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– 86 км, Каракол – Боконбаево – Балыкчы – 

216 км [20]. 

3. В рамках Национальной программы раз-

вития Кыргызстана до 2030 года [18] прави-

тельство запланировало масштабные проекты 

для развития Баткенской области. Как одна из 

ключевых инициатив, обозначено построение 

железной дороги Баткен – Коканд. Проект 

позволяет улучшить транспортную инфра-

структуру, развивать торговлю с выходом на 

железнодорожную сеть Узбекистана и создать 

рабочие места [21]. 

4. Представители Аксуйского округа СУАР 

КНР в ходе встречи с представителями власти 

КР выступили с инициативой строительства 

железной дороги Аксу – Бедель – Балыкчи. 

Обсуждены вопросы развития инфраструкту-

ры пограничного пункта пропуска «Бедель», 

улучшения транспортной и логистической до-

ступности данного пункта и создания воз-

можностей для туризма. Полномасштабное 

строительство автомобильной дороги, созда-

ние таможенной и пограничной инфраструк-

туры, соответствующей международным 

стандартам, будет совместно реализовано до 

2027 года [22]. 

5. Железная дорога Макмал – Каракол. По 

строительству данной ветки ЖД заключено 

Соглашение между Национальным 

агентством по инвестициям при президенте 

КР, государственным предприятием «Нацио-

нальная компания «Кыргыз темир жолу» при 

Министерстве транспорта и коммуникаций 

КР и консорциумом All American Rail Group 

Global Infrastructure Partner LLC. Как отмети-

ли в Национального агентства по инвестици-

ям [23], это первый проект ГЧП в железнодо-

рожной сфере Кыргызстана, который обещает 

стать важным шагом в развитии транспортной 

инфраструктуры страны. Общая сумма инве-

стиций составляет порядка 3 миллиардов дол-

ларов США, что позволит не только создать 

новые рабочие места, но и значительно улуч-

шить транспортную сеть, обеспечив экономи-

ческую выгоду для страны в долгосрочной 

перспективе. 

6. Кыргызстан ведет активную работу по 

организации железнодорожного маршрута до 

Ирана и планирует перевозку грузов до горо-

да Бендер-Аббас. С открытием маршрута воз-

растет товарооборот между странами. Кыр-

гызстан сможет поставлять в Иран сезонные 

товары, такие как дыни, арбузы, виноград, аб-

рикосы, а также молочную продукцию и ово-

щи. В свою очередь, Иран будет заинтересо-

ван в поставках товаров в Кыргызстан [24]. 

Заключение. Строительство железной до-

роги Китай – Кыргызстан – Узбекистан ока-

жет позитивное влияние на экономическое 

развитие Кыргызстана и ЦА в целом, и станет 

важным звеном в реализации инициативы 

«Один пояс – один путь». Новый железнодо-

рожный коридор станет южным ответвлением 

континентального моста Евразии и откроет 

доступ на рынки Юго-Восточной, Западной 

Азии и стран Ближнего Востока, в том числе 

Турции, и далее в Евросоюз. Главными пре-

имуществами станут решение проблем транс-

портного тупика, увеличение транзитных до-

ходов и развитие внутренней транспортной 

связанности регионов. 

Строительство этой железной дороги уско-

рит экономическое развитие страны, укрепит 

роль Кыргызстана как транзитного узла на 

Евразийском континенте и ожидается значи-

тельное увеличение объемов грузоперевозок, 

обеспечит развитие регионов нашей страны, 

ускорит развитие торговли, туризма и про-

мышленности, а также улучшит транспорт-

ную доступность труднодоступных районов. 
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Abstract. This article analyzes the construction of the China-Kyrgyzstan-Uzbekistan railway as part 

of China's mega-project "One Belt One Road." Kyrgyzstan and the regions located along the railway 

possess unique resources, enormous potential, and room for development. The construction of the rail-

way will positively impact the economic development of the entire region and strengthen integration 

processes between the Central Asian states. The construction of this railway will accelerate the coun-

try's economic development and strengthen Kyrgyzstan's role as a transit hub on the Eurasian conti-

nent. A significant increase in freight traffic is expected, which will support regional development in our 

country, accelerate trade, tourism, and industry, and improve transport accessibility in hard-to-reach 

areas. 

Keywords: railway, Kyrgyzstan, China, infrastructure, One Belt One Road, trade, transportation, in-

vestment, transport corridors, economic benefits. 

  

https://economist.kg/transport/%202025/03/27/v

