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Возможности и комбинационности китайской 
стратегии «Пояс и путь» для национальных 

экономик Юго-Восточной Азии*

А.А. Маслов
Институт Дальнего Востока РАН, Национальный исследовательский университет  

«Высшая школа экономики», 
117997, Москва, Нахимовский просп., д. 32

Аннотация. Первоначально инициатива «Пояс и Путь» была встречена в Юго-Восточной Азии с большим 
энтузиазмом, так как позволяла напитать деньгами перспективные проекты и вывести продукцию стран Юго-
Восточной Азии на международные рынки. Однако подавляющее число проектов в Индонезии, Малайзии, 
Лаосе, Филиппинах, Таиланде испытывают очень большие сложности и ни один из них не завершен. Основные 
объёмы инвестиций и кредитов выделяются Китаем исключительно под инфраструктурные проекты, при 
этом серьезные средства на инновационные индустриальные объекты или информационные структуры не 
выделяются. Дороги и логистические сооружения будут использоваться в дальнейшем либо для перевозки 
китайских товаров в эти страны (то есть имеют мультипликативный эффект для китайской стороны), экспорт 
сырья в Китай, либо по ним может доставляться продукция местной промышленности. Экономическая целе-
сообразность и качество инвестиций проектов в Индонезии и Малайзии вызывает большие сомнения, Лаос 
и Мьянма берут кредиты у Китая под развитие железнодорожной сети, не имея своей развитой промышлен-
ности, и таким образом эти территории могут быть лишь транзитными территориями для китайских товаров. 
Эти страны вообще не могут окупить проекты, многие из них оказываются недостроенными, а поэтому задол-
женность перед Китаем растет. Мегапроект коридора Южный Китай–Юго-Восточная Азия оказался эконо-
мически не просчитан и его экономическая целесообразность для стран участников (кроме самого Китая) 
вызывает много вопросов.

Ключевые слова: Китай, Юго-Восточная Азия, Пояс и Путь, инвестиции, инфраструктура
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Opportunities and combinations of chinese  
"Belt and Road" initiative for national economies 

of Southeast Asia

A.A. Maslov
Institute of Far Eastern Studies, Russian Academy of Sciences,  

HSE National Research University, 32 Nakhimovsky Prospect, Moscow 117997, Russia

* Статья подготовлена в рамках выполнения государственного задания Министерства науки и высшего образования 
Российской Федерации 075-03-2020-223/5.

Abstract. Initially, the Belt and Road initiative was greeted with enthusiasm in Southeast Asia, as it made possible to 
support projects and bring the products from Southeast Asia to international markets. However, the overwhelming 
number of projects in Indonesia, Malaysia, Laos, Philippines, and Thailand are experiencing significant difficulties, 
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National industrial economy

Общие черты проектов инициативы «Пояс и Путь» 
для стран Юго-восточной Азии 

Начиная с 2013 г. многие китайские компа-
нии в рамках проекта Пояс и Путь (в дальней-
шем – ПиП) подписали десятки контрактов как 
с центральными правительствами, так и с реги-
ональными администрациями по всему регио-
ну Юго-Восточной Азии (в дальнейшем ЮВА). 
Первоначально эта инициатива была встречена 
с большим энтузиазмом, так как теоретически 
позволяла напитать деньгами перспективные 
проекты и, самое главное – вывести продукцию 

стран ЮВА на международные рынки. Однако 
за последние несколько лет китайская иници-
атива столкнулась с целым рядом проблем, как 
по всему миру, так и непосредственно в реги-
оне ЮВА. Если абстрагироваться от политиче-
ской составляющей китайской инициативы, 
то именно вопрос экономической целесообраз-
ности получения больших кредитов от Пекина 
странами ЮВА и создание потенциальной опас-
ности «долговой ловушки», является здесь 
ключевым. Мы рассмотрим именно вопрос 
способности стран ЮВА разумно рассчитывать 

and none of them has been completed. China’s main volumes of investments and loans are allocated exclusively 
for infrastructure projects, while serious funds are not allocated for innovative industrial facilities or IT structures. 
Railroads and logistics facilities will be used to export Chinese goods to these countries, import raw materials to 
China, or deliver local industry products. The economic feasibility and quality of investments in projects in Indonesia 
and Malaysia are in great doubt. Laos and Myanmar are taking loans from China to develop the railway network 
without developing their own industry, so these regions can only be traders of Chinese goods. These countries cannot 
recoup the projects at all, many of them turn out to be unfinished, and therefore the debt to China is growing. The 
mega-project of the South China-Southeast Asia corridor was not economically sustainable. Its economic feasibility 
for the participating countries (except for China itself) raises many questions.

Keywords: China, Southeast Asia, Belt and Road initiative, investments, infrastructure
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中国 «一带一路 «战略对东南亚国家经济的机遇与组合

马斯洛夫 A.A.

俄罗斯科学院远东研究所，俄罗斯国立科研经济大学 

117997，莫斯科，纳希莫夫斯基大街32号

简评.起初，一带一路倡议在东南亚受到热烈欢迎，因为它可以支持项目，并将东南亚的产品推向

国际市场。然而，印尼、马来西亚、老挝、菲律宾、泰国的绝大多数项目都遇到了很大的困难，没

有一个项目完成。中国的主要投资额和贷款额全部用于基础设施项目，而创新产业设施和IT结构的

资金严重不足。铁路和物流设施将用于向这些国家出口中国商品，向中国进口原材料，或运送当地

工业产品。印尼和马来西亚的项目投资的经济可行性和质量存在很大的疑问。老挝和缅甸向中国贷

款发展铁路网，却不发展自己的工业，所以这些地区只能是中国商品的贸易商。这些国家根本收不

回项目，很多项目变成了未完成的项目，因此对中国的债务越来越多。中国-东南亚通道这个超大

型项目在经济上是不可持续的。它对参与国（除了中国以外）的经济可行性提出了许多问题。

关键词：中国，东南亚，“一带一路”，投资，基础设施
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перспективы получаемых от Китая средств 
в соотношении с объемами и потребностями 
национальной экономики. Нас интересует пре-
жде всего два момента: объём обещанных инве-
стиций и кредитов, а также связанных с этим 
опасностей «долговой ловушки», а, во-вторых, 
реально осуществлённые (завершенные) проек-
ты в рамках ПиП в странах ЮВА.

В целом оценить общие объемы инвестиций 
весьма сложно. Консультативная группа RWR в 
Вашингтоне, которая отслеживает инфраструк-
турные проекты по всему миру, считает, что 
Китай начал работу или завершил проекты на 
общую сумму 200 млрд долл. в Юго-Восточной 
Азии за пять лет, начиная с 2013 года. Но это 
число кажется завышенным для того, кто посе-
тил большинство стран за последние годы [1].

Характерными чертами этой проектов ПиП 
для стран ЮВА являются следующие:

 • основные объёмы инвестиций и кредитов 
выделяются Китаем исключительно под инфра-
структурные проекты, прежде всего железнодо-
рожное сообщение, морские порты и аэропорты, 
при этом серьезные средства на инновационные 
индустриальные объекты или информацион-
ные структуры не выделяются;

 • большая часть проектов была начата в 
2013–2014 гг., то есть с самого первого периода 
развития инициативы Пояс и Путь, и очевидно, 
что страны ЮВА изначально занимали важное 
место в планах Пекина, однако до сих пор нет 
ни одного полностью завершенного проекта;

 • чаще всего развитие новой политики взаи-
модействия с Китаем начиналось после прихода к 
власти в странах ЮВА новой властной группиров-
ки, как это, в частности, произошло в Пакистане, 
Филиппинах, Таиланде. Таким образом экономи-
ческая политика проектов ПиП тесно связана с 
политическими трансформациями.

Подавляющее большинство стран ЮВА 
рассчитывают, как минимум на два результата 
участия в китайской инициативе. Во-первых, 
ПиП должна поможет модернизировать про-
мышленность стран для создания добавленной 
стоимости продукции с помощью инноваций и 
технологий, а также для развития индустрии 

в будущем. Во-вторых, проекты ПиП должны 
способствовать развитию инфраструктуры, осо-
бенно транспортных сетей, таких как желез-
нодорожной сети, системы высокоскоростных 
дорог, портов и аэропортов для увеличения тор-
говых и инвестиционных возможностей.

Тем не менее с 2014–2015 гг., то есть с пери-
ода начала первых китайских проектов ПиП в 
ЮВА заметных изменений ни по одной из двух 
групп мы не видим, вместо этого наблюдается 
накопление проблем, связанных с инвестици-
онными и долговыми ловушками. 

Прежде всего отметим, что объёмы глобаль-
ных инвестиций в рамках инициативы ПиП 
активно росли до 2017 г., а затем, несмотря на 
прирост числа проектов, финансирование умень-
шилось, так как произошла «рационализация» 
инвестиций, что связано с пересмотром общей 
китайской политики по направлениям средств 
на рубеж. Например, в 2018 г. стоимость подпи-
санных проектов снизилась на 20 % по сравне-
нию с тем же периодом годом ранее [2].

Китай частично или полностью отказал-
ся от поддержки проектов, связанных с гости-
ничным бизнесом, сервисом развлечения и др. 
К тому же в связи с замедлением темпов роста 
китайской экономики, пандемией и ростом 
давления со стороны с США в последние годы, 
Китай начал сокращать расходы на инициати-
ву ПиП [3, 4] (таблица).

Проекты в рамках ПиП начинают сталки-
ваться с несколькими вызовами, которые обу-
словлены двумя экономическими причинами: 
переосмыслением экономической целесообраз-
ности и политическими противостояниями вну-
три стран, куда направляются китайские инве-
стиции. В последнем случае антикитайская 
риторика активно используется различными 
партиями для критики экономической линии 
правительства, как, например, это происходит 
в Пакистане, Мьянме или Малайзии.

Несмотря на множество проблем, с кото-
рыми китайские проекты столкнулись в ЮВА, 
Пекин демонстрирует значительную гибкость 
и готовность пойти на компромисс, по крайней 
мере, по железнодорожным проектам. 

Динамика изменения объёмов глобальных инвестиций Китая в рамках инициативы ПиП [4]
[Trends in China’s Global Investment in the Belt and Road initiative]

Год Всего инвестпроектов Инвестиции (млрд долл.) Из них Проектов «Пояса и Пути» Инвестиции (млрд долл.)
2014 158 100, 230 63 48, 760
2015 185 118, 200 76 56, 460
2016 235 158, 210 55 27, 640
2017 185 175, 640 66 36, 910
2018 183 115, 170 79 52, 800
2019 110 68, 170 51 30, 000
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Проблемы экономической целесообразности 
и избыточности: Индонезия и Малайзия

Проблема экономической целесообраз-
ности заключается прежде всего в том, что 
реципиенты китайских инвестиций и креди-
тов либо из-за отсутствия опыта и экспертизы, 
либо из-за мощных лоббистских возможностей 
Китая первоначально с радостью принимают 
финансовые поддержку Китая, затем же оказы-
вается, что страна не способна рассчитаться по 
кредитам или не может использовать в полном 
объеме построенные мощности. Таким образом 
эксплуатация ряда логистических путей ока-
зывается просто убыточной, причём это выяс-
няется уже на этапе строительства.

Примером этого может являться проект 
высокоскоростной железной дороги Джакарта-
Бандунг в Индонезии. В 2015 г. Индонезия после 
долгих дискуссий решила отдать предпочтение 
Китаю, а не Японии в строительства 150–кило-
метровой высокоскоростной железнодорожной 
линии стоимостью 5,5 млрд долл. [5], соединя-
ющей Джакарту с Бандунгом, столицей провин-
ции Западная Ява. Ожидалось, что проект будет 
завершен в течение трех лет, причем, учитывая 
экономическую слабость индонезийской сто-
роны, Китай не потребовал каких-либо явных 
гарантий от Джакарты. Для строительства была 
создана совместная компания PT Kereta Cepat 
Indonesia China (KCIС). Однако с самого своего 
начала проект испытывал множество проблем, 
например, с приобретением земли, и к началу 
2020 г., то есть через пять лет после своего стар-
та, был завершен менее чем на 50 % [6]. В янва-
ре 2020 г. компанию KCIС обвинили в том, что 
именно проект строительства дороги стал причи-
ной сильного наводнения в Западном Бандунге, 
причем ни правительство страны, ни сама ком-
пания не смогли дать разумных разъяснений [7]. 

При этом оценка целесообразности строи-
тельства не была проведена, в частности, даже 
по существующей железной дороге можно про-
ехать из Джакарты до Бандунга чуть более чем 
за два часа, таким образом высокоскоростная 
и очень затратная новая дорога, сокращающая 
поездку до одного часа, не приносит заметного 
экономического эффекта. 

В Малайзии – стране с большим китайским 
этническим населением, ситуация сложилась 
еще более серьезная. В 2018 г. в результате 
выборов свой пост покинул премьер-министр 
Наджиб Разак, который поддерживал очень тес-
ные связи с Китаем, а его приемник Махатхир 
Мохамад приостановил осуществление круп-
ных китайских проектов и объявил проведение 
расследования по некоторым из них.

В Малайзии также главным стал вопрос 
экономической целесообразности проектов 
в рамках инициативы ПиП [8]. В частности, 
правительство штата Малакка в ноябре 2020 г. 
расторгло соглашение с основным разработ-
чиком инфраструктурного проекта в рамках 
инициативы «ПиП». Проект Melaka Gateway 
(«Ворота Малакки») была утверждён 7 февраля 
2014 г. по прямому указу тогдашнего премьер-
министра Малайзии Наджиба Разака после его  
визита в Китай.

Melaka Gateway должен был стать одним 
из главных объектов в ЮВА инициативы ПиП, 
проект должен бы включать новый городской 
район площадью 546 гектаров, связанный с мор-
ским портом, охватывающий четыре искусствен-
ных острова, стратегически расположенных в 
Малаккском проливе. Здесь же должны были 
расположиться крупные торговые центры, тури-
стические курорты, роскошные кондоминиумы и 
тематические парки, дорогой деловой район, при-
стань для яхт, гигантское колесо обозрения «Глаз 
Малайзии», а также крупнейший терминал кру-
изных судов в ЮВА и семизвездочный отель. Все 
это должно было быть построено вокруг крупного 
промышленного порта. Премьер-министр Китая 
Ли Кэцян в 2015 г. посетил строительную пло-
щадку этого проекта и пообещал его дальнейшую 
поддержку [9]. Интерес Пекина к Малакке объ-
яснялся прежде всего тем, что основная часть 
торговли Китая, в том числе 80 % нефти и газа, 
проходит через Малаккский пролив, при этом 
основным оператором транспортировок являет-
ся Сингапур, что ставит под угрозу безопасность 
китайских перевозок, так как Пекин не спосо-
бен контролировать весь процесс. Это получи-
ло название «Малаккской дилеммы». Поэтому 
Китай и решил масштабно поддержать про-
ект, который давал бы ему выход к нескольким 
портам на восточном и западном побережьях 
Малайзии вместе с соединяющей их железнодо-
рожной линией Восточного побережья.

К 2016 г. малазийский девелопер проекта 
KAJ Development заключил партнерские согла-
шения с трем китайскими компаниями, в том 
числе государственной китайской энергетиче-
ской компанией PowerChina, которая пообеща-
ла поддержать проект, предоставив инвестиции 
в размере 10,5 млрд долл. К 2016 г. китайские 
инвестиции выросли на 119 % в годовом исчис-
лении, и к проекту Melaka Gateway должны 
были присоединиться другие масштабные про-
екты ПиП, включая строительство железной 
дороги на восточном побережье стоимостью 
13 млрд долл. и проект Forest City в Джохор-
Бару стоимостью 100 млрд долл. 
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Однако, как оказалось, местные жители, 
прежде всего рыбаки, были даже не в курсе про-
екта, а это вытесняло их из веками налаженно-
го бизнеса. Проект также наносил ущерб аква-
тории океана, в том числе и коралловым рифам. 
Возник вопрос и об экономической целесообраз-
ности: три основных порта Малайзии – Порт 
Кланг, Порт Танджунг Пелепас и Порт Пенанг 
к 2019 г. были загружены только на 70 % 
своей мощности. Рост контейнерных перевоз-
ок через регион остановился, и существующие 
порты достигнут пропускной способности лишь 
в 2040 г. [10]. Даже совокупно все существу-
ющие и перспективные порты Малайзии не 
смогли бы приблизиться по объемам к синга-
пурским порту Туас, который находится всего 
в 200 км от этого региона. С этим согласился и 
Всемирный банк, в исследовании которого от 
2015 г. утверждалось, что новый порт на запад-
ном побережье Малайзии просто не нужен [11].

Соглашение с главным подрядчиком про-
екта KAJ Development о совместном развитии 
Melaka Gateway было прекращено после того, 
как девелопер не смог завершить разработку 
проекта морского порта в 246,45 га, который он 
подписал в октябре 2017 г. Расторжение согла-
шения о строительстве Melaka Gateway означает 
конец проекта стоимостью 10,5 млрд долл. Сама 
компания, кайле недовольная этим решением, 
утверждает, что к ноябрю 2020 г. она потрати-
ла на проект 700 млн ринггитов (около 170 млн 
долл.), при этом 40 % работ выполнено, и ей уда-
лось привлечь прямые иностранные инвестиции 
на сумму миллиарды ринггитов для реализации 
проекта в течение следующих 10 лет [12].

Другим крупнейшим проектом в Малайзии в 
рамках ПиП стало строительство железнодорож-
ной ветки East Coast Rail Link (ECRL), идущей от 
Кота-Бару на восточном побережье до главного 
морского порта Малайзии Порт Кланг на запад-
ном побережье, протяженностью 649 км. И сто-
имостью почти 16 млрд долл, причем нынешний 
премьер Махатхир высказал подозрения, что 
прежний премьер получал ссуды под завышенные 
проценты от китайского государственного банка, 
которые были использованы не по назначению, а 
для покрытия долгов государственного инвести-
ционного фонда, связанного с многочисленными 
скандалами. К 2019 г. Махатхиру удалось пере-
смотреть условия ECRL и было объявлено о воз-
обновлении строительства. С этого момента было 
гарантировано участие не менее 40 % местных 
подрядчиков (до этого предполагалось исполь-
зовать прежде всего китайских подрядчиков), а 
малазийским компаниям должны быть выделе-

ны средств от местных банков. Китай согласился 
снизить цену на 10 млрд долл., то есть на 34 %, а 
также сократить протяженность дороги на 40 км. 
Помимо этого, в 2018 г. правительство Махатира 
Мохаммада в 2019 г. году отменило два поддер-
живаемых Китаем проекта трубопровода стоимо-
стью 2,2 млрд долл. после того, как выяснилось, 
что 90 % расходов по проекту было оплачено, но 
только 13 % было завершено [13].

Примечательно, что как провалившийся 
проект порта Melaka Gateway, так и железная 
дорога ECRL являются очевидно избыточны-
ми, которые никак не нацелены на развитие 
промышленности, но лишь на трансфер грузов, 
при этом в международном плане не могут кон-
курировать с уже существующими мощностя-
ми, например, в Сингапуре.

Проблемы устойчивости экономической модели: 
Филиппины и Таиланд

Похожая ситуация складывается и на 
Филиппинах, чье активное участие в китайской 
инициативе ПиП началось в 2016 г после прихо-
да к власти откровенно антиамериканского лиде-
ра Родриго Дутерте, который в 2016 г. во время 
визита в Китай заявил, что стремиться развивать 
всесторонние отношения с Пекином [14]. При 
этом, хотя формально Филиппины не снимали 
претензий к Китаю по поводу спорных террито-
рий в Южно-Китайском море, тем не менее наи-
более острая риторика по этому вопросу была 
снята. К тому же решение Филиппин о прекра-
щении военного пакта с США в феврале 2020 г., 
которое было подписано в 1998 г. и легализова-
ла право американских войск по размещению на 
этой территории, укрепило уверенность Пекина в 
позитивном отношении ко всем китайским ини-
циативам [15]. Однако в июне 2020 г. исполнение 
этого решения было отложено [16]. 

В результате переговоров 2016 г. Манила 
получила от Пекина обещание инвестиций на 
около 24 млрд долл. на инфраструктурные про-
екты, в том числе связанные с развитием желез-
нодорожного сообщения, портов и гидроэлек-
тростанции. Китай в 2019 г. также пообещал 
помочь профинансировать обновление инфра-
структуры на Филиппинах на сумму 169 млрд 
долл. И, хотя на февраль 2019 г. было получено 
около 4,7 млрд долл. из этой суммы, филиппин-
ская сторона жаловалась, что Китай пока дает 
слишком мало. Сам Си Цзиньпин на встрече с 
Дутерте 30 августа 2019 г. призвал к «крупным 
совместным проектам» в области строитель-
ства инфраструктуры, промышленных парков, 
энергетики и телекоммуникаций [17].
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Всё это должно было как минимум реоргани-
зовать местную инфраструктуру и дать толчок к 
развитию перевозок. Однако к 2020 г. из-за мно-
жества разногласий, суть которых обычно не раз-
глашается, в рамках инфраструктурных китай-
ско-филиппинских проектов было сооружено 
лишь два небольших моста. Как можно понять из 
дискуссий, ряд китайских компаний просто отка-
зались от участия в проектах, когда внимательно 
изучили распоряжения филиппинских властей о 
форматах финансирования [18]. Также выясни-
лось, что ряд проектов может серьезно повлиять 
на окружающую среду, что приведет к деграда-
ции земель, и местные власти просто отказались 
от их поддержки. И хотя за первые пять месяцев 
2020 г. года были подписаны контракты на сумму 
3,11 млрд долл., а прямые иностранные инвести-
ции Китая в Филиппины 18,25 млн долл. [19], это 
все же значительно меньше обещанных десятков 
миллиардов долларов. Китай считает, что все это 
связано с огромной неустойчивостью филиппин-
ской экономики. Например, коммерческие опера-
ции по телекоммуникационному проекту с China 
Telecom были отложены до марта 2021 г. из-за 
невозможности отгрузить необходимые матери-
альные ресурсы из Китая, а их филиппинский 
партнер Dito Telecommunity начал искать «аль-
тернативные источники» технологий и сырья. В 
отчете Конференции ООН по торговле и развитию 
(ЮНКТАД) от 4 марта указано, что Филиппины 
являются 18-й страной, наиболее подверженной 
сбоям в производстве в Китае, поскольку по край-
ней мере 13 филиппинских отраслей (на сумму 
300,4 млн долл.) могут столкнуться с сокращени-
ем экспорта. Кроме того, агентство ANZ Research 
сообщило, что экспорт Филиппин в Китай состав-
ляют около 1,6 % от ВВП [20].

Особые отношения сложились между 
Пекином и Таиландом, когда после прихода к 
власти в 2014 г. новой военной группировки, 
США осудили переворот, а Китай поддержал 
новых лидеров. Между странами было достиг-
нуто соглашение о строительстве в основном 
за счет средств КНР высокоскоростной желез-
ной дороги протяжённостью в 885 км в течение 
четырех лет от лаосской границы до Малайзии 
по маршруту из Куньмина в Сингапур. Однако 
к 2020 г. участок дороги в Таиланде так и не был 
построена, так как КНР и Таиланд не сумели 
отрегулировать финансовые условия, нет также 
договоренности по поводу того, чьи специалисты 
будут контролировать проект и сможет ли Китай 
беспрепятственно привозить своих рабочих в 
Таиланд. Несговорчивость таиландский вла-
стей настолько разрежала Пекин, что китайская 

сторона даже отказалась пригласить премьер-
министра Таиланда Прают Чан-оху на первую 
конференцию ПиП в Пекине в 2017 г.

Таиланд инвестирует собственные и заем-
ные средства в крупномасштабные инфра-
структурные проекты, в частности, в развитие 
4 высокоскоростных железных дорог, которые 
свяжут Китай с другими странами АСЕАН: 
(1) Бангкок – Пхитсанулок – Чиангмай, 745 км; 
(2) Бангкок – Накхонратчасима – Нонгкхай, 
615 км; (3) Бангкок-Паттайя-Районг, 221 км; и 
(4) Бангкок – Хуахин – Паданг Бесар, протяжен-
ность 982 км. Тем не менее, при эксплуатации 
этих проектов по-прежнему существует множе-
ство проблем, вызванных задержками в строи-
тельстве и трудности с выкупом земли на террито-
рии проекта. Если Таиланд сможет осуществить 
проект быстро, то расширится рыночная база для 
потребления тайских товаров и услуг и это снизит 
риск экспорта продукции в страны Европы [21].

В целом же отношение к китайским про-
ектам в Таиланде оказалось резко отрицатель-
ным как со стороны властей, так и со стороны 
экспертов. Тем не менее китайские компании 
завершили подготовку технико-экономическо-
го обоснования, а затем была построена экспе-
риментальная железнодорожная линия протя-
женностью около 3,5 км. Однако из-за несго-
ворчивости таиландских властей, основанной 
на разумном анализе коммерческой окупаемо-
сти дороги, существуют большие сомнения, что 
Таиланд построит высокоскоростную железную 
дорогу от границы Лаоса до границы Малайзии 
в течение следующего десятилетия. Формально, 
Таиланд является единственной страной ЮВА, 
где разумный экономический расчет возобла-
дал над желанием принять китайские кредиты. 

Опасности долговой ловушки: Лаос и Мьянма
Другим ярким примером неверно рассчитан-

ной экономической целесообразности и перспек-
тивы развития является ряд китайских проектов 
в Лаосе – стране, которая крайне нуждается в 
новой транспортной инфраструктуре. В частно-
сти, еще в 2012 г., то есть на пороге начала актив-
ного участия страны в китайской инициативе 
«ПиП», только 17 % этих дорог были заасфаль-
тированы, 35 % покрыты гравийным покрытием 
и 48 % – земляным полотном [22]. Причем мно-
гие участки дорог оказывались непроходимыми 
в сезон дождей [23]. Китай предложил профинан-
сировать целый ряд проектов в Лаосе, связанных 
прежде всего со строительством железных дорог. 
Первоначально главным вопросом был спор о 
процентной ставке: Китай предложил креди-
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ты под 3 %, однако Лаос обратил внимание, что 
Таиланду подобный кредит обошелся в 2 %, и 
Пекин уступил. Проект железной дороги Лаос–
Китай рассматривался более десяти лет как ком-
понент мегапроекта коридора Куньмин-Сингапур 
или Паназиатской железной дороги – железнодо-
рожной сети, которая соединит китайский город 
Куньмин и Сингапур различными маршрутами, 
проходящими через Мьянму, Лаос, Вьетнам, 
Камбоджу и Таиланд. Однако на данный момент 
реализация этого проекта остается призрачной, 
поскольку запланированные этапы в Таиланде 
и Малайзии застопорились и очевидно, что бли-
жайшее время очередь до лаосского участка стро-
ительства не дойдет. Формально, лаосско-китай-
ский проект – это совместная инвестиция пра-
вительств Лаоса и Китая. Правительство Китая 
инвестирует 70 % от необходимых 6 миллиардов 
долларов, а правительство Лаоса внесет оставши-
еся 30 % [24]. Первоначальный план строитель-
ства предусматривал, что работы начнутся в 2011 
году и будут завершены в 2015 году, однако затем 
сроки неоднократно отодвигались. Это колос-
сальное строительство, которое должно включать 
более 70 туннелей и 150 мостов, десять станций 
в Лаосе, в том числе одна в бывшей королевской 
столице Луангпхабанге. Работы по строитель-
ству железной дороги начались в конце декабря 
2016 г., с расчистки полосы отвода в древнем 
лаосском городе Луанг Прабанг, однако прину-
дительное переселение и медленная компенсация 
фермерам, что селились вдоль железной дороги, 
вызвали недовольство проектом внутри страны. 
Объявленная в 2015 г. линия высокоскорост-
ной железной дороги протяженностью 414 км, 
соединяющая южную китайскую провинцию 
Юньнань со столицей Лаоса Вьентьян, к середине 
2020 г. была завершена примерно на 90 % [25]. 
Ожидается, что линия будет введена в эксплуа-
тацию в 2022 г. При стоимости проекта в 6 млрд 
долл. это представляет очень крупную сделку для 
Лаоса, чей ВВП составил около 19,2 млрд долл. 
в 2019 г. [26], таким образом стоимость проекта 
составляет почти треть ВВП страны.

В процессе развития этого проекта Лаос 
нарастил свой долг перед Китаем на 1,5 млрд 
долл. [27], при этом основным кредитором стал 
Экспортно-импортного банка Китая, сами же 
средства должны пойти на оплату 30 % доли 
участия Лаоса в проекте. Таким образом это 
представляет собой классическую схему созда-
ния «долговой ловушки». В результате этого 
основные усилия правительства были направ-
лены на поддержание достаточных валютных 
резервов, чтобы избежать кризиса платежного 

баланса [28]. В целом это яркий пример оши-
бочной стратегии развития страны за счёт ини-
циирования крупных проектов под иностран-
ные кредиты при отсутствии понимания источ-
ников окупаемости проекта. 

Агентство Fitch объявило о серьезности мас-
штабов надвигающегося финансового кризиса 
в стране, которая к тому же не имеет выходов 
к морю и не имеет возможностей быстрого раз-
вития инфраструктуры. В середине мая 2020 г. 
Fitch понизил свой прогноз государственного 
долга со «стабильного» до «негативного».

В отчете Центра глобального развития 
США за 2018 г. Лаос включен в число стран 
инициативы ПиП, которые сталкиваются с 
самым высоким долговым риском [29]. В более 
позднем отчете австралийского Института Лоуи 
в рамках инициативы ПиП говорится, Лаос 
задолжал Китаю примерно на 45 % больше, чем 
любая из девяти других стран, выбранных для 
исследования [24]. 

Не менее серьёзные проблемы возникли в 
Мьянме (Бирме) – стране, которая традицион-
но очень близка к Китаю и во многом зависит 
от китайской экономической помощи. В период 
мусульманско-буддийского конфликта, когда 
в августе-конце 2017 г. правительство Мьянмы 
было обвинено в изгнании со своей территории 
около 715 тысяч мусульман-рохинджа [30], 
Пекин был одним из немногих, кто поддержал 
мьянмские власти [31]. Китай является крупней-
шим инвестором и кредитором Мьянмы, Мьянма 
рассчитывала на широкие китайские инвестиции 
прежде всего в железные дороги, Пекин же боль-
ше интересовал местный порт Кьяукпью, кото-
рый открывал бы Китаю выход к Индийскому 
океану. Это должно стать частью особой инфра-
структурой линии Китая, нередко называемой 
вслед за американскими политиками «жемчуж-
ной нитью», соединяющий в Индийском океане 
строящиеся и модернизируемые порты Гвадар в 
Пакистане, Хамбантота в Шри-Ланке, Читтагонг 
в Бангладеш, Кьяукпью в Мьянме [32].

В конце 2018 г. Было достигнуто соглашение 
о допуске китайской стороны к работам в порте, 
однако главным вопросом стало то, сможет ли 
Мьянма в обозримом будущем вернуть кредиты. 
Еще в 2015 г. предыдущее военное правительство 
готово было взять у Китая кредит в 7 млрд долл., 
что явилось бы неподъёмной ношей для местной 
экономики. Сделка могла привести к чрезмер-
ной задолженности Мьянмы перед Пекином, 
поскольку к тому же она передавала китайской 
стороне 85 % акций, то есть практически пол-
ный контроль над инфраструктурой. Новое пра-
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вительство сумело снизить кредит до 1,3 млрд 
долл. Но при этом оставался вопрос доли участия 
Мьянмы в самом проекте, так как у страны просто 
не было средств инвестировать в строительство 
порта ранее оговоренную сумму, и в конце кон-
цов после долгих споров было решено, что доля 
КНР составляет 70 %, остальные 30 % в равных 
долях вносит правительство Мьянмы и местные 
частные компании. Тем не менее активная фаза 
строительства еще не началась.

Во время визита председателя КНР Си 
Цзиньпина в Мьянму в январе 2020 г. стороны 
подписали 33 соглашения, в том числе об осо-
бой экономической зоне Кьяукфю и проекте 
глубоководного порта в штате Ракхайн, а также 
о новом городском проекте в Янгоне [33].

Другим спорным объектом стоимостью 
1,5 млрд долларов, стал проект New Yangon 
City – строительство новой городской инфра-
структуры, охватывающей более 80 тыс. га 
земли, так как тендер выиграла китайская 
государственная компания СССС, находившая-
ся в черном списке Всемирного банка с 2015 по 
2017 гг. При этом в самом соглашении, подпи-
санном в 2018 г., было обнаружено условие, по 
которому кроме зоны экономического развития 
в северном городе Мьичина, столице северного 
штата Качин, не должно создаваться никаких 
других подобных зон в течение 70 лет, то есть 
Китай устанавливал монополию на строитель-
ство в этом районе [34].

Китай предложил расширить сотрудни-
чество и инфраструктурно связать Мьянму 
с Китаем новым транспортным коридором. 
В 2019 г. было подписано соглашение о созда-
нии экономического коридора Китай–Мьянма 
протяженностью 1700 км, который должен свя-
зать китайский город Куньмин, столицу южной 
провинции Юньнань, с Мандалаем, Янгоном и 
портом Кьяукпью. Пекин предложил 38 проек-
тов в рамках экономического коридора Китай–
Мьянма. Мьянма, однако, к середине 2020 г. не 
утвердила 29 из них.

В рамках еще одного проекта Китай предо-
ставил министерству сельского хозяйства удобре-
ния, семена и насосы для воды, оценил стоимость 
в 300 млн долл. США, под 4,5 % и потребовал от 
Мьянмы погасить кредит в течение 10 лет [35].

В 2011 г. предыдущее правительство 
отменило строительство плотины Мийцоне 
стоимостью 3,6 млрд долл. США на севере 
Мьянмы после общенациональных протестов. 
Протестующие были возмущены тем фактом, 
что плотина строилась на земле, священной 
для этнической группы качинов, многие были 

обеспокоены тем, что плотина приведет к пере-
мещению тысяч сельских жителей, остановит 
миграцию рыб и оттоки наносов, а также лишит 
людей, живущих ниже по течению, возмож-
ности зарабатывать на жизнь. Однако Китай, 
крайне заинтересованный в этом проекте, 
активно лоббировал идею возобновления строи-
тельства. Примечательно, что когда нынешний 
лидер страны Аунг Сан Су Чжи была в оппози-
ции, она выступала против плотины, но после 
прихода к власти в 2015 г., она изменила свое 
мнение. Она создала группу экспертизы проек-
тов, в которую входят экономисты с западным 
образованием, для оценки экономической жиз-
неспособности предлагаемых схем. Протесты 
продолжаются, однако если правительство пол-
ностью отменит проект, ему, возможно, придет-
ся выплатить около 800 млн долл., которые, по 
словам государственного китайского разработ-
чика, он уже вложил [36].

Заключение: «пустая» инфраструктура в ущерб 
развитию промышленности

Таким образом, в отношении развития про-
ектов инициативы «Пояса и Пути» в странах 
ЮВА мы можем видеть следующие тенденции.

Прежде всего подавляющее большинство 
стран ЮВА видит в китайских инвестициях 
не столько способ реализации быстроокупае-
мого проекта, сколько возможность получения 
«дешевых» денег, не проводя реальную экспер-
тизу того, насколько возрастет национальный 
долг и выдержит ли эту нагрузку бюджет.

Основные кредиты от китайской стороны 
поступают не в развитие индустрии и суверенно-
го производства, а в развитие инфраструктуры. 
То есть эти дороги и логистические сооружения 
будут использоваться в дальнейшем либо под 
перевозки китайских товаров в эти страны (то 
есть имеют мультипликативный эффект для 
китайской стороны), экспорт сырья в Китай, либо 
по ним может перевозиться продукция местной 
промышленности. Примечательно, что никаких 
расчетов о необходимости наращивания перевоз-
ок внутри этих стран найти не удалось, то есть 
вопрос о строительстве дополнительной инфра-
структуры представляется абстрактным. В целом 
же получается, что многие страны, прежде всего 
Лаос и Мьянма, берут кредиты у Китая под разви-
тие железнодорожной сети, не имея своей разви-
той промышленности, и таким образом в лучше 
случае эти территории могут быть лишь транзи-
терами китайских товаров.

Китай, пользуясь отсутствием качественной 
экспертизы подобных проектов в странах ЮВА 
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при наличии коррупций, навязывает неподъем-
ные кредиты, причем процент по этим кредитам 
не стол важен – многие страны вообще не могут 
окупить проекты, многие из них оказывают-
ся недостроенными, а поэтому задолженность 
перед Китаем растет. Следует также учитывать, 
что Китай выделяет связанные кредиты, то есть 
в страну поступают не столько финансовые сред-
ства, сколько китайское оборудование.

В целом же, мы видим, что мегапроект 
коридора Южный Китай–ЮВА оказался эко-
номически не просчитан и его экономическая 
целесообразность для стран участников (кроме 
самого Китая) вызывает много вопросов. Также 
на реализацию проектов серьезно влияют поли-
тические предпочтения, коррупция и невы-
сокий уровень подготовки кадров в странах-
участниках. Общие объемы финансирования 
в большинстве случае составляют 10–20 % от 
обещанных инвестиций, причем ряд стран, 
таких как Лаос, Мьянма попадают в кредит-
ные ловушки. Другие страны, прежде всего 
Малайзия, Индонезия, Филиппины пытают-
ся пересмотреть ранее подписанные проекты, 
чтобы исправить ситуацию.
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