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ВВЕДЕНИЕ
Актуальность темы. Перманентный кризис политической власти в ряде регионов мира, а так же общее замедление темпов роста мировой экономики, в том числе из-за пандемии COVID-19, способствует процессу перераспределения ролей региональных лидеров. Новый этап трансформации экономики вынуждает национальные государства искать компромисс между сохранением суверенитета и необходимостью участвовать в наднациональных институтах. В странах ЦА, невзирая на то, что процесс самоопределения и политической ориентации находится в стадии формирования, является ареной пересечения интересов ведущих геополитических игроков с многовекторной направленностью и выдвижением собственных путей развития, что в свою очередь непосредственно влияет на политически нестабильную и экономически слаборазвитую КР. В результате усиления конкуренции за экономическое и политическое лидерство в процессе форматирования нового экономического и политического пространства центральноазиатский регион стал участком обостренной конкурентной борьбы. А также зоной развертывания интеграционных объединений и проектов, порой взаимодополняющих друг друга, но, в основном, проектов антагонистов. Более того, в силу неопределенности внешнеполитического курса, перманентных политических кризисов, КР стала основным объектом геополитической конкуренции за ЦА, что сделало его заложником внешнеполитических стратегий мировых игроков. В итоге, все это привело к тому, что вот уже на протяжении долгого времени политический процесс в республике протекает под влиянием третьих сил и зачастую в ущерб собственным национальным интересам.
Данный регион невзирая на распад СССР и окончания эпохи биполярной системы международных отношений, все еще традиционно воспринимается сферой естественных интересов РФ. Вместе с тем помимо РФ, свои проекты активно реализуют также КНР, ЕС и США. Геополитическое закрепление в регионе дает возможность реализовывать политические стратегии как в Европе, так и в Азии. В последние тридцать лет отмечено возросшим интересом к инфраструктурным проектам, в частности под эгидой возрождения маршрутов ВШП, КНР, ЕС, США и Япония выдвинули свои собственные стратегии развития. Роль стран ЦА в возрождении путей ВШП является одним из ключевых.
Несомненно актуальным является изучение исторических примеров  интеграционных процессов, поскольку разворачивающиеся изменения не являются новшеством. В той или иной степени происходящее имело место в истории, в частности генезис и эволюция ВШП привнес с собой не менее глобальные изменения в истории развития человечества. Судьбы приграничных к трассам ВШП государств и народов коренным образом претерпели изменения в ходе интеграционных процессов в международной торговле. События, происходившие на рубеже эр и продолжавшиеся вплоть до средневековья не являются аналогией текущим изменениям, тем не менее представляются яркой иллюстрацией начатых процессов по возрождению трасс ВШП уже в третьем тысячелетии. Вместе с тем для государств застывших в своем развитии нависла необходимость быть в перманентной готовности к изменениям.
Актуальность темы исследования также определяется возросшей ролью развития транспортно-логистичекого потенциала на мировые политические процессы. Все большее внимание уделяется вопросам формирующегося мирового порядка, глобализации и регионализационным процессам, транспортной политике государств, проектам МТК и международному сотрудничеству в транспортных проектах. Лидерами мирового экономического развития вновь становятся азиатские страны, применяющие собственные уникальные модели экономического развития и интеграции.
Цель и задачи исследования. Целью исследования является определение роли и значения дипломатии в формировании новой системы современных международных отношений, как на региональном, так и на глобальном уровнях в контексте возрождения ВШП.

Задачи исследования:
-определить предпосылки зарождения ВШП;
-обосновать роль «дипломатии» в становлении ВШП и определить вклад кочевых народов в данный процесс; 
-раскрыть результаты культурного взаимообмена цивилизаций Евразии в контексте ВШП;
-раскрыть причины интереса к идее возрождения ВШП;
-дать анализ ситуации в ЦА через призму внешнеполитических проектов крупных держав по возрождению маршрутов ВШП;
-дать характеристику позиций и выявить геостратегические цели КНР, РФ, Японии, США и Европы в связи с реализацией проекта возрождения ВШП;
-дать прогноз перспектив, а также определить роль и место КР в возрождении ВШП.
Объект исследования-интеграционные процессы в Евразийском регионе и взаимодействие КР для обеспечения устойчивости, развития и безопасности в формировании новых МТК.
Предмет исследования-дипломатия «ВШП» как инструмент в процессах реконструкции МТК вдоль исторических маршрутов.
Научная новизна работы. 
Диссертация представляет собой попытку комплексного исследования проектов ВШП в контексте участия КР в этих проектах. Новизна работы определяется в критическом переосмыслении и предложении практических рекомендаций к предстоящим и разрабатываемым проектам. В частности, представлены следующие положения:
- предпринята попытка выявить интересы, противоречия и геополитические противостояния стран участниц в рамках проектов по возрождению ВШП;
- выявлены особенности взаимодействия КР с мировыми акторами в рамках проектов строительства МТК, а также достоинства, недостатки и возможности практического применения проектов МТК;
- представлен комплексный анализ запланированных и реализуемых международных транспортных проектов через территорию КР;
- автором предложены практические рекомендация по некоторым вопросам реализации ККУЖД;
Практическая значимость полученных результатов. Материалы диссертации могут представлять интерес для использования при разработке учебных программ, пособий и методических рекомендаций для студентов и преподавателей вузов.
Отдельные положения, выводы, обобщения и рекомендации будут полезны в практической деятельности государственных структур КР, при формировании подходов к согласованному развитию международно-транспортных проектов через территорию КР.
Основные положения диссертации, выносимые на защиту:
1. Развитие ЦА, расположенного на стыке культурно-цивилизационных потоков (китайского, персидского, арабо-мусульманского, тюрко-монгольского и русского) исторически имела специфические характеристики, исходящие из геостратегического значения региона и зародившихся процессов торгово-обменных операций.
2. Укрепление региональных государств и развитие межгосударственных торгово-экономических операций способствовало продвижению интеграционных процессов и формированию единого пояса культурных цивилизаций и государств, что послужило импульсом для развития механизма сотрудничества в виде Шелкового пути. Интенсификация развития Шелкового пути является заслугой кочевых народов.
3. Изначально Шелковый путь являясь ретранслятором центров развития, в последующем трансформировался в движущую силу, которая на протяжении 15 веков влияла на развитие межрегиональных контактов и становления международного сотрудничества, в результате были заложены предпосылки формирования глобальных процессов.
4. Перспективы развития МТК в ЦА во многом зависят не только от стратегий самих государств ЦА, но и от внешних акторов. При этом, на ряду с традиционными игроками-государствами и союзными объединениями, появляются новые акторы. Это транснациональные компании и финансовые объединения.
5.  Динамика экономического роста для многих развивающихся стран в эпоху глобализации не имел бы ускоренного характера без создания налаженной транспортной инфраструктуры. Состояние данной отрасли в вышеупомянутых странах показывает наличие разветвленной, модернизированной и хорошо оснащенной информационными технологиями транспортной сети.
6. Строительство МТК, соединяющие АТР и ЕС безусловно способствуют интеграционным процессам, а также стимулируют развитие государств расположенных вдоль этих маршрутов. МТК являются международными общественными благами для всех его участников невзирая на растояния между странами участниками. Вместе с тем очевидно, что большую выгоду от функционирования МТК получат более богатые страны. Соответственно для  малых государств существует отчетливая угроза, негативного воздействия или установления контроля над ними со стороны ключевых участников. В связи с этим, краеугольным принципом успешного и полнокровного функционирования МТК должно стать развитие равноправных интеграционных процессов с учетом создания дифференцированного режима обязательств.
Личный вклад соискателя определяется основными научными выводами и положениями на основе политологического анализа дипломатии «Шелкового пути».
Апробация результатов исследования: результаты исследования были представлены автором в материалах научных конференций «Международный научный и экономический форум: Экономический пояс «Шелкового пути» в контексте Кыргызско-Китайского сотрудничества» (Бишкек. 2014), «Сборник материалов II международного научного симпозиума тюркский мир» (Алмата. 2015), «Сборник материалов II международного научного конгресса молодых исследователей» (Бишкек. 2017).
Полнота отражения результатов диссертации в публикациях:  результаты исследования были отражены в научных публикациях автора, в том числе в журналах из списка, рекомендованного ВАК Министерства образования и науки КР. «Кыргызская Республика в реализации концепции «Один пояс - Один путь» // Азия и Африка сегодня. М., 2018 № 7. с. 59-63. «Реализация международных транспортных проектов в Кыргызстане: перспектива строительства железной дороги Китай - Кыргызстан – Узбекистан» // Вестник МГУ. Серия 12: Политические Науки. М., 2020. №2. с. 80-90. «Дорога перемен: реализация инициативы «Один пояс Один путь» в Кыргызской Республике» // Власть. М., 2022 №3 с.  250-258.
Структура и объем диссертации: структура диссертационного исследования соответствует поставленной цели и задачам исследования. Работа состоит из введения, трех глав, семи параграфов, заключения, практических рекомендаций и списка литературы из более 200 наименований. Во введении обосновывается актуальность темы исследования, раскрывается степень ее научной разработанности, определяется предмет и объект исследования, формулируются цель и задачи, определяется теоретико-методологическая основа работы, демонстрируется ее научная новизна, теоретическая и практическая значимость, формулируются положения, выносимые на защиту.
В первой главе «Генезис и эволюция Великого шелкового пути» определяются ключевые предпосылки формирования торговых путей, этапы становления и укреплении ВШП, в контексте геополитической расстановки в центральноазиатском регионе. Рассмотрены основные результаты интеграционных процессов, а также роль номадов в становлении ВШП.
Вторая глава «Возрождение Великого шелкового пути в  условиях глобализации» посвящена процессам геополитической реконфигурации в Евразийском пространстве, инициативам по созданию транспортных путей под эгидой возрождения исторического шелкового пути. 
Третья глава «Роль дипломатии в реализации транспортного потенциала Кыргызской Республики» Определены основные вызовы и перспективы интеграций для КР, связанные с реализацией МТК. Так же представлено видение о роли «Дипломатии шелкового пути» в обеспечении устойчивого развития КР.
























ГЛАВА I. ГЕНЕЗИС И ЭВОЛЮЦИЯ ВЕЛИКОГО ШЕЛКОВОГО ПУТИ
Данная диссертация основывается на нескольких группах научных исследований: советских, российских, отечественных и зарубежных ученых. В частности, ученых-востоковедов, историков-кочевниковедов, культурологов, экономистов, международников. Во-первых, это работы, касающиеся фундаментальных процессов генезиса и эволюции ВШП в целом, а также изучения ключевых этапов ее становления. Во-вторых, работы, посвященные анализу различных направлений внешней политики восточных стран в древний и средневековый период. В-третьих, важную группу источников образуют труды зарубежных ученых, в которых рассматриваются как глобальные факторы, воздействующие на эволюцию ВШП так и локальные особенности формирования системы путей.
Значительные успехи в изучении климатических колебаний в Евразийском регионе представителями разнообразных дисциплин естественнонаучного цикла стимулировало в том числе развитие исследований проблем о предпосылках формирования ВШП. В частности, в контексте взаимодействия процесса становления номадизма степных народов с динамикой развития экологии степей. Данному блоку исследований посвящены труды: Д. Кристиансана, Е.Е. Кузьминой, Ю. И. Дробышева, Н. Ди Космо, Лян Эмлин и др.
В частности, Д. Кристиан предлагает рассматривать развитие ВШП как сложную сеть обменов, связывающая различные экологические зоны афро-евразийского континента в единую систему. Н. Ди Космо в своих исследованиях, посвященных изучению истории Китая и ЦА с использованием междисциплинарных подходов, в частности, косвенных данных климатологии и других палеонаук приходит к выводу о наличии взаимосвязи и закономерностях развития в истории евразийских кочевых народов [206]. Также Лян Эмлин обращает внимание на взаимодействие социально-экологических процессов и синхронные события в истории формирования ВШП [204]. Из представителей русскоязычной группы ученых необходимо отметить исследование профессора Е.Е. Кузьминой [134]. В частности, в своем труде она исследовала проблему взаимосвязи между динамикой экологии степей с развитием хозяйственной деятельности и становлению номадизма. В данном контексте также были рассмотрены проблемы зарождения новшеств (появления повозок, колесниц, доместикации коня и верблюда). В монографии Ю. И. Дробышева рассмотрены вопросы истории взаимодействия с окружающей средой кочевых народов ЦА: хунну, сяньби, жуаньжуаней, древних тюрков, уйгуров, кыргызов, киданей, монголов с III в. до н.э. по XVI в. н.э. [132].
Проблемы синкретизма в период эллинизации Востока были почерпнуты из классических трудов Геродота и Арина, посвященных ранней истории Греции и Востока а также деятельности Александра Македонского [51; 58]. Проблемам исследования истории и культуры центральноазиатского региона в контексте влияния эллинизма посвящены труды: М.Е. Массона, Н.К. Дивбойза, Б.А. Литвинского, Э.В. Ртвеладзе, И.В. Пигулевской, Р. Н. Фрая и др.
В частности, труды М.Е. Массона посвящены исследованию развития среднеазиатских исторических городов [69]. Работа Б.А. Литвинского, посвященного элинистическому храму Окса на городище Тахти-Сангин стала важным вкладом в изучении элинизма на Востоке [83]. В исследованиях Р. Н. Фрая по иранистике и в трудах И.В. Пигулевской, основанных на первоисточниках ярко проиллюстрированы этапы развития иранского отрезка ВШП [84; 92]. Вопросы политической истории Парфянского государства были развернуто представлены в трудах Н.К. Дивбойза [62]. Относительно древних маршрутов ВШП и в частности маршрутов, пересекающие Среднюю Азию были исследованы в трудах Э.В. Ртвеладзе [74]. Наконец, коллективные труды ученых, представленные в многотомниках: «История человечества» под редакцией Й. Херрмана и Э. Цюрихера; «История Древнего мира», под редакцией В.И. Кузищина; «Всемирная история» под редакцией А.О. Чубарьян  послужили хорошим подспорием в исследовании ближневосточного отрезка ВШП [87; 92; 95].
Таким образом, анализ вышеперечисленных источников способствовал рассмотрению вопросов исследуемой темы в ретроспективе, в контекстве предыстории формирования ВШП.
Широкому кругу вопросов, связанных с историей Китая и вопросов формирования дальневосточного отрезка ВШП посвящены труды: И. Я. Бичурина (Иякинф), Т. Барфилда, М.В. Крюкова, П.М. Кожина, Э. Шефера, Ж. Фаирбанка, Е.И. Лубо-Лесниченко.
В частности, труды И. Я. Бичурина освещают вопросы начала межгосударственных отношений государств Средней Азии с Китаем [56]. В работах Т. Барфилда, развернуто представлены этапы взаимодействия Китая и кочевых государств, распологавшихся в ЦА и в частности в восточной ее части [54]. Также теоретически обоснована идея цикличной модели этих отношений. В монографии М. В. Крюкова рассмотрены исторические условия возникновения этнической общности китайцев, а также формы взаимодействия с соседними государствами [136]. В трудах П.М. Кожина рассмотрены история, культура а также вопросы развития китайской государственности в контексте формирования отношений с кочевыми и оседлыми народами ЦА [135]. В трудах Ж. Фаирбанка были раскрыты вопросы международных отношений Китая в средневековый период [202]. В частности, исследованы проблемы сюзернско-вассальных отношений в истории взаимодействия Китая и кочевых государств. Также, в исследованиях Е.Б. Бариновой рассмотрены формы, методы и результаты взаимодействия древних и средневековых культур центральноазиатских и китайских народов [52]. В скрупулезной работе Э. Шефера, посвященной внешнеэкономическим процессам Танской династии развернуто исследованы вопросы внешнеторгового оборота и вцелом циркуляции материальных благ по маршрутам ВШП [80]. Вопросам истории китайского искусства и в частности, истории производства древнекитайской шелковой ткани посвящена работа Е.И. Лубо-Лесниченко [63].
Широкому спектру вопросов по истории кочевых народов ЦА а также вопросов, касательно формирования и развития центральноазиатского отрезка ВШП посвящены работы: В.В. Бартольда, А.Н. Бернштама, Л.Н. Гумилева, С.В. Кисилева, В.С. Таскина, С.Т. Табышалиева, Б.В. Базарова, Н.Н. Крадина, В.П. Никонорова, Ю.С. Худякова, В.П. Мокрынина, Г.П. Супруненко и др.
Труды академика В.В. Бартольда являются одними из лучших по изучению Средней Азии. Исследования Семиречья занимает особое место в литературном наследии В.В. Бартольда [53]. Подробное изложение истории государств и народов ЦА и в частности Кыргызстана остается и поныне непревзойденным трудом по политической истории данного региона. Также, необходимо отметить, что в «Очерках истории Семиречья» показана связь культуры усуней с предшествующей сакской (в свою очередь сакский с эпохой бронзы) а также установлен период вторжения гуннов на территорию Средней Азии. Отмечена роль и значение согдийцев во взаимоотношение с тюркским каганатом и уточнен вопрос о карлукском периоде и караханидах.
Н.А.Аристов исследовал этническую историю тюркских народов средневековья сопоставляя этнографические материалы с восточными источниками. Труды А.Н. Бернштама по изучению кочевых и оседлых народов ЦА и в частности, археологические изыскания в Средней Азии также способствуют к пониманию проблемы этногенеза, социальной организации и экономики кочевых народов ЦА [55]. Труды Л.Н. Гумилева о влиянии природной среды на историю кочевых народов а также теория пассионарности и этногенеза являются необходимым смежным материалом при изучении истории кочевых народов [60]. История культуры южносибирских народов в том числе история торговли энисейских кыргызов в древности и в эпоху раннего средневековья исследована С.В. Кисилевым, Г.П. Супруненко [65]. Также, проблемам военной и этнокультурной истории древних и средневековых кочевников Южной Сибири и ЦА посвящены труды Ю.С. Худякова [144; 145]. Труды ученого-китаеведа В.С. Таскина, по истории кочевых народов и в частности по истории Сюнну освещают взаимоотношения кочевых и оседлого народов, а также проблему организации государственной власти у кочевых народов [77]. С.Т. Табышалиевым были описаны маршруты ВШП проходившие по территории КР а также классифицированы найденные реликвии вдоль этих маршрутов [75]. Также работы В.П. Мокрынина и В.М. Плоских по исследованию подводных памятников Иссык-Куля и городов прииссыккулья способствуют корреляции данных о маршрутах ВШП по территории СА [81]. Историю кочевых и полукочевых народов Евразии а также взаимоотношения номадов со своими соседями-оседло-земледельческими культурами и цивилизациями были исследованы Е.Н. Черных и представлены в 2-х томнике. В данной работе ключевое внимание акцентировано на проблемах интерпретации характера и динамики исторического развития культур номадов [94].
Таким образом, временные рамки и география расселения древних кочевников относительно очерчены в отличие от вопроса о соотношении внутренних и внешних факторов развития обществ номадов, которая продолжает оставаться предметом дискуссии среди ученых кочевниковедов. В частности теоретические модели, описывающие отношения кочевников с Китаем, условно разделенные на две группы: сторонников теории «автономности» (Н. Ди Космо, Ханичерс В., Е. Кюрзат Алерс, Тоган И., и др.), полагают, что кочевники самостоятельно пришли к государственности; и их оппонентов  (О. Латимор, Д. Сайнор, Дж. Скэфа, С.Штарк, Т. Барфилд, С. Джагчид, Хазанов А., и др.) придерживающихся теории внешней зависимости. Данная проблема была развернуто представлена в работе Б.В. Базарова и Н.Н. Крадина [130].
Также необходимо отметить труды американских, британских, французских и германских ученых Уильяма Макнила, Джаннет Л. Абу-Луход, Эрика Вольфа, Мэри Бойс, Х.В. Хауссига, Катрин Пужоль и др. 
В частности, У. Макнил в своих трудах по истории человеческого сообщества уделяет особое внимание проблемам взаимопроникновения культур и распространения от одной культуры или народа к другой различных навыков и технологий, что приводило к изменениям в структуре власти и социальной организации [67]. Также, предложил новую интерпретацию мировой истории, через призму экологических колебаний, в частности влияние эпидемических заболеваний на человеческие общества. В трудах ученого-социолога Джаннет Л. Абу-Луход «До европейской гегемонии. Мир-система 1250-1350 гг.», обоснована идея единства мира (Восточного) до эпохи гегемонии капитализма [200]. Также в работах Э.Вольфа, посвященных изучению вопросов истории формирования глобализма подчеркивается значение достижений восточных стран, позволивщий капитализму стать доминирующей идеологией современной эпохи [195].
В работах, британского ираниста Мэри Бойс, посвященных изучению истории зороастризма, прослеживаются исторические события зороастрийских общин в Иране а также Индии со времени их возникновения и вплоть до наших дней [71]. Зороастризм представлен как мощный источник влияния на другие религии. В трудах Х.В. Хауссига, охватывающий доисламский период ВШП а также развитие ВШП в исламский период затронут широкий спектр вопросов начиная от рассмотрения мифологических представлений о восточных странах и вплоть до развернутого анализа влияния ВШП на исторические процессы [199]. В работе иранского исследователя Масоуда Баят, посвященой роли ислама в развитии ВШП, описываются города и расстояния между ними а также проведен всесторонний обзор маршрутной торговой сети исламских государств [205]. Также в исследованиях Катрин Пужоль, посвященных истории ислама в ЦА, рассмотрены вопросы феномена смешения культур, религий и цивилизаций а также затрагиваются вопросы транспортных коммуникаций [158]. Также были полезны издания ИМЭМО РАН, посвященной исламской цивилизации, в частности, в сборнике под редакцией–В.Г. Хорос где были рассмотрены основные институты Исламской цивилизации ее историческая динамика, включая процессы модернизации [91].
Анализ литературы показал, что источников литературы исторических процессов средневекового периода, относительно межгосударственных отношений и в частности, военно-политических, торгово-экономических и культурных взаимодействий между народами и государствами евразийского региона имеется в обширном количестве. Необходимо отметить, что вышеперечисленные источники позволили рассмотреть предпосылки возникновения, взаимосвязь и взаимообусловленность аспектов изучаемой проблемы и способствовали выстраиванию хронологической последовательности процессов. 
Специфика заявленной проблемы выявило необходимость развития вопросов влияния дипломатии на формирования ВШП рамках сравнительной политологии. При рассмотрении проблем воссоздания ВШП были использованы исследования, касающиеся ключевых проблем МТК в Евразийском регионе. Значительный вклад в осмыслении процессов международной политики и интеграционных процессов в странах постсоветского пространства внесли публикации различных авторов: политологов, социологов, экономистов, дипломатов а также ученых, занимающихся исследованием формирования системы международных отношений на различных уровнях, в том числе региональном. 
Особую важность в этой области имеют труды: Е.П. Бажанова, А.В. Торкунова, А.А. Казанцева, О.Г. Парамонова, Д.Б. Малышевой, К.Л. Сыроежкина, А.В. Лукина, А.В. Кортунова, В.И. Михайленко, А.В. Виноградова [99; 101; 103; 107; 108; 113; 119; 121; 137]. Экономическим аспектам трансформации международных отношений а также вопросам транспортной составляющей посвящены работы: А.А. Акаева, В.Г. Варнавского, И.А. Стрелец, О.А. Подберезкиной [96; 98; 118; 140]. Проблемы экологизации МТК отражены в работах А.Н. Тихомирова, В.Г. Кондратьева, К. Кожогулова, К.С. Чумлякова [104; 123; 189; 198].
Из зарубежных ученых большой вклад в изучении проблем международной интеграции и вопросов, связанных с международными транспортными коммуникациями внесли: А. Доуэлл, А. Монсутти, А. Венейблс, Дж. Йелс, Б. Челлани, Дж. Харли, Б. Спироса, Ч. Партон, Кристофер Лен, Эрика Марат и др.
В частности, в трудах исследователей Антони Венейблса, Б. Спироса исследованы вопросы развития инфраструктуры, проблем транспортных расходов и их влияния на торговые процессы с точки зрения географического расположения [194; 232]. Вопросы развития внутрирегиональной транспортной инфраструктуры в Центрально-Азиатском регионе рассмотрены в работах Остина Доуэлла [192;221].
Вопросы относительно механизмов принятия решений в закрытой политической системе КНР рассмотрены в исследованиях Чарли Партона экс-дипломата США [196]. Проблеме т.н. «Китайской дипломатии долговой ловушки» посвящены исследования индийского ученого Брахма Челлани [217]. Также проблема рисков долгового кризиса в контексте реализации ОПОП рассмотрены в работах экономиста Джона Херли [203]. Относительно проблемы устойчивого долга КР перед КНР посвящены исследования Джонатана Илза [226]. В трудах Кристофера Лена, Уяма Томохико рассмотрены причины и этапы формирования евразийской дипломатии Японии. Вопросам анализа кыргызско-японских отношений посвящена работы Эрики Марат [197].
Вышеперечисленный список источников способствовал выявлению воздействия внешних центров сил на формирование транспортно-логистической повестки центральноазиатского региона. 
Несмотря на обилие опубликованных работ, до сих пор в трудах отечественных авторов были рассмотрены отдельные направления, посвященные особенностям экономической политики КНР, РФ, Японии по отношению к КР в контексте возрождения ВШП. Вопросам влияния глобализационных процессов на политическое развитие КР, интеграции КР в систему международных связей а также проблемам безопасности традиционно посвящен большой массив публикаций (М.С.Иманалиев, А. Джекшенкулов, Т.К. Койчуев, А.Б. Элебаева, Н.М. Омаров, К. Айдаркул, А.М. Артыкбаев, А.Э. Джоробекова, С.Г. Иванов, И.В. Волков, М.Н. Суюнбаев) [124; 127; 128; 131; 133; 139; 141]. Проблемам евразийской политики Японии были посвящены работы З.К. Курманова, Э.Э. Усубалиева [142]. Исследованиям о влиянии транспортной инфраструктуры на торговые процессы в ЦА посвящена работа К. Карымшакова и Б. Сулаймановой [209]. С вступлением в силу договора ЕАЭС а также начала реализации китайской инициативы «ОПОП» характерно увеличение публикаций посвященных данной тематике. Стоит отметить, что в то время, как государственные институты в целом положительно оценивают инициативу ОПОП, значительная часть работ посвящена освещению проблем и рисков, связанных с реализацией ККУЖД. В частности, К.К. Рахимов, А. Мусабаева рассматривают проблемы и риски, связанные с выбором стандарта колеи железной дороги; а также вопросы касательно экономической экспансии со стороны КНР [116]. Также, в работах Ж.О. Омуровой, А.М. Акматалиевой представлен обзор по реализации проекта ОПОП через призму взаимоотношений с ЕАЭС и сотрудничества в рамках ШОС [97; 111].
Особую ценность в написании данной диссертации имели сборники, доклады и монографии изданные в Институте Дальнего Востока РАН, Институте мировой экономики и международных отношений, публикации исследовательских центров Карнеги, доклады и отчеты института ЦАРЕС и аналитических центров и институтов АБР, ВБ которые позволили расширить понятийную базу и изучить вопросы стратегического взаимодействия мировых акторов в ЦА.
Мониторинг международной событийной хроники в странах региона осуществлялся на информационных порталах отечественных и зарубежных новостных агентств. В частности, использовались материалы информационных агентств Синьхуа, РИА новости, интернет-порталы СНГ, ЕАЭС и др.



1.1. Протошелковый путь и начало функционирования торговых маршрутов
 Обширные географические масштабы охвата путей ВШП, а так же временные рамки его генезиса и эволюции предполагают проведение ретроспективного анализа, где нельзя не отметить влияние процессов природно-климатического характера. С изменениями ритмов биосферы напрямую связаны этапы развития культуры человеческого общества и появления инноваций. Важнейшей инновацией эпохи наряду с началом использования земледелия и металлургии, является доместикация лошади и изобретение колеса, что в свою очередь привело к становлению номадизма. С началом эксплуатации лошади были созданы предпосылки для оперативной передачи информации на дальние расстояния [136, с.190]. В исторической науке давно изучены и доказаны факты, связанные с доместикацией лошади и начала активного продвижения человеческих масс. Именно данный период является временем интенсивного распространения культурно-технических достижений и создает предпосылки формирования начальных этапов трансевразийской торговли. 
В результате активного развития и использования этих новшеств под воздействием миграционных процессов демографическая карта мира начинает стремительно изменяться. Как отмечает Кузьмина Е.Е.: «именно миграция племен и народов проложили первые дороги. Картографирование памятников эпохи поздней бронзы в степях, пустынях и на высокогорьях показывает, что пастухами были проложены оптимальные маршруты перекочевок, учитывающие наличие водных источников, подпочвенных вод, позволяющих рыть колодцы, горных перевалов. Наложение этой карты на карты маршрутов кочевников средневековья и 20 века приводит к выводу, что проторенные пути были оптимальны. Именно по этим маршрутам осуществилось на протяжении веков передвижение караванов» [134, с.105].
Что касается ситуации на Дальнем Востоке и Внутренней Азии, по мнению ученых климатологов и историков, в частности Дэвида Кристиана, Лян Эмлин Яна а также Николы Ди Космо утверждается, что: «изменения, которые могли иметь важные последствия для истории ВШП, происходили в IX –VIII веках до н.э. Климатические изменения в Северной Азии способствовали развитию кочевого скотоводства и сделали его доминирующим экономическим способом производства в степях Внутренней Азии» [206, с.14; 204, с.4]. Таким образом, можно предположить, что экологические границы стали зоной соприкосновения и начала интеграционных процессов между кочевыми и оседлыми районами.
Также, одним из основных маркеров свидетельствующих о наличии торговых связей, является археологические находки, в частности лазурита и нефрита. Известно, что лазурит и нефрит на Востоке высоко ценился, являясь неотъемлемой частью восточной культуры. Важным материальным доказательством наличия сложившихся культурных контактов народов Восточной и ЦА являются находки нефритов в этих регионах. Нефрит, поступавший с территории Восточного Туркестана, играл немаловажную роль в культурном развитии Китая. Э. Шефер полагал, что: «именно Хотан, а позднее и Яркенд были источниками всего нефрита, употреблявшегося в Китае». Первые образцы хотанского нефрита появляются в районе Центральной равнины еще в эпоху неолита. Дата наиболее раннего импорта синьцзянского нефрита в данный район восходит к 7 тыс. до н.э. и оказывается сравнимой с датировками наиболее ранних нефритовых изделий Китая [80, с.296; 52, с.122]. Для доставки нефрита из Восточного Туркестана необходимо было развитие постоянных торговых связей. Таким образом, можно предположить, что задолго до открытия ВШП существовал «нефритовый путь», проходивший примерно по тем же маршрутам.
В конце первой половины 1-го тыс. до н.э. возникает Ахеменидская империя, объединившая территории, расположенные на трех материках. Данным государством была сооружена специальная дорога с общей протяженностью более 2000 км. О специальной магистрали, соединявшей прибрежную полосу Эгейского моря с Сузами, сообщает Геродот, путешествовавший по ней в середине 5 в. до н.э. [58, с.238]. Наличие специализированной дороги способствовало интенсивному освоению человеком новых территорий, торговому, культурному их взаимодействию. Этот процесс еще более углубился благодаря походам А. Македонского в ЦА и в корне повлиял на социально-политическую и культурную жизнь этого региона. 
По утверждению ираниста Ричарда Н. Фрая: «Бактрия и Согдиана являлись стратегическим регионом для контроля во всей ЦА. Поэтому А. Македонский был вынужден там размещать военные гарнизоны» [92, с.468]. Согласно Арриану, в 329 г. до н.э. к А. Македонскому прибыло посольство от скифов-абиев [51, с.4]. Однако, вместе с тем, необходимо отметить отсутствие на тот период систематичных контактов между Дальневосточными и греко-римской цивилизациями даже после похода А. Македонского в ЦА. В связи с этим, А. Дж. Тойнби полагал, что: «контакт был, но он был на столько слабым, что каждое из обществ видело неясно и смутно загадочную, полумифическую страну. Иными словами, греко-римская цивилизация, и современная ей Дальневосточная расширялись до предельных габаритов в одном и том же столетии, так и не войдя в соприкосновение друг с другом» [78, с.328].
Начиная с эпохи династии Шань-Инь можно говорить о развитии систематичных торговых связей между китайцами и кочевыми народами. Необходимо отметить, что вопрос о древних связях между ними является предметом спора в контексте миграционизма и автохтонизма развития культурных процессов. Древний Китай, занимая небольшую площадь в бассейне рек Янцзы и Хуанхэ, был окружен с запада и северо-запада, кочевыми народами. В VII в. до н.э. племена кочевников Ди появились на границах Китая как раз в тот период, когда в Евразии появились скифские народы в 1 тыс. до н.э. и именно к этому времени относится большое число найденных предметов в «зверином стиле» в Северном Китае [136, с.86-89; 52, с.127].
В результате воздействия импульса извне начинается формирование и консолидация этнической общности древних китайцев. С 228 по 221 гг. до н.э. завершился процесс объединения древнекитайских царств. Реформы Цинь Шихуана значительно способствовали укреплению как культурной, так и экономической общности населения империи. «Земли меж четырех морей были объединены, писал по этому поводу Сыма Цянь, — заставы открыты, запреты на использование гор и озер смягчены. Поэтому богатые купцы получили возможность беспрепятственно разъезжать по всей Поднебесной, и не было такого места, куда бы не проникали товары для обмена». Одним из грандиозных строительных мероприятий того периода была прокладка Прямого тракта, соединявшего окрестности Сяньяна с центром округа Цзююань [87, с.388-391; 93, с.18].
Стоит отметить мнение некоторых ученых, в частности Т. Барфилда относительно прироста плотности китайского этноса на единицу освоенного пространства на протяжении всего исторического периода, что наблюдается и в настоящее время. «Еще в древности на территории Китая, и в частности Северного Китая, были исчерпаны все территориальные объемы жизнеобеспечивающего пространства, пригодные для традиционного хозяйственного развития» [52, с.158; 54, с.37]. Данная ситуация способствовала постепенному выдвижению за пределы традиционных границ. Естественно территории на которые претендовал Китай, не были свободны, поскольку там обитали кочевые народы. Кочевники в силу специфической формы хозяйственной деятельности в изобилии имели продукты животноводства в которых на тот момент остро нуждались враждующие между собой китайские государства. В частности, для создания кавалерии и в целом формирования и оснащения армии. В свою очередь и кочевники были заинтересованы в продуктах земледелия. Возможно именно тогда в следствии необходимости расширения жизненного пространства на север и запад были заложены предпосылки формирования экспансионистской политики, на основе которой в последующем происходит формирование внешнеполитической концепции Китая. 
На рубеже тысячелетия нашей эры на просторах ЦА и Дальнего Востока в ходе «политических игр» между Китаем в лице династии Цинь, а в последующем и при династии Хань и кочевыми народами началась война в результате которой, хуннское объединение стала самым сильным среди кочевых племен Северного Китая, в ее состав вошли дунху (ухуани и сяньби), линьху, диньлинь и др. В свою очередь Юэчжы в 175 и 160 гт. до н.э. под напором хуннов переместились к западу, вероятно, в долину Или, где не задержались и, преследуемые уже усунями, продолжили движение на юг. Примерно к 130 г. до н.э. они достигли Бактрии, где захватили местные государственные образования и объединили в единую-Кушанскую империю. В свою очередь это способствовало развитию торговых, дипломатических и культурных контактов народов запада СА с Римом. Поскольку, так же как и Рим, Кушаны находились во враждебных отношениях с Парфией, что способствовало установлению дипломатических отношений между Кушанами и Римом. По данным письменных источников в 99 г.н.э. в Рим для участия, в качестве почетных гостей в триумфе Трояна, прибыло кушанское посольство. Известно также, что Адриан (117-138 гг.) принимал посольство «бактрийских царей», а Антоний Пий (138-161 гг.)-послов от «индийцев, бактрийцев и гирканцев» [73, с.59]. Таким образом в результате передвижения Юэчжей по принципу «домино» начался миграционный процесс народов [62, с.68].
Как было вышеупомянуто торговые отношения между Китаем и кочевыми народами, в частности хуннами, складывались за счет меновой приграничной торговли, что не удовлетворяло китайскую сторону по политическим соображениям. Собственно, это и было камнем преткновения, определивший характер взаимоотношений на протяжении истории хунно-китайского периода. Китайское правительство периодически инициировало запрет на свободную торговлю, что в свою очередь вызывало военные столкновения. В период централизованных империй Цинь — Хань торговля стала составной частью политики. Так называемой чистой государственной торговли не существовало; все товары, как поставляемые двором, так и получаемые им, должны были быть оформлены в виде подарков. Иноземные державы и их торговые представители могли получить шелк лишь в виде китайских подарков в обмен на предоставленную «дань». Впоследствии специалисты охарактеризуют этот вид внешнеэкономических связей как «данническую торговлю» [202, с.132; 136, с.127].
Со сменой правящей династии в Китае происходят ряд преобразований в результате которых, наряду с экономическим ростом в стране усиливается влияние политиков-реваншистов. Вступивший на престол император У-Ди добившись стабилизации положения внутри страны, счел достаточно окрепшими свои силы и последовал примеру Цинь Шихуана и поменял внешнеполитический курс страны [54, с.53; 154].
В 138 г. до н.э., У-Ди отправляет посольство во главе с чиновником Чжан Цянем в западные страны на поиски бывших союзников, юэчжей чтобы вновь заключить военный союз в борьбе против хуннов. Вот как описывает этот факт И. Я. Бичурин: «Чжан Цянь был отправлен в Юэчжы. На земле хуннов он попал в плен где находился около десяти лет. Впрочем, Чжан Цянь не потерял бунчука от своего Двора, и, в пребывание у хуннов, пользовавшись у хуннов полной свободой, сбежал в Юэчжы. Пробираясь несколько десятков дней, они пришли в Давань» [56, с.55]. Чжан Цянь пробираясь через перевалы Центрального Тянь-Шаня смог выйти к Иссык-Кулю, где располагалась столица Усуней город Чигу [81, с.84; 57, с.63]. Пройдя вдоль берега реки Нарын, он попадает в Ферганскую долину в ставку Даваньского правителя. Оттуда его препроводили в Кангюй и далее он попал к Юэчжы, однако договориться о военном союзе ему не удалось. Вернувшись в Китай в 126 г. до н.э. он представил императору доклад о государствах СА. Невзирая на то, что Чжан Цянь не смог добиться от Юэчжей военной помощи в борьбе с хуннами, все же его дипломатическая миссия послужила стимулом для активного развития западного вектора китайской внешней политики. Таким образом, Чжан Цянь пройдя Давань, Большой Юэчжы, Дахя и Кангюй стал первым китайским чиновником, который побывал в СА – в Согдиане и Бактрии. Далее Сыма Цянь, заканчивая рассказ о втором походе Чжан Цяня на запад, отмечает, что «С этого времени государства северо-запада начали сноситься с Китаем». Кроме того, был открыт путь от Кашгара через перевалы Тянь-Шаня в Семиречье и собраны новые сведения о Согдиане, Бактрии, Парфии и стране Шеньду. Границы Китая расширились до Усуни и Давани, а на землях, открытых для Китая Чжан Цянем, было основано четырнадцать новых провинций. В результате этих походов Давань была разбита и подчинена, что открыло Китаю прямую дорогу в ЦА. В Китае был организован штат военных чиновников, которые должны были систематически посещать государства Западного края с целью обеспечить беспрепятственное движение китайских послов и торговых караванов в страны ЦА и далее на юг и на Запад [52, с.178].
Согласно предположению Нельсона К. Дибвойза: «караваны из Китая начинали свой путь из столицЧанъани и Лояне. Пересекая китайскую границу в районе Дуньхуана, путь вел в Крорайну (Лоулань). Оттуда один путь вел по южному краю пустыни Такла-Макан через Нию и Хотан в Кашгар, а второй - северныйвел в Кашгар через Турфан, Карашар и Кучу. После Кашгара Шелковый путь пересекал Памир и в Балхе вновь раздваивался. Основная дорога шла в Иран и Византийскую империю и заканчивалась в торговых центрах, подобных Антиохии. Другая дорога поворачивала на юг в Индию» [62, с.59]. По подсчетам Альберта Хермана: «длина пересекающей Восточный Туркестан Средней (Старой Северной) дороги составляла примерно 1700 км. Караван мог пройти этот путь за семь недель. Примерно столько же времени было нужно каравану, идущему по Южному пути до Яркенда. По Новому Северному путичерез Турфан-2100 км караваны проходили за девять недель» [193, с.74].
Таким образом, резюмируя все выщесказанное в данном разделе сделаны следующие выводы:
-экологические границы стали зоной соприкосновения и начала интеграционных процессов между кочевыми и оседлыми районами. Задолго до открытия ВШП в приграничных районах функционировали торгово-обменные процессы;
-конец первой половины 1-го тыс. до н.э. характеризуется формированием мировых империй, объединивших территории на разных материках. Далее данные географические пространства сливаются единый пояс культурных цивилизаций и государств. В свою очередь это послужило ускорению интеграционных процессов и непосредственно зарождению ВШП;
-в результате вышеупомянутых исторических событий а также активной внешнеполитической деятельности циньской и ханьской династий, направленной на открытие транспортного коридора связи с Западным краем сыграли ускоряющую роль в протекавших ранее интеграционных процессах и стали точкой отсчета ВШП;
-особое влияние в связи с географическим расположением СА, расположенной на стыке всех дорог способствовало тому, что здесь происходили ключевые этнические, культурные, экономические процессы;
-официальное открытие маршрутов ВШП как единой транспортной системы, подкрепленное историческими документами произошло в результате внешнеполитической деятельности циньской и ханьской династий, направленной на открытие транспортного коридора связи с Западным краем. Во многом это было продиктовано стремлением избавиться от изоляции со стороны кочевых государств, которые в свою очередь имели систематичные связи с другими оседлыми государствами, расположенными на Западе. Данные исторические события и сложившаяся политическая ситуация сыграли ускоряющую роль в протекавших ранее интеграционных процессах.
-в результате установления дипломатических отношений между Ханьским Китаем и СА сформировались посольско-договорные отношения давший толчок активному развитию торговых и культурных связей. С развитием торговых связей на смену завуалированной в дипломатическую форму взаимным одариваниям приходит обычная частная торговля. До I в. отношения Китая с окружающими народами строились, прежде всего, исходя из политических приоритетов, а все торгово-экономические контакты осуществлялись не в рамках государственной политики, а как инициатива частных лиц. Возможно уже с первых веков н.э. взаимовыгодная торговля с окружающими народами уже вполне сложилась. Торговоэкономические реалии вынудили китайское правительство подстраиваться, что выразилось в последующем активном участии государственного аппарата в международной торговле в качестве регулирующего органа. К концу I в.н.э. количество прибывавших к границам Китая торговцев и размах торговли достигли таких масштабов, что ханьское правительство учредило специальный пост «директора гостей» [52, с.178]. 

1.2. Геоэкономическая конкуренция на Великом шелковом пути
Начало тысячелетия ознаменуется масштабными потрясениями, отразившиеся на становлении ВШП. Политическая ситуация вокруг развития и использования шелкового пути претерпела большие изменения. Ситуация на внешнеполитической арене сложилась следующим образом: многовековое соперничество Ахеменидской империи и Римской империи продолжилось в лице ее преемников Сасанидского Ирана и Византийской империи. Кушанская держава, центром которой была Бактрия, во II в.н.э. прекратила существование, а в 226 г. пала столица Парфянского государства Ктесифон. С этого периода начинается эра Сасанидского государства. В результате вышеупомянутых событий в ЦА сложилась следующая расстановка центров влияния: на юге Китая-государство Сун; на севере Китая сформировалась т.н., «буферная» зона, занимаемая полукочевой империей Тоба вэй; во Внешней Монголиижужаньская имперская конфедерация и на территории современного Ирана и Ирака-Сасанидская империя. Таким образом, дальнейшее развитие ВШП как единой коммуникационной системы характеризуется геополитическим соперничеством между римской империей, Сасанидским Ираном, Китаем и государствами евразийских номадов. В III-VI вв. торговые процессы между Ближним Востоком и Китаем находились под контролем Сасанидов. Валюта Сасанидов-драхма стала доминировать в международной торговле Азии. Из Малой Азии через Персеполь путь вел в столицу Мидии, далее  в Герат, где он разветвлялся в северо-восточном (в Мерв, Бухару, Самарканд и далее в Китай) и южном (в Индию) направлениях. В эту систему коммуникаций была включена и Аравия по маршрутам к берегам Персидского залива [95, с.108]. С середины V в. северовэйский двор принял более десяти сасанидских посольств. Официальные миссии посылали в Иран и китайские правители [92, с.167-173]. Империя Сасанидов стала важным звеном в системе государств, расположенных на ВШП и других трансазиатских маршрутах, связывавших Китай, ЦА и Ближний Восток. 
Примечательно, что для второй половины 3-начала 5 вв.н.э. фактически отсутствует сведения о каких либо формах дипломатических отношений среднеазиатских владений с Китаем. Дипломатические отношения различных владений СА и Китая в период правления в ней династии Цао-Вэй (220-265гг.), Цинь (265-480гг.), и Западного Вэй (386-556 гг.) приходят в полное расстройство. С падением крупных государств и наступлением упадка, сформированная система путей так же распалась на отдельные фрагменты. [95, с.84]. И только к середине VI в. вследствие активных дипломатических процессов создаются предпосылки для формирования нового расклада влияния среди геополитических игроков в регионе. В частности, разногласия среди жуаньжуаней в Монголии позволили в 552 г. тюркам закрепиться на доминирующей позиции среди кочевых народов. С этого момента тюрки стали ведущей силой в регионе и создали первую тюркскую империю-Тюркский каганат. Впервые после падения империи хуннов все кочевые народы ЦА были объединены под властью одного правителя в рамках единого государства. Поддерживая противоборство между северокитайскими государствами, первым тюркским каганам удавалось без крупномасштабных войн держать их в вассальной зависимости [144, с. 30].
Тем временем, в 558 г. Персидская внешняя политика в результате искусных дипломатических маневров создала для Византии нового сильного врага, заключив персидо-аварский военный союз, тем самым переправив опасных соседей со своих границ на Балканы. В 626 г. Авары достигли до Константинополя и попытались взять город штурмом. В итоге, к концу VI в. они навязали даннические отношения и стали получать по 80 тыс. золотых солидов. К началу VII в. сумма возросла до 120 тыс. По некоторым расчетам Константинополь платил 1/75 ежегодного дохода империи [95, с.82]. Данный союз успешно просуществовал до 628 г. и внес свою лепту в формировании международных отношений на тот период [59, с.42]. В истории дипломатических отношений между Сасанидским Ираном Византией и Тюркским каганатом немало фактов, свидетельствующих о напряженных дипломатических контактах в период «торговой войны» вокруг международной шелковой торговли. Сасаниды пользуясь выгодным геостратегическим положением на ближневосточном отрезке ВШП блокировали инициативы тюркских каганов об открытии транспортного коридора по направлению в Византию. Тем самым лишив возможности самостоятельно выйти на международный рынок шелковой торговли, обойдя Иран с юга. Также, одним из приоритетных направлений наступательных действий персов заключалась в стремлении включить в зону своего влияния торговые пути Красного моря, поэтому в 572 г. был взят под контроль Йемен. Тем самым Сасанидская империя перекрыла путь византийско-индийской транзитной торговли, проходивший через Мекку и Йемен и переправила торговые маршруты через Иранские города. Стоит отметить, что источников об объемах международной торговли, частоте торговых контактов, логистике международных торговых процессов с участием Сасанидского Ирана имеется в большом количестве, в частности в трудах И. В. Пигулевской исследованы и тезисно изложены все перечисленные элементы международной торговли. 
Между тем, в среде племенного союза табгачей начинается процесс усиления, вследствии начавшегося крестьянского восстания в 617 г. Ли Шиминь под предлогом восстановления власти династии Суй выступил с программой «умиротворения» и начал так называемую «справедливую войну», в результате он захватил столицу Чаньань. А в 618 г. с одобрения и содействия правителей тюркского каганата провозгласил себя императором Гаоцзу и назвал свою династию Тан [144, с.193-200]. Ключевым направлением внешней политики тюркского каганата в результате вышеупомянутых перипетий являлось укрепление дипломатических отношений с новообразованным при протекции тюрков государством Тан и поддержание налаженных дипломатических отношений с Византией, а также удержание своей гегемонии в степях ЦА и поддержание своего господства в оседло-земледельческих районах СА и Восточного Туркестана, где и без того обострилось соперничество с Сасанидским Ираном и Тибетским государством. 
Однако, данный союз традиционно оказался не продолжительным. Междоусобная война, систематично и умело разжигаемая уже Танским двором отнимала все силы и ресурсы каганата, усиливая центробежные силы, что впоследствии привело к падению тюркского каганата и усилению экспансии империи Тан в ЦА. Китайская армия пыталась закрепить свои позиции в Ферганской долине, где проходила одна из ключевых артерий ВШП. Однако, в 751 г. в битве на р. Талас Аббасиды в тандеме с карлуками остановили дальнейшее продвижение на запад китайцев. В результате был положен конец военному присутствию Танской империи в ЦА [95, с.249].
Для удержания господствующего положения Танская империя была вынуждена вести внешние войны в нескольких направлениях. Помимо продолжительных войн с тибетским государством в 744 г. союз трех племен (басмылов, карлуков и уйгуров) основали новую имперскую конфедерацию, где главенствовали уйгуры. Данный союз в итоге навязал даннические отношения с Танским государством. В свою очередь усиление уйгуров, которые в 750-751 гг. захватывают Туву и Северо-Западную Монголию, вынуждают кыргызское государство активно вмешаться в просходящие события, поскольку уйгуры заблокировали традиционные торговые пути кыргызов. Кыргызское государство к тому времени имела продолжительные прямые дипломатические и торговые контакты с Танской империей. В частности с 633 г. в течение ста лет в государство кыргызов регулярно отправлялись посланники Китая. А с 663 по 747 гг. было зарегистрировано 11 кыргызских посольств [65, с.317]. 
В условиях изменения соотношений сил на международной арене в следствии возвышения уйгуров, с целью выхода из сложившейся экономической блокады кыргызское государство было втянуто в открытые военные действия. В результате продолжительной войны в 840 г. кыргызы захватывают столицу уйгуров Орду-Балык и в течение последующих 70 лет становится ведущей силой в ЦА. Супруненко Г.П., приводит сведения сразу о трех кыргызских посольствах, отправленных в 843 г. в империю Тан. В свою очередь Бичурин Н.Я., говорит еще о нескольких миссиях, отправленных в Китай между 860 и 873 гг. [52, с.194]. Данные сведения подтверждаются археологическими находками. Более того по утверждению Е. И. Лубо-Лесниченко «в кыргызском государстве широко практиковалось изготовление местных подражаний китайским предметам, для этого в Минусинской котловине существовали все условия» [63]. Даже после падения Тан, согласно археологическим материалам, IX в. был пиком в отношениях кыргызов с Китаем. И только с монгольским нашествием, которое нанесло большой урон кыргызам окончательно оборвало кыргызско-китайские связи, что подтверждается археологическими данными. [66; 52, с.285].
Кыргызский период продолжался относительно недолго - в начале X в. кыргызское государство распалось на несколько княжеств. Утверждение А.Дж. Тойнби о том что-«Политическая система, которая опирается единственно на преданность отряда своему вождю, весьма эффективна для военного похода, но она не пригодна для управления обществом бывшей цивилизации» возможно в данном утверждении в некоторой степени отражена суть происходивших событий в период Кыргызского Великодержавия [78, с.35-36].
Относительно территории современного Кыргызстана, как отмечает Табышалиев С.Т.: «с древних времен данную территорию пересекали три ветви ВШП: Первая-Южная ветвь-от Мерва вела к Балху и Термез, у Термеза-переправа на правый берег Амударьи. Далее вверх по реке и ее притоку Кызыл-Суу поднимались на Алай. По Алаю выходили в район современного Иркештама. Отсюда путь шел к Кашгару или Хотану. Ферганская и Северная ветви торговой трассы начинались в Самарканде. Путь шел на север до рабата Замин, а здесь он раздваивался; Вторая-Ферганская ветвь-от рабата Замин вела к Исфаре, Соху в Ош. Утверждают, что именно Тахти Сулайман Оша является каменной башней (Ташкурган) и главным ориентиром на ВШП, описанным Птоломеем. Ош был крупным торгово-перевалочным пунктом: Отсюда караваны следовали по двум направлениям: через г. Мады, перевал Чирчик и Талдык на Алай к Иркештаму; и через г. Узген вверх по р. Яссы в Центральный Тянь-Шань, г. Ат-Башы (Кошой коргон) и через перевалы Тон или Джуукук Иссык-Кулю, на берегу которого находился второй крупный торгово-перевалочный пункт-Верхний Барсхан; Третья-Северная ветвь ВШП  от рабата Замин вела к Бинкету (г.Ташкент), Исфиджабу (г.Чимкент), Таразу (г.Джамбул), Кулану (ст. Луговая), Мерки (с. Мерке), Нузкету (г.Кара-Балта), Невакенту (с. Красная Речка), Суябу (с. Ак-Бешим). Отсюда через Боомское ущелье караваны попадали в Иссык-Кульскую котловину. Здесь путь проходил чаще всего по южному берегу через города Яр (у Рыбачьего), Тон (развалины Хан-Добе южнее с. Торт-Куль) и Верхний Барсхан. Из Верхнего Барсхана караваны шли по двум направлениям: Через ущелье Джуук-Центральный Тянь-Шань-к перевалу Бедель и Восточный Туркестан. Через Санташ в Монголию и Сибирь, так называемый «Кыргызский путь» [75, с.36; 53, с.5].
Хотя шелк не являлся единственным товаром в международной торговле с созданием в СА, Иране и Византии собственной шелковой промышленности можно подвести символический итог очередной стадии истории ВШП, так как в последующее время не шелк определял его основное значение, а другие товары и другие цели [224, с. 30]. Стоит отметить, что в Византии шелк стали производить уже в VI в. В ЦА и Иране даже на несколько веков ранее. В Индии шелководство началось уже на рубеже эр [211, с.65]. Коренным рубежом в периодизации ВШП и новом отсчете его истории стало системные изменения политической ситуации на Ближнем Востоке и в СА. Главной причиной этих изменений стало возвышение Арабского халифата. В результате арабских завоеваний Византийская империя сильно сократившись в размерах, перестала быть крупнейшей державой Средиземноморья, арабы отняли у Византии две трети ее владений [84, с.87; 95, с.136].
По утверждению Хауссига: «Победа ислама создала новую ситуацию для Шелкового пути и стала поворотным пунктом в его истории. Захватив Сирию и Египет, ислам стал управлять отношениями вдоль южного и морского пути, которые были наследием Восточной Римской империи. При подчинении Месопотамии и Ирана, арабы сменили империю Сасанидов и расширили свою империю до царства Александра, северо-запад Индии и ЦА» [201, с.30]. Таким образом, государство Сасанидов на протяжении 400 лет доминировавшее на Ближнем Востоке были завоеваны арабами. Наступила другая эпоха-эпоха арабской государственности и другой религии-ислама [74, с.144; 95, с.27]. 
Относительно арабских завоеваний в СА, они продолжались более 100 лет, до второй половины 8 в. в частности, на восточном направлении Аббасиды продолжили начатые еще в VII в. войны, целью которых являлся контроль над среднеазиатским участком ВШП, где были сконцентрированы интересы нескольких государств, претендовавших на лидерство в этом регионе. Активизация внешней политики и расширения зарубежных связей с VII-VIII вв. повлекли за собой увеличение торгового оборота на ВШП. Завоевание арабами в начале VIII в. богатых среднеазиатских городов вывело их на торговые пути, которые издавна связывали этот регион с народами Восточной Европы. Наиболее тесные связи имел Хорезм, само географическое положение которого способствовало контактам представителей Азии и Восточной Европы [95, с.28].
Однако, первые признаки распада Халифата проявились уже в конце VIII в. В связи с ростом центробежных сил и усиления политического сепаратизма местных крупных феодалов привело к образованию местных наследственных эмиратов, превращавшихся постепенно в самостоятельные феодальные государства. К 945 г. процесс политического распада завершившился, созданием самостоятельных эмиратов (в 755 г., - в Испании, в 788 г., - в Марокко, в 800 г., - в Тунисе и Алжире, в 868 г.,- в Египте, в 929 г.,- в Северной Сирии [105, с.110; 95 с.258].
Начиная с X в. в делах халифата все более заметную роль начинают играть тюркоязычные, но уже втянутые в мир ислама племена огузов и сельджуков. В 1071 году в бою на рубежах восточной-анатолии Алп-Арслан разбил войско византийцев и пленил императора Романа IV Диогена. С тех пор на обширных пространствах Юго-Западной Азии власть прочно перешла к вождям тюркоязычных мусульманских народов. К концу XI столетия, то есть к началу знаменитых крестовых походов, в руках арабских властителей оставался лишь север Африки и юг Пиренейского полуострова в Европе [94, с.28].
Сложившаяся ситуация безусловно отразилась на торговом обороте в данном регионе, хотя сухопутная дорога через Кашгар действовала и в позднетанское время, однако тенденция сокращения начала свой отсчет. Доминирующую роль в развитии трансконтинентальных связей стала играть южная, морская трасса, протянувшаяся от южнокитайского порта Гуанчжоу до Персидского залива. Портовые города стали активно развиваться, там же происходит концентрация большинства торговых потоков, а так же создаются колонии торговых сообществ (мусульман, арабов, персов), которые вели торговлю в международном масштабе. В данный период также происходит постепенное увеличение доли участия в международной торговле некоторых европейских стран, в частности Италии. Для иллюстрации и сопоставления масштабов в международных торговых процессах между центрами мировой торговли в лице азиатских стран, расположенных вдоль ВШП и периферийной зоны в лице европейских стран, Робертом С. Лопезом рассмотрен объем внешней (морской) торговли Генуи в 1293 году, которая была в три раза больше чем весь годовой доход Французского королевства. В свою очередь, что представляют из себя торговые союзы Генуи и Венеции? Они являлись одними из многих агентов в международной торговой системе, но они были едва ли не единственными конкурентоспособными представителями Европы [207, с.93].
Переломным рубежом в периодизации ВШП и новом отсчете его истории стало образование монгольской империи. Роль монгольской империи имеет всемирно-историческое значение, а также занимает совершенно особое место в истории трансевразийских контактов. Монгольские завоевания распространились на обширнейшие территории, к 1260 году фактически вся евразийская зона исламских культур оказалась под рукой монгольских ханов. Мусульмане отстояли только Африканский континент (от долины Нила вплоть до Атлантики сохранили свое господство [90, с.149].
Несмотря на огромные разрушения, вызванные монгольским завоеванием в странах Азии, торговые связи между этими странами возобновились. Монголы в военно-стратегических целях заботились о полнокровном функционировании дорог с целью развития сети почтовых станций, поскольку не представляется возможным управление всей империей без налаженной системы оперативных коммуникационных средств. По этим безопасным дорогам так же ходили посольские миссии и торговые караваны. Монгольские правители покровительствовали крупной оптовой караванной торговле, находившейся в руках среднеазиатских и иранских торговых компаний. Военные и торговые контакты вышли далеко за рамки региональных границ и привели к расширению дипломатических связей стран Азии и Европы. Особенно старались установить связи с монгольским ханами римские папы. В частности, в 1246 г. в ставку кагана в Каракорум папой был послан монах Иоан де Плано Карпини. В 1253 г. туда же был послан францисканский монах Гийом де Рубрук. Около 1260 г. венецианский купец Марко Поло достигает ставки верховного хана Хубилая [72, с.182; 94, с.170]. В XIII в. генуэзцы бороздили не только Черное, но уже и Каспийское море [68, с.289].
Подводя итог монгольским завоеваниям Черных Е.Н. отмечает, что: «к 70-м годам 13 столетия полувековой наступательный порыв монголов иссяк, и картина мира евразийского мира на некоторое время стабилизировалось. Под властью монгольских ханов к этому времени оказалось не менее половины пространства суши всего Евразийского материка, или же около 27-30 миллионов км2 из 52 миллионов всей суши континента. Мусульманский мир, арабские халифаты, а затем уже и сельджукские султаны понесли в результате восточных нашествий, конечно же, самый гибельный урон» [94, с.173].
Монгольская империя объединила племена и народности, страны и государства с совершенно различной экономикой и культурой. Функционирование ее как единого целого продлилось до смерти Мунке-кагана, после чего она окончательно распалась на несколько государств (улусов) [84, с.183]. Помимо политической составляющей скорого разложения единства монгольской империи и соответственно налаженной мировой торговой системы необходимо отметить влияние природного фактора. Одна из ключевых причин ускоривший данный процесс-является пандемия чумы. Еще до образования монгольской империи тысячи людей перемещались по разным точкам мира. Однако, интенсификация передвижения сухопутных караванов по Азии, достигшая пика при монгольских империях, а также расширения географии караванной торговли и оперативности передвижения, свойственной монгольским войскам способствовало тому, что ранее эндемическая инфекция чумы трансформировалось в так называемую пандемию «Черной смерти» [67, с.217-224].
Наконец, ХIV-ХV вв.-время очередного роста внутрирегиональных контактов в связи с усилением империи Тимура и его потомков, за которым уже не следует их подъем на трансконтинентальный уровень, ибо инициатива глобальных связей перемещается на уровень европейской морской торговли [135, с.233]. Следует отметить, что крен в сторону европейской морской торговли стал возможным не в одночасье. Рост европейской цепи с ВШП причинно связан с крестовыми походами, которые с конца XI века способствовали развитию более тесных контактов Западной Европы с Ближним Востоком. Относительный отсчет времени выхода европейских судов на арену мировых океанов начинается в 1488 г., когда Бартоломеу Диаш достиг мыса Доброй Надежды на крайнем юге Африки [73, с.389-390]. Десять лет спустя, в 1498 г. адмирал Васко да Гама огибает этот мыс и достигает Индии. В результате конкурентной борьбы между Испанией и Португалией в этой океанской гонке в 1494 г. был подписан «Тордесильский договор между королями Испании и Португалии о разделе мира» [88, с.132; 95, с.580]. И только после 1516 года, когда португальский суда смогли закрепиться в Аравийском море в результате противоборства с индийскими и египетскими флотами, европейский флот стал систематично участвовать в азиатской морской торговле. Согласно Эрику Вольфу «в XV веке европейские оружейники стали превосходить азиатских конкурентов как по количеству, так и по качеству оружия. Более того, после 1500 г. в Европе стало принято устанавливать пушки не только на верхней палубе и в замках, но и на главной палубе, прорезая орудийные порты в корпусе корабля. В результате появился галеон - наполовину военный корабль, наполовину торговое судно» [195, с.236].
Анализируя данный переломный этап в истории сотрудничества между Азией и Европой и в частности международной торговли в рамках ВШП, Абу Луход отмечает следующий важный момент: «разрушение мировой системы в середине четырнадцатого века в значительной степени было вызвано клином, вбитым между Китаем и ЦА в следствии установления династии Мин» [200, с.83-84]. Т.е., в результате смены внешнеполитического курса династии Мин привело к тому, что наиболее крупный военно-морской флот мира добровольно сдал позиции в Индийском океане и более того в Южно-Китайском море, что привело к смене доминирующей военной силы в мировом океане. В результате открытия межконтинентальных морских путей, западными мореплавателями, мир, где на протяжении 15 веков кочевые народы так или иначе способствовали развитию и контролировали всемирные коммуникации изменился. Началась новая трансформация мировой системы, связанная с началом европейской экспансии. 
Таким образом, рассмотрев в этом разделе вопросы генезиса и эволюции ВШП и резюмируя все вышесказанное, пришли к нижеследующим выводам:
-международная торговля на дальние расстояния базировалась на циркуляции т.н. «престижных товаров» [92, с.18]. В торговых процессах участвовали разные сообщества купцов, в разных участках маршрута. Для прохождения всего пути от начальной и до конечной точки требовалось время, исчисляемое месяцами и годами. Естественно не было необходимости проходить весь этот маршрут одному каравану, поскольку были созданы последовательные механизмы транспортировки товаров «из рук в руки» с заключением соответствующих кредитных соглашений с установленными межвалютными курсами. Т.е. были сформированы деловые, партнерские отношения практически на протяжении всех главных маршрутов;
-развитие ВШП как единой системы было обусловлено от геополитического противоборства разных стран за контроль над караванными путями. В частности, до 3 в. н.э. почти вся Евразия контролировалась четырьмя региональными империями: Римской; Парфянской; империей Хань; а также конфедерацией кочевых народов в лице хуннской империи, сыгравшая ключевую связующую роль в данной расстановке многоцентричного мира;
-в третьем столетии нашей эры во всех государствах практически синхронно начался затяжной кризисный этап, завершившийся крушением системы. В результате чего период дисфункционирования ВШП как единой системы продлился до 6 в.;
-возобновление функционирования ВШП, связан с усилением Тюркского каганата. Расширение каганата в западном направлении столкнуло их с Сасанидским Ираном и далее с Византией. Предметом спора между странами было влияние и контроль над западным участком ВШП. Однако, в следствие династических споров происходит ослабление тюркского каганата, этот процесс в некоторой степени способствует объединению Китая сначала династией Суй, а затем Тан. С возвышением Танской империи, симбиоза кочевой и земледельческой основ, наблюдается широкое развитие торговых маршрутов и контактов с другими крупными цивилизационными центрами;
	-одним из определяющих этапов в периодизации ВШП и новом отсчете его истории стало возвышение арабского халифата. Перманентный рост двух системообразующих центров влияния: Арабского халифата и Танской империи привело к столкновению двух государств на стыке транспортных коридоров в СА. В частности в результате сражения на р. Талас между Танской империей и арабами в тандеме с карлуками, была остановлена дальнейшая китайская экспансия на западном направлении;
-монгольская империя, не имеющая в мире аналогов по своей силе и протяженности, объединила восточную и западную части Евразии в рамках единой политической системы, что привело к прямому контакту Китая и Европы. Монголы создали более безопасные условия, способствовавшие широкому развитию сухопутной торговли. Снизив транспортные и другие издержки, открыли путь для торговли через свои территории, тем самым нарушив монополию южных маршрутов. В целом монгольский период можно охарактеризовать как период полноценного становления и развития глобальной торговли;
-развитие мореплавания и широкое распространение бубонной чумы определили конец ВШП.

1.3.Великий шелковый путь, в синтезе цивилизаций Евразии и роль номадов
В истории человеческого общества зачастую преобладающее внимание уделялось вопросам антагонизма (межэтнический, межконфессиональный, межкультурный и т.п.) нежели процессам взаимодействия и диалога. Проблема межцивилизационного диалога, а также ее отдельные аспекты-культурологические, политические, религиозные оказались одним из актуальных в конце XX-начале XXI вв. как для ученых, так и для общества в целом. Проблема диалога между цивилизациями, разного рода межкультурных контактов, влияния и последствия этих контактов, иначе говоря культурного синтеза, является предметом исследования многих специальностей. Источников и литературы о культурном синтезе в Евразийском пространстве насчитывается в необозримом количестве. В силу специфики источников и профильной направленности проводимых исследований толкования понятия культурный синтез цивилизаций располагает крайне широкими границами. Поэтому необходимо отметить, что в данном разделе освещается проблема синтеза цивилизаций Евразии в контексте международных взаимоотношений в рамках ВШП. В частности, торгово-дипломатических контактов, процесса коммуникаций сообществ, групп населения, связанных с ВШП.
Катализатором активизации вышеупомянутых идей безусловно стал распад СССР. В частности, обсуждение вопросов межцивилизационного диалога приобрело особую актуальность, в том числе в контексте возрождения идеи ВШП. Наряду с этими тенденциями возобновились идеи: евразийства; единого тюрского мира, исламского мира, появились новые интерпритации идеи алтайской цивилизации. Появились новые проекты форматирования ЦА, так называемая «Большая ЦА», ЕАЭС и китайский проект «ОПОП». Прежде чем перейти к обсуждению текущей ситуации есть необходимость в рассмотрении этапов становления данного культурного пространства и историко-культурологических предпосылок ее формирования.
С появлением некоторых новшеств в частности, колесницы, запряженной лошадьми, прежняя размеренная жизнь уступила место более динамично меняющейся многообразной жизни. В середине II в. до н.э. в Евразии начинается великое перемещение народов, в связи с усилением империи хуннов. С этого времени начинается процесс миграционной активности тюркских племен (далее монгольские племена продолжат данную тенденцию). Это время может считаться началом конца степного владычества ираноязычных кочевников и прихода вместо них кочевых племен, говоривших на языках алтайской семьи. Происходит постепенная ассимиляция ираноязычных номадов. В результате, Сакские племена были вытеснены к югу, в Бактрию и дальше в Индию. 
В течение нескольких веков на рубеже эр этнополитическая история Восточной Азии определялась противостоянием двух великих культур-земледельческой (ханьской) и кочевнической (хуннской). Как было уже отмечено хуны не были первыми кочевниками на данной территории, но им впервые удалось создать мощный союз племен, время существования которого составило целую эпоху в истории этого региона и Евразии в целом [60, с.82; 136, с.57]. В свою очередь в историографии хунно-китайских отношений установились два принципиально противоположных подхода. В одних работах хунну представлены инициаторами завоевательных войн против своих оседлых соседей. Вторая точка зрения предполагает, что агрессивная внешняя политика кочевников были вызваны необходимостью противостоять экспансионистскому давлению китайской цивилизации. Оба государства отстаивали собственные интересы, защищали свои культурные ценности и образ жизни. Поэтому, было бы ошибочным считать лишь одних хунну, инициаторами агрессивных военных походов. В жизнедеятельности хуннского государства в силу специализированного и не автаркичного характера экономики, меновая торговля в приграничной зоне занимало существенную роль. В связи с этим, торговля и связанная с нею деятельность (обеспечение безопасности торговых путей и снабжение торговых караванов) воспринималась кочевниками весьма благосклонно, а региональная торговля с соседними оседлыми государствами составляла важную часть государственной политики. Относительно видов торговли существовавшие в Евразии в период с древности и до начала нового времени Хазанов А.М., дифференцировал в следующем порядке: региональная торговля; межрегиональная торговля; транзитная торговля; трансконтинентальная торговля [90, с.13]. Скот и его продукты всегда были более дорогими в оседлых обществах, чем в кочевьях. Более того многие оседлые государства, особенно в Китае и Индии, всегда испытывали недостаток в лошадях, предназначенных для военных нужд, а содержание их было весьма дорогим. Торговля между кочевниками и оседлым населением была выгодна обеим сторонам. Однако, частная торговля не приветствовалась китайским правительством, поскольку вся внешняя торговля была подчинена политике, и использовалась как инструмент воздействия. В результате систематических запретов на функционирование пограничных торговых пунктов приводило к тому что, в среде кочевников происходила консолидация для объединения усилий перед силовым воздействием с целью захвата необходимой продукции и последующего возобновления торгово-обменных пунктов. 
В результате, вышеупомянутые этнокультурные контакты способствовали формированию у китайцев и хуннов форм и методов сотрудничества. В частности, китайским двором в результате длительного периода контактов с кочевниками была разработана специальная стратегия по отношению к государству хуннов. Политика заключалась в том, чтобы приобщить хуннских правителей к соблюдению китайского церемониала [202, с.133]. Иначе говоря, китайский двор планировал таким образом, интегрировать кочевников в китайское культурное пространство и навязать китайские культурные ценности. Инструменты и методы реализации внешней политики Китая по отношению к кочевым народам различались в разные исторические эпохи, однако осевая линия стратегии оставалась всегда неизменной-это расширение сфер влияния. В свою очередь отношения с Китаем стали главным направлением внешней политики Маодуня и всех последующих хуннских правителей.
История возвышения государства хуннов начинается с войны против юэчжей вследствие чего последние вынуждены были покинуть свои земли, а хуннские войска дошли до Восточного Тянь-Шаня, где покорили динлинов и древних кыргызов. По мнению Бернштама А.Н., к III в. до н.э. на территории Семиречья и Центрального Тянь-Шаня сложились племенные союзы кочевников-скотоводов усуней. «Тянь-Шань был цитаделью, из которого шло хуннское вторжение в оазисы ЦА. Потому что данный регион занимал выгодные трассы торговых путей» [52, с.246].
В течение восьми лет непрерывных завоеваний была создана огромная держава, первая в истории ЦА кочевая империя [82, с.10; 53, с.3]. Свой первый военный поход в Китай хунну совершили в том же, 201 г. до н.э., а спустя 3 года император Гао-ди после поражения отправил в ставку шаньюя посольство для заключения договора-«хэ цинь юэ», договора основанного на мире и родстве. Автором договора являлся советник императора-Лю Цзин. Он сформулировал идею следующим образом: «Поднебесная только что умиротворена, воины устали от сражений, привести к покорности силой оружия нет возможности. Можно лишь с помощью плана, рассчитанного на далекое будущее, превратить его сыновей и внуков в наших слуг» [136, с.31; 77, с.71].
В. Эберхард придает этому договору особое значение в истории межгосударственных отношений стран Дальнего Востока, поскольку «это был первый международный договор, между двумя независимыми державами, обоюдно рассматривающимися как равные, и формы международной дипломатии, разработанные в то время, стали стандартными формами на ближайшую тысячу лет». Таскин В.С., оценивает характер договора «хэ цинь юэ» совершенно иначе отметив, что: «поскольку условия договора помимо выдачи невесты-принцессы предусматривали систематическую посылку вождям сюнну богатых даров, которые являлись, по сути дела, «замаскированной данью», в 198 г. до н. э. было положено начало унизительным для Китая договорам, известным в истории как договоры о мире, основанные на родстве» [77, с.154]. 
Таким образом в результате внедрения договора «хэ цинь юэ» были разработаны концептуальные внешнеполитические доктрины по двум ключевым направлениям, в дальнейшем послужившим базисом для последующего развития ответвлений других философских школ. Противоречия между конфуцианцами и легистами относительно тактических механизмов в реализации внешнеполитического курса различались в том, что легисты лоббировали интересы силового блока в правительстве, в отличие от конфуцианцев.
Таким образом, в основе первой доктрины построения межгосударственных отношений лежит принцип «Ди Го»  «равных государств». В рамках этой теории получили развитие следующие механизмы внешнеполитических связей, как: «клятвенные договоры»; закрепление добрососедских отношений путем заключения равноправных династических браков; заложничество сыновей правителей, договаривающихся сторон. Как полагает Т. Барфилд: «Реализация данной доктрины оказалась менее расточительной, политика «умиротворения» номадов - методом откупа была порядком дешевле расходов на войну. Таким путем ханьское правительство не только надеялось избегать дорогостоящих войн и массовых разрушений в северных провинциях Китая, но и рассматривало «подарки» кочевникам как своеобразный способ ослабить и разрушить хуннское единство изнутри» [54, с.57]. Более того разработанная при ханьском дворе специальная стратегия «пяти искушений» (хэцинь) преследовала следующие цели: 1) дать кочевникам дорогие ткани и колесницы, чтобы испортить их глаза; 2) дать им вкусную пищу, чтобы закрыть их рты; 3)усладить номадов музыкой, чтобы закрыть их уши; 4) построить им величественные здания, хранилища для зерна и подарить рабов, чтобы успокоить их желудки; 5) преподнести богатые дары и оказать особое внимание тем племенам хунну, которые примут китайский протекторат [52, с.95]. К данным «пяти искушениям» можно добавить еще одно универсальное средство как алкоголь. Китайцы поставляли ежегодно хуннскому шаньюю 10 тыс. даней рисового вина [95, с.74; 54, с.48];
Вторая доктрина предполагала политику «синоцентризма», основанная на теории превосходства жителей «Срединного царства» над окружающим окраинным миром. Данное тенденциозное воззрение базировалась на конфуцианском учении «мироустроительной монархии». Механизмы реализации концепции в дипломатической деятельности складывались в соблюдении ритуалов. В целом же ключевая доминанта доктрины заключается в использовании силовых методов решения в межгосударственных отношениях. Эта доктрина на протяжении большей части истории определяла характер взаимоотношений Китая с другими странами.
В последующем вся история взаимоотношений Китая с сопредельными странами строится на основе вышеупомянутых доктрин, варьируемых в зависимости от складывающейся ситуации. Механизмы внешнеполитической доктрины перманентно дорабатывались и детализировались. 
В свою очередь, внешнеполитическая доктрина хуннов также со временем наполняется более конкретным и практическим содержанием. По утверждению Т. Барфилда: «политика кочевников заключалась в чередование войны и мира, и рассчитывалось таким образом, чтобы постоянно напоминать правительству Хань о том, что мирные договоры обходятся дешевле и менее разорительны, чем пограничные войны». Силовое воздействие вдоль границы, используемое хуннами по отношению к Китаю проводилось с целью получения уступок со стороны Китая, а не полного покорения страны. Первые набеги совершались с целью получения добычи для всех членов имперской конфедерации независимо от их статуса. После успешного набега, как правило, стороны начинали переговорный процесс о заключении нового соглашения. С заключением договора и получения даров набеги на какое-то время прекращались. Однако объем «подарков», выплачиваемых в соответствии с политикой «хэ цинь юэ», не оказывал существенной роли на экономику хуннского общества в целом. «Подарки» и дань оставались на верхних ступенях социальной пирамиды, не достигая низовых этажей племенной иерархии. Поэтому следующим этапом хуннской внешней политики являлось открытие приграничных торговых ярмарок, где народ мог вести прямую торговлю или обмен товарами [54, с.48]. Археологические исследования, проводимые в ЦА подтверждают данные письменных источников. В частности, археологические раскопки А. Стейна в Синцзяне и П.К. Козлова в Монголии, затем Р. Пфистера в Пальмире и Ф. Бергмана в Синьцзяне [63, с. 6]. Наиболее известный из хуннских погребальных комплексов могильник в Ноин-Уле [55, с.46].
Описывая схожие ситуации А. Тойнби дает следующую характеристику происходившим процессам: «Большой урон от войны всегда несет цивилизованная сторона; победа ее пиррова, ибо она истощает ресурсы победителя, тогда как поражение варваров никогда не бывает окончательным в силу высоких реакционных способностей примитивной экономики варварского общества. Для варваров, напротив война-это не бремя, а удобный случай обогатиться, это не время лишений и забот, а пора подвигов и приключений. Борьба истощает цивилизацию, тогда как для воинственного варвара-она дыхание жизни» [78, с.31].
С середины II в. до н. э. древние китайцы вновь начинают длительные войны с соседями. Сторонники военных методов решения убедили императора Шихуана в возможности применения силового метода решения хуннской проблемы. Таким образом в 215 г. до н. э., началась военная кампания, в результате чего границы государства были расширены. Ханьская империя становится в этот период одним из могущественных государств древнего мира наряду с Парфией и Римом. Для закрепления и освоения отвоеванных у хунну территорий Цинь Шихуан создал 44 уезда, куда с 212 по 219 гг. до н.э. переселил колонистов из центральных районов страны [136, с.110; 54, с.54]. Это были первые военные базы в истории Китая и являются одним из ярких примеров политики «цань ши» (занимать земли соседей, как шелковичный червь поедает листья тутового дерева). В дальнейшем практика базирования военных крепостей усовершенствуется. Институт военных поселений реализовывал ряд функций: с помощью-военных поселений древние китайцы осваивали и присваивали новые территории; военные поселения являлись форпостом для начала последующих этапов дальнейшей эскалации. Массовое перемещение населения на север предпринималось в 214, 213, 210, 127, 120, 100 и 76 гг. до н.э. [136, с.27].
В связи с тем, что через территории государств, располагавшихся в СА и Восточном Туркестане проходили торговые пути ВШП. Ханьское правительство было заинтересовано в контроле над этими транзитными путями. Вместе с тем данный регион играл важную роль в жизни хунну, являясь для них альтернативной экономической базой. Уступив свои позиции в Восточном Туркестане и потеряв контроль над торговыми путями, хунну лишились бы альтернативного источника доходов, поэтому борьба за владение этими стратегически важными землями являлась одним из приоритетов во внешней политике государства Хунну.
Однако, со времени правления императора Гао-цзу, и вплоть до воцарения У-ди в отношениях между государством Хань и хуннской империей наступил качественно иной период, нежели при Шихуане. Милитаризация экономики привела к ее истощению экономики и началу гражданских восстаний. В итоге Китай на продолжительное время теряет доминирующее положение в регионе. Лишь к концу I в.н.э. Китай восстанавливает свое влияние в Западном регионе, где уже сталкивается с конкуренцией со стороны Кушанского государства, которая к тому времени значительно расширила свои территории далеко за пределы Бактрии [52, с.181]. Бактрия стала играть важную посредническую роль в международной торговле. Из этой страны торговый путь, начинавшийся в Китае, шел далее в Северную Индию. Оттуда товары доставлялись морским путем в Персидский залив, и дальше, снова сухопутным путем в страны Средиземноморья [222; 91, с.22].
Дальнейшие события происходившие в этом регионе Т. Барфилд описывает акцентируя внимание на дуальную политическую сущность государственного аппарата усилившихся кочевых государств. В частности, «на смену хунну в Северном Китае пришла протибетская династия Цинь (357-385), а на ее место, в свою очередь, — мощная династия Вэй, основанная Тоба Гуем - вождем тюркских племен тоба (398-577/581 гг.). На ее северных рубежах примерно в 402 г. возникла степная держава жуаньжуаней - преемников хунну. Дуальная организация при правлении династии Вэй позволяла им инкорпорировать народы пограничья в состав государства под управлением отдельной администрации, учитывая обычаи кочевников и наилучшим образом используя их военный потенциал. Однако, по мере того как династия китаизировалась, ее внешняя политика постепенно все больше напоминала политику национальных китайских династий» [54, с.105]. Как отмечает Баринова Е.Б.: «из 19 государств, возникших в V-VI в., 8 были сяньбийскими. Однако, сяньбийцы, а позднее другие северные народы, проникшие на Серединную равнину, не избежали общих закономерностей развития и также со временем вступили на путь синизации. Как внешние условия, так и собственное экономическое и общественно-политическое развитие сяньбийцев делали синизацию необходимым условием сохранения их господства в Северном Вэй» [52, с.220].
Далее возобновление дипломатических и торговых отношений связано с именем императора из династии Вэй-Тай-У (409-452гг.), который отправил в СА большое посольство во главе с чиновниками Дунь Ван и Гао Минь. Вот как описывает данное событие Ртвеладзе Э.: «в СА миссия Дунь Вана проникла северным путем, первоначально попав к Усуням, государь которых принял их с почетом. При этом усуньский государь сообщил Дунь Вану, что государство Полона (Фергана) и Чжеше (Чач) давно мечтают об установлении связей с Китаем, «но жалеют об отсутствии дорог». Надо понимать то обстоятельство, что жужани и хунны фактически перекрыли эти дороги, прервав эти сношения Китая со СА если не полностью, то в значительной мере» [74, с.167].
В свою очередь по причине продолжавшегося соперничества между северными династиями и необходимостью обретения союзников государство Западного Вэй направляет с дипломатической миссией посольство во главе с чиновником по имени Ань-Напанто к тюркскому правителю Бумын. В результате в 545 г. был заключен военный союз между государствами, традиционно скрепленный династийными узами. Вслед за заключением союза тюрки начали военную кампанию против жужаней и нанесли тяжелое поражение. После разгрома жужаней Бумын был провозглашён каганом новой кочевой империи - Тюркского каганата [144, с.19; 95, с.81]. Данный союз стал началом масштабных изменений в ЦА. Усиление тюрков и чжоуского государства инициировали новую волну дипломатической активности. В частности в 553 г. в Чаньань прибыло посольство от эфталитов, а в 555 г. прибыло посольство из Ирана. Особо стоит отметить активность персидской внешней политики в тот период, поскольку равноценное посольство параллельно было отправлено и к тюркам, в результате визита был установлен союз, скрепленный браком шаха и дочери хана Истеми. В последующем этот союз предопределит судьбу эфталитского государства. В 559 г. послов прислали -Гаочан (Турфан), в 561 г.-Куча, и в 564 г.-Карашар [144, с.30]. 
Первые каганы тюркской империи в результате высокой военной организации и военного искусства покорили все кочевые народы Евразии, оставив потомкам огромную империю граничащая с Китаем, Персией и Византией с налаженной международной торговой системой. Однако традиционная проблема кочевой империи связанная с порядком престолонаследия, вновь дала о себе знать уже в период правления кагана Шаболио. В результате продолжавшейся на протяжении 20 лет междоусобной войны империя была расколота на две части. А в 603 г. окончательно сформировались два разных государства: Западный и Восточный каганаты [53, с.18]. На протяжении нескольких столетий войскам западных тюрков и тюргешей удавалось успешно сдерживать экспансию на подвластные им земли персов, арабов и китайцев. Однако главную опасность для существования этих государств составляли не агрессивные действия соседних государств, а внутренние усобицы, в результате которых в 704 г. последний западно-тюркский каган Ашина Синь был убит в г. Кулане тюргешским вождем Мохэ Даганем Учжилэ, который провозгласил себя каганом. Западный Тюркский и Тюргешский каганаты распались, а земли Притяньшанья и Семиречья были завоеваны карлуками [144, с.122; 92, с.238].
Как справедливо отмечают исследователи: «в период правления династии Тан был достигнут синтез политических культур, который стал основой стабилизации китайского общества. В 630 г. когда император Тай-цзун в присутствии представителей племенных конфедераций восточных и западных тюрок принял титул Небесного кагана, что фактически ознаменовало установление номинального сюзеренитета китайского императора над тюрками» [52, с.232]. Безусловно, успехи Танской империи во многом были связаны с ролью личности, возглавлявший государство в тот или иной период. Однако, вместе с тем стоит отметить, что сам ход истории систематично подготавливал почву для столь яркого роста империи. Результат продолжительного периода контактов между кочевыми народами и китайскими государствами трансформировался в виде сплава двух начал, относящихся в равной степени как одной, так и другой системе. Нарушение созданного баланса неминуемо отражался на всей государственной системе, что отчетливо видно на примере развития взаимоотношений между Танским двором и кочевыми народами. 
Следующими кочевыми государствами внесшие свою лепту в развитие ВШП были Уйгуры и Кыргызы. Внешнеполитический курс уйгурского государства так же как и тюркского каганата заключался в активном участии в международной торговле, с небольшими различиями в методах воздействия. В результате, они стали самыми влиятельными и богатыми кочевниками в Евразии. Построили столицу своего государства и создали развитую культуру. Однако возвышение уйгурского государства совпало с началом пассионарного роста кыргызского государства, который в следствии усиления уйгуров рисковала остаться на периферии исторических процессов. В результате длительной войны кыргызы победили своих конкурентов и установили свой контроль над значительной территорией Монголии и Восточного Туркестана. Затем после почти столетнего перерыва вновь восстановили свои внешние торговые и политические связи. Как пишет «Таншу», кыргызы «всегда имели близкие отношения с Даши, тибетцами и карлуками». Из Аньси (Куча), Бэйтина (Бешбалык) и Даши к кыргызам регулярно отправляли караваны из 20 и более верблюдов, груженных преимущественно шелковыми и шерстяными тканями. В обмен от кыргызов на юг шли мускус, меха, белый тополь, дерево халадж, рог хуту (бивни мамонта или моржовые клыки) и особенно ценимые кыргызские лошади [53, с.17; 52, с.195-282]. Также, сообщение о высоком качестве кыргызского оружия позволяет предполагать об его экспорте на международный рынок и в частности в китайскую армию [65, с.364].
Как видно из исторических документов, внешнеполитическая деятельность кыргызского государства была направлена на создание стабильных торговых отношений со всеми международными партнерами. В частности, по утверждению Кисилева С.В.: «кыргызское государство помимо тесных контактов с Танской империей, находилось в дружественных торговых отношениях с государством карлуков, тибетским государством, с Тохаристаном, а также и с арабами [75, с.364]. Период Кыргызского Великодержавия после длительных войн в степи характерен установлением перемирия, чем воспользовались народы Маньчжурии, вновь активно включившиеся в политическую борьбу за лидерство в регионе. В результате кидани создали государство Ляо а затем чжуржени создали империю Цзинь. 
Стоит отметить о внешней политике Цзинь весьма отличавшейся от традиционной китайской политики. В частности, как отмечает Т. Барфилд: «когда династия оказалась перед угрозой монгольского нашествия, она вступила в продолжительную войну и отказалась признать условия мира, по которым должна была выплачивать дань кочевникам, что ранее на протяжении длительного времени делали династии Хань, Тан и Сун» [54, с.147; 66, с.106].
Далее, рассмотрен период монгольского правления, внесший значительный вклад в развитие ВШП. Монголы соединили все торговые пути в единый комплекс сухопутных и морских путей. Регламентировали порядок функционирования торговых трасс, а также вопросы налогообложения, создали безопасные условия на торговых путях на всем протяжении маршрута. В частности Хазанов А.М. отмечает, что «кочевые государства взимали пошлины составляющие 3-4 процентов, а иногда даже вообще не взимались, в то время как в Иране они доходили до 25 процентов» [90, с.16]. Таким образом период монгольской империи можно охарактеризовать как период формирования глобальной системы международной торговли. Однако, как отмечает Крадин Н.Н.: «после смерти Мунке на некоторое время дороги стали небезопасны, поскольку монгольский мир раскололся на две политические фракции. Но после завершения смуты положение стабилизировалось и даже несмотря на то, что Хубилай перенес столицу империи в Ханбалык, значение Каракорума как важного центра торговых коммуникаций не утратилось полностью» [66, с.289]. Дальнейшее развитие этих государств и расстановка региональных блоков в международной торговле была связана с взаимоотношениями между государствами: Золотая Орда; государством Чагатаидов; мамлюкским султанатом Египта и Сирии; государством Хулагидов. Также борьба с Египтом способствовала формированию длительных контактов Хулагуидов с крестоносцами Сирии и с христианскими государствами Европы, особенно с Францией и Генуей. Как отмечает Пигулевская И. В.: «уже при первых ильханах между ними, с одной стороны, и Францией, Англией и римским папой-с другой стороны, происходил обмен посольствами, которые имели целью заключения общего союза против мамлюков для «освобождения гроба господня», т.е. для совместного завоевания Сирии и Палестины, которые Хулагуиды обещали передать своим христианским вассалам-крестоносцам. Сношения ильханов с Западной Европой продолжилось и в последующем. При Аргун-хане в 1287-1288 гг. в Рим, Геную, Францию и Англию было отправлено посольство во главе с несторианским монахом из Восточного Туркестана. В ответ последовал ряд посланий римского папы к Аргун-хану. Добрые отношения с Хулагуидами способствовало расширению торговых связей. В частности тесные отношения Хулагуидами установила Генуя, тогда как ее торговая соперница Венеция большей частью находилась в дружеских отношениях с Египтом» [84, с.188-194; 68, с. 50]. 
Однако, со свержением династии Юань в международной торговле, наблюдается спад. Поскольку со сменой режима последовал переход к пассивной внешней политике, обусловленной с борьбой против юаньского двора, в связи с угрозой реставрации монгольской власти. Таким образом, во внешней политике при Минской династии вновь был взят курс на оборонительный подход в международной политике. А также, в следствии обострения социальных и экономических противоречий в мире в результате эпидемии чумы, наблюдается общий спад уровня экономической активности. Т.е. тем самым не было обеспечено продолжение целостности и жизнеспособности мировой системы со стержнем в центре ВШП. По утверждению Т. Барфилда, «...период существования Мин был единственным периодом за все 2200 лет династийной истории в Китае, когда кочевники в степи не смогли создать объединенную и прочную империю, противостоящую национальной династии в Китае» [54, с.184]. В период наиболее резкого спада в ЦА, одним из немногих центров сохранивших свою позиции, а возможно даже улучшивших является Самарканд. Во время правления Тимура Самарканд становится самым важным экономическим и культурным центром ЦА. Однако, если единство достигнутое при Чингисхане и его ближайших приемниках принесло относительный мир в его владениях и способствовало развитию глобальной торговли, результаты завоеваний Темирлана не имели такого глобального эффекта.
Громадный вклад в установление культурных контактов между Западом и Востоком на рубеже эр внесли представители различных конфессий (зароастрийцы, буддийские миссионеры, представители различных направлений христианской церкви-несториане а также представители манихейства). Безусловно каждая из перечисленных религиозных учений сыграли важную роль в истории ЦА. Некоторые из которых на определенном этапе истории внесли ключевой вклад в формирование и развитие кочевых народов и государств. 
К IV в. до н.э. зороастризм прочно утвердился как религия иранцев и приобрела большую духовную и светскую власть. В то время оно имело сильное влияние на всем Ближнем Востоке. Вместе с тем нет подтверждающих данных об обращении в зороастризм не иранцев при Ахеменидах, однако персидские должностные лица вместе со своими семьями занимали видные посты во всех областях империи, в том числе и с неиранским населением, и там же находились колонии торговцев и прочих поселенцев. В результате многое из основных вероучений Зороастра распространилось по всем странам [72, с.95-96]. 
Как отмечает Мэри Бойс: «Зороастризм-самая древняя из мировых религий откровения, и, по-видимому, он оказал на человечество, прямо или косвенно, больше влияния, чем какая-либо другая вера. Некоторые из важнейших его доктрин заимствованы буддизмом, иудаизмом, христианством и исламом. Из иудаизма, обогащенного в течении пятисотлетних контактов с зороастризмом, и возникло в парфянский период христианство-новая религия, уходящая своими корнями в обе эти древние веры: одну-семитическую, другую-иранскую. На Востоке же зороастризм повлиял на развитие северного варианта буддизма. Относительно влияния зороастризма на формирования ислама, необходимо отметить, что некоторые важнейшие представления в исламе, такие как: вера в ад и рай; в конец мира; День Суда взяты из зороастризма, так же как и некоторые обряды: пятикратная ежедневная молитва, отрицание изображений, обязанность давать подаяния» [71, с.121-180]. Таким образом, христианство, буддизм и ислам в равной мере несут на себе следы от глубокого влияния, которое возымели учения Зороастры. 
Буддизм как религиозное учение и как культурный феномен занимает особое место в истории человечества. Как отмечает Б.А. Литвинский: «Богатая письменная традиция учения; детально регламентированная монастырская организация, составной частью которой было хорошо поставленное обучение; культовая архитектура с установленными типами сооружений и своеобразным институтом архитекторов; разнообразная пропаганда; яркое конфессиональное искусство с канонической иконографией-все это делало буддизм мощным фактором, оказавшим влияние на различные стороны жизни народов, населяющих СА на протяжении всего первого тысячелетия нашей эры». Уже в период правления царя Ашоки (273-239 гг. до н.э.) буддизм становится государственной религией индийского царства Маурьев (322-184 гг.до н.э.), а затем распространяется в Бактрии, Согде, Сериндии (Восточный Туркестан) и Китае [83, с.5; 76, с.91]. Вероятнее всего первым среднеазиатским регионом, куда проник буддизм, была Бактрия. Литвинский Б.А. приводит ряд свидетельств о присутствии буддизма в Восточном Иране уже в I в. до н.э. Относительно территории Бактрии, самые ранние материальные свидетельства буддийского существования относятся к I в.н.э [83, с.144-145]. При кушанах в Восточном Туркестане появились индийские купцы и принесли с собой свой алфавит (кхароштхи, брахми) и главное начали распространение буддизма, которому активно способствовали кушанские правители.
Вопрос касательно проникновения буддизма в Китай, времени и процесса распространения, является предметом дискуссий в контексте анализа истории среднеазиатского буддизма. Утвердилось предположение о непосредственном влиянии юэчжей на проникновение и распространение буддизма в Китай. В частности по предположению многих ученых (Э. Цюрхер, Цукамото, Литвинский Б.А. и др.) проникновение буддизма в Китай относится к середине I в. до н.э. Однако документальные свидетельства относятся к середине I в.н.э [83, с.149]. Также, Ричард Н. Фрай придерживается мнения о том, что буддизм проник в Китай в результате воздействия Кушанского государства. По его утверждению: «при кушанах преобладающим стал стиль буддийского искусства, возникший под влиянием греческих оригиналов, который назывался гандхарским; были разработаны каноны изображения Будды, затем распространившиеся в Китае. Эпоха «Великих Кушан», была временем мощного расцвета торговли, урбанизации, по крайней мере в Бактрии, и распространения буддизма на восток» [92, с.465]. Кушанская Бактрия была центром буддизма в СА, а со временем индийское влияние на кушан усилилось, что подтверждается археологическими данными. Многочисленные исследования показали, что наибольшая концентрация буддийских памятников в СА приходится на Бактрию-Тохаристан-историко-культурный регион, который в настоящее время занимает территорию юга РУз, большей части Таджикистана и севера Афганистана [83, с.6].
Можно с уверенностью сказать, что Бактрия являлась тем коридором по которому буддизм проник в Китай и юэчжы внесли свой значительный вклад в данный процесс. Также необходимо отметить, что и в более поздний период буддийские учения свободно распространялись по всей ЦА. В частности, один из самых крупных в Семиречье буддийский монастырь расположен в Чуйской долине, в 36 км восточнее Бишкека. Согласно исследованиям, время появления храма может датироваться в рамках середины VIII-IX вв., а продолжал функционировать монастырь еще при караханидах [89, 150].
Согдийцы и бактрийцы сыграли значительную роль в распространении буддизма, несторианства и собственно манихейства в ЦА и Китае. Благодаря торговой деятельности, в составе торговых караванов буддийские монахи проникли в Китай и смогли в конфуцианской среде распространить вероучения буддизма. Памятниками раннего этапа освоения согдийцами ВШП, являются так называемые «старые письма», где указываются торговые операции, осуществляемые здесь согдийскими купцами [74, с.108]. По проторенной дороге в Китай проникает также манихейство и несторианство, в результате, складывается сложный религиозный симбиоз. Помимо религиозной культуры, торговые караваны способствовали внедрению в Китай многих элементов музыкальной культуры и новых для него музыкальных инструментов. Также из западной части СА в Китай проникли некоторые сельскохозяйственные культуры. Относительно взаимопроникновения сельскохозяйственной культуры между странами и в целом товарооборота на ВШП уместно упомянуть о скрупулезной  работе Э. Шефера «Золотые персики Самарканда». Исключительна роль жителей СА в производстве стекла в Китае [74, с.113].
Главными распространителями христианства в странах Центральной и Восточной Азии (ровно, как и информаторами Западной европы об этих странах) были несториане-в основном сирийские торговцы, проникшие в Северный Китай в VII в. [227]. Первое важное свидетельство проникновения христианских миссионеров в Китай относится к 781 году когда несториане воздвигли стелу в ознаменование прибытия в Чаньань в 635 г. Как отмечает Хауссиг: «Несторианство (как и манихейство и мусульманство) пришло в СА (и в частности на территорию современного Кыргызстана) через Шелковый путь. Отсюда происходило распространение на другие территории и в том числе проникновение в Китай. Об этом говорит, в частности, последовательность учреждения несторианских эпископий: 415-Гератская, 503-Самаркандская, 635-Китайская. При танской династии несторианство в Китае имело очень сильные позиции. И только с середины IX в. даосизм и буддизм стали брать вверх над иноземными религиями. К 1000 г. несторианство исчезло из Китая, но позднее оно распространилось в Восточную и СА-особенно в среду тюрко-монгольских кочевников» [199, с.238-241]. По мнению Кызыласова Л.Р. «в эпоху «Кыргызского великодержавия» в земли кыргызов в Саяно-Алтае проникли прозелитарные религии: буддизм, несторианство и манихейство. В итоге манихейство стало государственно религией в Кыргызском каганате» [102; 61, с 61]. Однако, как отмечает Худяков Ю.С. «...кыргызская знать проявляла интерес не только к манихейству, но и буддизму. Представитель княжеского дома занимался переводом буддийских текстов. Среди кыргызов приобрела распространение буддийская культовая символика. Поэтому нет достаточных оснований считать, что манихейство было принято в качестве государственной религии» [122, с.150-159].
По утверждению Фишмана О.Л.: «Среди кочевников Уйгуры приняли несторианскую веру, видимо, довольно рано. Далее среднеазиатские завоевания Чингисхана создали в Западной Европе впечатление, что в монголах она нашла себе союзников в борьбе с исламом. Впечатление это усиливалось слухами о том, что монголы готовы принять христианство. Действительно, среди монголов было много несториан. В частности, Соргахтани-беки (мать Мунке, Кубилая и Хулагу) была преданной несторианкой. В результате, при дворе Мунке находилось место для священников разных вероисповеданий (несториане, мусульмане и буддисты)» [143, с.19-29].
Стоит отметить, что в целом веротерпимость в кочевых государствах объясняется так же тем, что кочевые государства были инкорпорированы в процессы международно-торговой деятельности. Следовательно, лояльное отношение к представителям различных конфессий отвечало интересам государственной политики.
Источники арабской географической литературы имеют важное значение в формировании целостной картины торговых путей ВШП в средневековый период. В частности речь идет о: «Китаб аль-Масалик», «Китаб аль-Булдан», «Силсилат ат-таварих», «Тарих-и Рашиди», «Китаб нузхат ал-муштак фи-хтирак ал-афак» также «рисале» ибн-Фудлана, труды аль-Гарнати, аль-Макдиси, ибн-Хаукаля, Багдади, Джайхани и аль-Идриси, Мухаммета Хайдера и др. [205, с.4-10; 85]. Поскольку исламский мир, объединивший значительную часть мира, также являлся ключевым актором в процессах на ВШП, не только по причине того что, большая часть дорог проходила по территории исламских государств, а возможно в большей мере в связи с тем, что сама среда зарождения и формирования ислама была пронизана здоровым коммерческим духом. Основатель ислама и его последователи, выходцы из торгового города, также занимались торговлей, как следствие это проявлялось в благосклонном отношении к коммерческой деятельности и в целом к урбанизации государства. Ярким свидетельством тому является процветание городов и становление мегаполисов в исламский период (Багдад, Каир, Шираз, Дамаск, Балх, Мерв, Бухара, Самарканд и т.д.), которые в свою очередь являлись главными торговыми городами на ВШП. Естественно, что в данных условиях развития торговой деятельности носило поступательный характер, где наблюдается формирование некоторых элементов рыночной инфраструктуры и товарно-денежных отношений. Данные обстоятельства в купе с миссионерской деятельностью ислама содействовало повсеместному расширению географии торговых процессов. Развитие торговых отношений, в том числе способствовало расширению и углублению интеграционных процессов в исламском мире. Даже когда политическое и территориальное единство распалось, идеологическая целостность, сформировавшееся в исламском мире в некоторой степени восполнил образовавшийся пробел.
Как отмечает Мейер М.С.: «стремительность, с которой усилился Арабский халифат, отчасти объяснялась взаимным ослаблением Византии и Сасанидской державы. А также, не в меньшей степени успех новых завоевателей определялся оперативностью кочевников перед земледельческим населением региона в военном деле. Военные успехи способствовали также переменам в политическом устройстве халифата, в частности статусе халифов. Первые четыре преемника Пророка по традиции считаются «праведными халифами», выбранными по воле мусульманской общины» [91, с.53]. Далее анализируя хронологию распространения ислама, Мейер М.С., выделяет период Аббасидского халифата, отмечая влияние «мощной волны миграции тюркских кочевых племен из евразийских степей». Третий этап охарактеризован как период территориального расширения Дар ал-ислама. А также отмечает, что проникновение исламских норм и институтов в названые регионы было результатом как военных экспедиций, так и мирных политических, экономических и культурных контактов. В частности активной деятельности мусульманских торговцев, а также проповедников [91, с.56-61]. Большую роль в сложении этого пространства, как и в повседневной жизни играли так же представители суфийских тарикатов.
Как отмечает Эрик Л. Вольф: «в 9 в. н.э. корабли из Персидского залива с мусульманскими торговцами курсировали по побережью Восточной Африки, проникая во внутренние районы «Зенджи» через торговые посты, созданных на прибрежных островах. Многие предметы роскоши были реэкспортированы в Китай, где арабские торговые колонии были основаны еще в 7 веке, а возможно, и раньше. Примерно в конце 11 в., в северной Индии были созданы первые стабильные мусульманские государства. В конце 13 в., вся центральная область торговли Юго-Восточная Азия вдоль Малайского пролива стала мусульманской. А к началу 14 в., почти вся Индия оказалась под мусульманским контролем. Таким образом, ислам и торговля шла рука об руку в азиатских морях. В распространении ислама в данном регионе помимо религиозного эгалитаризма способствовала также культурная модель, сформированная в результате космополитических торговых связей» [195, с.234]. 
Как отмечает Мейер М.С.: «Правители халифата восприняли не только византийские и сасанидские политические институты, но и концепцию имперской власти, что позволило им объединить под своей властью воинственных кочевых народов, ближневосточных землевладельцев, несторианских, еврейских торговцев, ученых, врачей и т.д. Проводимая политика мультикультурализма, способствовала развитию интеграционных процессов в рамках единого государства, поскольку культурная жизнь раннего исламского общества отличалась синтезом достижений разных культур». Рашковский Е.Б. следующим образом характеризует многогранность ислама: «Ислам–впитал в себя и внутренне преобразовал огромные пласты духовного и интеллектуального наследия предшествующих эпох: народов Восточного Средиземноморья, Ирана, Кавказа, ЦА, Индии, а еще поздней – народов Африки, Западной Европы и Юго-Восточной Азии. Исламская традиция несет в себе огромную массу исторических напластований и реалий регионального и этнического характера» [91, с.23]. Однако, невзирая на это разнообразие составных элементов была сформирована единая: мировоззренческая философия; свод правил общественной жизни, семейной и экономических отношений; законодательства и юриспруденции; этики; эстетики и т.д. 
Отдельно стоит отметить о значимости высокого уровня интеллектуальных достижений мусульманских ученых, мыслителей, литераторов и богословов. Помимо многочисленных переводов на арабский язык работ античных, иранских и индийских авторов по математике, астрономии, медицине, философии, истории больших успехов добились мусульманские ученые, занимавшиеся как медициной, математикой и астрономией, так и географией, историей и философией. Имена Абу Али Ибн Сины, Ибн Хордадбеха, ат-Табари, ал-Масуди, Ибн ал-Асира, ал-Фараби, ал-Газали, ал-Бируни, Ибн Рушда получили широкую известность как в странах Востока, так и в Европе. Их труды определили во многом развитие научных изысканий в XIII–XVI вв. Не меньшую известность также обрели произведения других ученых, поэтов, писателей и богословов, выходцев из ЦА, таких, как: Жусуп Баласагун, Махмуд Кашгари, Ахмад аль-Фергани, Ахмет Яссеви, Абу Джафар аль-Хорезми, Имам аль-Бухари, Абу Мансур аль-Матруди, Носир Хосров, Мирзо Улугбек, Омар Хайям, Низами, Джами, Абу Абдуллах Рудаки и др [86, с.9-10].
Относительно распространения ислама в центральноазиатском регионе, наиболее ранний этап исламизации, относится к 709 и 712 гг., в ходе завоевательных походов были подчинены Бухара и Самарканд. Относительно распространение ислама на территории Кыргызстана связана с созданием Караханидского каганата, которая является важной вехой истории связей кыргызов с народами западных регионов СА и Восточного Туркестана. Процессы, приведшие к возникновению Караханидского каганата, в какой-то мере были результатом протекавших процессов на этом отрезке ВШП. Гардизи в своей работе «Зайн ал-ахбар» («Прекрасные сведения») приводит выдержки из труда о кыргызах ибн Мукаффа, написанного в VIII в. Также, в 1120 г. Шараф аз-Заман Тахир Марвази в работе «Природные свойства зверей» пишет, что группа кыргызов, проживавших на Тенир-Тоо попала под влияние исламизации и даже изменила свои традиции, о чем утверждается в упомянутом труде Марвази: «А после того, как стали жить в соседстве с мусульманами, они (кыргызы) начали тела своих умерших хоронить в могилах». Из этого следует, что кыргызы Тенир-Тоо еще до эпохи монгольского нашествия приняли ислам и перестали сжигать тела умерших о чем также свидетельствуют результаты археологических раскопок [129, с.89].
В 960 г. ислам был провозглашен государственной религией Караханидского каганата. Это событие имело далеко идущие последствия для истории народов СА и Восточного Туркестана. Караханидский каганат становится неотъемлемой частью исламского мира. В X–XI вв., с принятием Караханидами ислама, согдийскую и древнетюркскую письменность вытеснила арабская о чем свидетельствуют памятники арабской письменности того времени найденные во всех регионах Кыргызстана. В городах стали сооружать величественные мусульманские культовые сооружения. Некоторые из них сохранились до наших дней: минарет в Баласагуне (башня Бурана), усыпальницы караханидской знати в Узгене и Сафед-Булане (Алабукинский район). В X–XII вв. Кыргызстан был северо-восточным форпостом мусульманской культуры и науки. В учебных заведениях крупных городов того времени Баласагуне, Узгене, Оше и Кашгаре можно было получить глубокие знания по математике, астрономии, медицине, литературе. Здесь жили и творили выдающиеся ученые, поэты, которые оставили глубокий след в науке. Видное место среди них занимали выходцы из тюркской среды. Историк и поэт Мирза Мухаммад Хайдар Дуглат с удивлением писал, что ученых, вышедших из Баласагуна, было больше, чем из Самарканда. По современным данным, из Отрара их было 18, из Тараза – 31 ученый [129, с.86-95].
Таким образом можно констатировать, что результаты исламских завоевания в восточном и западном направлении проходившие вдоль маршрутов ВШП, начиная от ЦА до Северной Африки имеют ключевое значение в развитии ВШП. С формированием единого исламского мира, соответственно установления безопасности и функционирования единых правил и сводов на всем протяжении халифата способствовало быстрому развитию интеграционных процессов. Очевидно, что в связи с изменением исторических условий в результате установления исламского мира, экономическая, культурная и социальная среда, также претерпели изменения, что отразилось на структуре и значимости городов. В связи с этим, стоит отметить, что наблюдается корреляция между развитием урбанизации и расширением международной торговли. Исходя из этого не будет преувеличением сказать, что Арабский халифат и далее исламские государства модернизировали и в некоторой степени глобализировали международные торговые процессы. Об активном развитии банковских операций и в целом предпосылок финансовых отношений свидетельствуют труды исламских ученых. В частности, Адам Мец ссылаясь на многочисленные арабские и персидские источники резюмирует о позитивной роли мусульманского права в развитии кредитно-денежных отношения и довольно подробно описывает банковские гарантия, о платежной системе, валютном курсе, количестве и объеме банковских операций, имевших место в крупных торговых городах на ВШП [70, с.374-384]. Таким образом по мнению многих ученых, в частности Хауссига и Льюиса: «...период наибольшего процветания ВШП (7-13 вв.) не умаляя значение династий Тан и Суй, обусловлена именно становлением ислама. Новая конфигурация, сложившаяся на обширных территориях, объединенных в единый исламский мир положила конец длительным межгосударственным конфликтам» [199, с.30]. Данные обстоятельства в свою очередь способствовали расширению торговли и всестороннему развитию ВШП. 
В истории культуры ЦА на протяжении последнего тысячелетия определяющую, ключевую роль играло и играет соотношения ислама и предшествовавших ему религий и верований. В контексте целостности региона сформированного в период функционирования ВШП влияние ислама не только укрепило и углубило геокультурную общность региона, а стала элементом самоидентификации народов этого региона [147, с.13; 129, с.40,127]. Как отмечает Катрин Пужоль: «после русской революции 1917 г., мусульмане ЦА оказались отрезанными от внешнего мира. Тем не менее ислам в ЦА смог устоять вопреки ограничениям секулярной атеистической власти СССР, поскольку жизнестойкость ислама заложена в его корнях, фундаментальных устоях» [158]. Исчезновение советской системы требовало уточнения религиозной политики в каждом новосозданном государстве. И по истечению 30 лет местный дискурс об исламской угрозе трансформировался, в настоящее время в государствах ЦА исламская идеология является системообразующим культурным и политическим элементом.
Таким образом, ВШП на протяжении средневекового периода являясь катализатором развития экономических, политических и культурных отношений между странами, расположенными вдоль караванных путей выполнил свою историческую миссию по сближению народов и смешению культур [147]. Резюмируя необходимо отметить, что для формирования крепких отношений и достижения необходимого уровня взаимопонимания в международных контактах, в частности в контексте построения ВШП немаловажную роль играет осмысление исторического опыта межкультурного взаимодействия на внутриазиатском пространстве. Вопрос об исторической роли кочевников представляется актуальным не только в рамках исторической науки, но также и в рамках сравнительной политологии.
В современной истории с рубежа XX и XI веков идет процесс реконфигурации геополитического пространства и формирование новой полицентричной архитектуры международных отношений. С развитием процесса глобализации и распространения информационных технологий привело к новому распределению глобальной экономической мощи и политического влияния. Период доминирования Запада, с переходом к постиндустриальной цивилизации, для которой характерной тенденцией является перемещение центра активности и влияния на Восток, приходит к финальной стадии. В частности, появление новых крупных центров силы, прежде всего в АТР является наглядным подтверждением этих процессов.  Генри Кессинджер в книге «Мировой порядок» признает уменьшившуюся роль Европы и подчеркивает, что это снижает возможности Запада вцелом на международной арене: «США, лишенные контакта с Европой в политике экономике и обороне, превратятся в остров у берегов Евразии, а сама Европа может сделаться придатком Азии и Ближнего Востока» [64, с.130].
Происходящие события в мире в определенной степени укладываются в концепцию Сэмюэля Хантингтона о неизбежном столкновении цивилизаций. Однако вместе с тем, порожденные, происходящими мировыми процессами вызовы, нашли отклик в виде идеи и инициативы «диалога цивилизаций» как альтернативы или же противодействия концепции «столкновения цивилизаций». В частности 2001 год решением ГА ООН была объявлена годом «диалога цивилизаций», с данной инициативой в 1999 г. выступил глава ИРИ М. Хатами. [79; 7; 9].
Также, было выдвинуто немало аналогичных инициатив в данном направлении, и выработаны совместные программы действий. КР также внесла свой вклад в формировании и укреплении межцивилизационного диалога. В частности, 22 декабря 2016 года в ходе 71-й пленарной сессии ГА ООН была принята резолюция «Поощрение межрелигиозного и межкультурного диалога, взаимопонимания и сотрудничества на благо мира», в резолюции приветствуется вклад Всемирных игр кочевников, проведенных в КР в продвижение межкультурного диалога, укрепление социальной сплоченности, мира и развития [10].
Таким образом, несмотря на комплекс современных межцивилизационных проблем и противоречий геополитического, геоэкономического характера, с учетом исторических аналогий нами был сделан акцент на возможность и необходимость позитивного развития диалога между Востоком и Западом. Где в условиях формирования полицентричного мира все большая роль будет отведена деятельности мировых институтов и организаций, а также совместных интеграционных проектов. Также, несомненно, что развитие интеграционных процессов под эгидой возрождения ВШП приобретает качественно иной характер. В частности в плане формировании нового порядка на территории Евразии, находящейся на стыке цивилизаций.
Относительно роли кочевников в зарождении и формировании ВШП автором сделаны следующие выводы:
-в результате этнокультурных контактов между оседлыми (в лице цинской и ханьской династий Китая) и кочевыми народами (в лице хуннского государства) были сформированы первые формы и методы сотрудничества; 
-невзирая на ограниченный экономический и демографический потенциал кочевых народов трудно переоценить их влияние и роль на становление ВШП. Кочевники не только заимствовали и распространяли изобретения и технические достижения у своих оседлых соседей, но и сами внесли важный вклад в истории человечества. Период активных передвижений человеческих масс непосредственно связан с развитием всадничества и кочевого образа жизнедеятельности. Именно возможность оперативной передачи информации способствовало налаживанию и укреплению контактов; 
-немаловажный аспект развития торговли на дальние расстояния связан с тем что, кочевники покровительствовали торговле: во-первых они проложили первые торговые пути и обеспечивали безопасность караванов, двигавшихся по их территории и в целом содействовали транспортировке товаров; во-вторых практиковалось включение в состав посольства представителей торговых объединений, что способствовало налаживанию деловых контактов. Более того в монгольский период купцам была предоставлена привилегия пользоваться специализированной почтовой системой «ям», которая предназначалась только для официальных лиц; в-третьих облегченное налогообложение стимулировало интенсификацию торговых процессов. Взимаемая кочевниками пошлина с торговых караванов всегда отличалась умеренным размером в отличие от пошлин предусмотренных в оседлых государствах; 
-кочевники являлись не только ретрансляторами информации. Помимо распространения технологических навыков одним из ключевых вкладов кочевников в мировую историю является развитие и распространение географических знаний; распространение индоевропейских и тюркских языков; а также распространение мировых религий. Отдельно следует отметить вклад кочевников в развитие военного искусства. Внедрение тяжелой кавалерии и тактических новшеств, а также, новшества в оружейном деле предопределило развитие этой сферы вплоть до появления и массового использования огнестрельного оружия.




Выводы по I главе: 
1. Процессы природно-климатического характера, в частности изменения ритмов биосферы напрямую воздействовали на развитие культуры человеческого общества. В результате адаптации к климатическим изменениям человеческое общество стало вырабатывать специфические навыки. Одной их таковых инновации является доместикация лошади, способствовавшая ускорению миграционных процессов, а вместе с ним и ретрансляции навыков и информации. Возможность оперативной передачи информации способствовало налаживанию контактов между представителями разных народов. Одним из важных элементов механизма укрепления и развития контактов была торговля. Именно распространение и взаимообмен информацией посредством торговых операций являлось ключевым фактором ускорившее эволюционные процессы формирования ВШП.
2. Далее уже в начале христианской эры, Запад в лице римской империи и Восток в лице ханьской империи при посредничестве кочевых народов находились в косвенном контакте, но в результате распада этих империй налаживающиеся контакты прекратились вплоть до 6 века, который ознаменован очередным ростом международной активности кочевых народов, послуживший импульсом для интеграционных процессов на всей територии центрального региона, который лежал между западной и восточной частями Старого Света. 
3. 7-8 века ислам объединил центральные участки данного региона, а с 11 века большая часть данного пространства была включена в международную торговую экономику вокруг ВШП. Апогей этого цикла пришелся на 13-14 века, когда между Востоком и Западом в результате монгольского нашествия были установлены прямые, систематичные контакты. 
4. В результате вышеупомянутых исторических процессов в узловых городах данного региона наблюдается становление производства промышленных продукций для экспорта. Налаживаются товарно-денежные обменные отношения в последующем сформировавшиеся в международную торговую систему. В данном процессе участвовали многие производственные и торговые сообщества, поддерживаемые государственным регулированием или же полностью находящиеся под ее монополией, а также частным сектором в разных точках мира. Традиционно, логистику и безопасность на трансконтинентальных торговых маршрутах обеспечивали кочевые народы.
























ГЛАВА II. ВОЗРОЖДЕНИЕ ВЕЛИКОГО ШЕЛКОВОГО ПУТИ В  УСЛОВИЯХ ГЛОБАЛИЗАЦИИ
Методологической основой диссертационного исследования являются труды отечественных и зарубежных ученых, направленные на рассмотрение основ формирования торгово-экономической, политико-дипломатической и  межкультурных коммуникаций в условиях становления ВШП. Специфика заявленной проблемы способствовало использованию сочетаний и комбинаций общенаучных и частно научных методов исследования. В частности, основу диссертационного исследования составляет принцип историзма, применение которого предполагает комплексное изучение всех аспектов международных отношений. Во взаимодействии с системным подходом позволил рассмотреть предпосылки возникновения, взаимосвязь и взаимообусловленность аспектов изучаемой проблемы. Метод историко-культурологического исследования способствовал выстраиванию хронологической последовательности процессов, выявлению и анализу противоречий и сходств. Использование проблемно-хронологического метода позволило вычленить из широкого круга проблем и проследить в историческом развитии такие аспекты как влияние экономической дипломатии на долгосрочное укрепление международного сотрудничества. Также были использованы цивилизационный и парадигмальный подходы к изучению историко-политических процессов. Сравнительно-сопоставительный метод позволил рассмотреть воздействие внешних центров сил на формирование транспортно-логистической повестки. Метод экспертных оценок способствовал решению проблем прогнозирования.
Нормативно-правовую базу диссертационного исследования составили международные акты, конвенции, соглашения, меморандумы, законы и иные официальные документы (стратегии, доктрины, концеции, программы а также доклады и отчеты международных институтов), определяющие и регулирующие международное сотрудничество.
2.1. Инициативы центральноазиатских стран по возрождению Великого шелкового пути
Исторически сформировалось таким образом, что ЦА была регионом взаимодействия нескольких культурно-цивилизационных течений: персидского, китайского, тюрко-монгольского, арабо-мусульманского и русского. В настоящее время в данном регионе вновь сталкиваются интересы ведущих мировых и региональных акторов: РФ, КНР, США, ЕС, а также ТР и ИРИ. 
Однако, помимо внешних факторов, на устойчивое развитие государств ЦА оказывают значительное влияния внутренние нерешенные вопросы с которыми страны ЦА сталкиваются в разной мере. К таковым относятся: нерешенные вопросы безопасности границ с Афганистаном; вопросы водораздела и гидроэнергетические конфликты; проблемы этнических анклавов. Относительно КР к таким вызовам также относятся хрупкость политических институтов и сложность обеспечения преемственности политических курсов. Надо принять во внимание то, что отсутствие устойчивых институтов, правил и процедур привело к тому, что в КР не сложилась институализированная система рекрутирования элит [99, с.79]. Скромные темпы развития экономики, в частности за период с 2010 по 2021 годы рост экономики в среднем составил-3,2 %, следовательно отсутствует возможность трудосустройства населения, что влечет за собой высокие темпы внешней трудовой миграции [49, с.27]. 
Относительно вопросов безопасности, в контексте изменения ситуации в Афганистане, в связи с провозглашением Исламского эмирата Афганистан, также отражено в НПР КР, где подчеркивается, что «различные взгляды и отсутствие единого подхода со стороны стран Центральноазиатского региона к имеющимся проблемам, включающим в себя водопользование, энергетику, неконтролируемую миграцию и в особенности вопросы делимитации и демаркации границ создают реальную угрозу интересам национальной безопасности страны, которая уже вылилась в масштабный приграничный конфликт с многочисленными жертвами среди населения» [28, с.15]. Также взаимоотношения между государствами региона являются неоднозначными. В частности, до настоящего времени не решены вопросы делимитации и демаркации границ между некоторыми странами. Учитывая специфику региона, связанную с напряженной обстановкой на границах государств, в связи с территориальными спорами; с вопросами распределения и регулирования водных ресурсов; с проблемами этнических анклавов; с социально-демографической ситуацией, в частности в Ферганской долине, где по уровню плотности населения является самой высокой в ЦА. Как указывают эксперты, «за последние 10 лет демографический рост показал более 30%» [101, с.4]. В перспективе она может войти в группу самых густонаселенных регионов планеты и что не маловажно эти процессы протекают в условиях нарастания влияния исламизма. В долине популярны не только учения салафизма и ваххабизма, а также имеют разветвленную сеть ряд религиозных организаций. В частности на ряду с не запрещенными организациями как «Таблиг Джаамат» систематически выявляются ячейки деструктивных религиозных течений [191]. Все перечисленные проблемные вопросы представляются конфликтогенными и даже находясь в купированном состоянии оказывают влияние на развитие регионального сотрудничества.
Относительно видения ООН касательно вопросов формирования евразийских транспортных соединений отразилась в работе ЕЭК ООН. В частности, начиная с 1994 года ЕЭК ООН поощряет развитие эффективных, интегрированных евроазиатских наземных транспортных соединений [3]. ЕЭК распространяет соглашения о сетях транспортной инфраструктуры на Кавказ и ЦА, активно участвует в подготовке Международной евразийской конференции по транспорту совместно с Экономической и социальной комиссией для Азии и Тихого океана ООН. Также в 1995 году была начата работа комитета по внутреннему транспорту ЕЭК ООН о распространении Европейского соглашения о международных автомагистралях на новые тогда страны-участницы ЕЭК ООН [4;5;6]. В 2001 году было разработано Общее Стратегическое Видение развития евроазиатских транспортных соединений. Значительным шагом к развитию евроазиатских транспортных соединений стали одобрение ГА ООН совместного проекта пяти региональных комиссий ООН по развитию межрегиональных транспортных соединений [40, с.47-49].
С обретением независимости для стран ЦА, находящихся вдали от морских путей, соответственно центров мировой торговли одним из приоритетов стало формирование новых эффективных транспортных коридоров. Геостратегическое положение ЦА ставит перед странами ЦА задачи по обеспечению свободного и доступного выхода к МТК, сокращению издержек, связанных с пересечением государственной границы, ускоренной интеграции в систему МТК [46 с. 10].
Согласно данным докладов ЮНКТАД «для стран ЦА транспортные расходы достигают 60% стоимости импортируемых товаров» [194]. Неразвитая инфраструктура, не имеющая выхода на морские порты тормозят социально-экономическое развитие этих стран. В настоящее время 90 % грузовых перевозок в межконтинентальной торговле между Азией и Европой осуществляется морским путем. Очевидно, что страны ЦА заинтересованы в интеграции в МТК и прилагают все усилия в этом направлении. 
Для КР присоединение в МТК является жизненно важным способом интеграции в мировую экономику поскольку с приобретением независимости КР оказалась в новых внешнеэкономических и внешнеполитических условиях. Влияние процессов как глобализации, так и регионализации прямым образом воздействует на состояние государственной политики КР. С учетом географического положения КР, где соприкасаются интересы нескольких глобальных держав с целью защиты своих интересов и интеграции в мировое сообщество, КР взяла на себя ряд обязательств, вступив в состав мировых и региональных политических и экономических объединений [2;17;16;24;128,с.248-254]. Кроме того, КР является членом: Межправительственного авиационного комитета СНГ (1991); Координационного Транспортного Совещания СНГ (1991); Организации гражданской авиации ИКАО (1992); Межправительственного совета дорожников СНГ (1992); ТРАСЕКА (1993); ОСЖД (1995) [166]. В данных условиях сформировалось относительное понимание преимуществ и в некоторой степени рисков, связанных с участием КР в проектах построения МТК, связующих Азию и Европу. Таким образом еще на заре приобретения государственной независимости, в КР были приняты ряд официальных документов, отражающие политические реалии того периода. Однако, стоит отметить, что далее в кыргызской практике политического управления стало традиционным явлением принимать немалое колличество официальных документов разного формата (программа, концепция, доктрина, стратегия и т.д.) В связи с этим до настоящего времени нет единого мнения в отношении этих документов, касательно взаимосвязи между ними, последовательности или иных особенностей каждого документа. В частности одним из первых таких документов стало постановление правительства КР о разработке Комплексной программы «Кыргызстан на ВШП», разработанная в целях реализации проекта ЮНЕСКО в рамках Всемирного Десятилетия развития культуры [1;23;29;30]. Далее в 1998 г. была подготовлена уже доктрина «Дипломатия шелкового пути», основанная на идее развития торгово-экономических, политических и культурных связей между странами, через территорию которых пролегает маршрут древнего ВШП. В доктрине декларируется система взглядов и направлений развития для достижения внешнеполитической цели. В частности подчеркивается готовность КР выступать в качестве связующего звена между всеми странами-участниками ВШП [25; 114]. Далее практически во всех национальных документах о стратегическом развитии республики неотъемлемой частью были прописаны вопросы развития интеграции КР в МТК [26;27;28]. В рамках заданного вектора, а также вышеупомянутых стратегических документов была подготовлена нормативно-правовая база. В частности, за этот период было заключено более 30 двусторонних и многосторонних межправительственных соглашений, касающихся международного автомобильного сообщения [20;168;171]. В рамках программы «ЦАРЭС» и частично «ТРАСЕКА» были осуществлены ряд масштабных проектов, в частности, автодороги, связывающие КР с РК, с РУз и Таджикистаном были приведены к соответствующим стандартам; были реконструированы дороги «Бишкек-Нарын-Торугарт» и «Ош-Иркештам». В итоге общая протяженность модернизированных и реконструированных автомобильных дорог международного значения составляет 4100 км, включая МТК (2242 км). Основными кредиторами и донорами реализованных проектов считаются: АБР, ЕБРР, Эксимбанк, ВБ, Евразийский банк развития, Японское агентство международного сотрудничества, Арабская координационная группа, Государственный банк КНР [32, с.3].
Однако, дальнейшая реализация доктрины не имела системного характера и была раздроблена на мелкие аспекты в рамках других документов. Более того с вступлением КР в состав некоторых региональных интеграционных объединений окончательно отошла от своих ключевых идей. 
Таким образом, можно констатировать, что вопросы автомобильного сообщения международного уровня были относительно решены. Вместе с тем, стоит отметить, что индекс транспортной инфраструктуры в КР располагается значительно ниже среднего уровня. В частности в исследовании К. Карымшакова приводятся следующие данные: «в результате анализа общие показатели инфраструктуры в странах ЦА за 2018 г. лучшим в регионе была РК, с индексом инфраструктуры на среднем уровне. Среди 141 страна, РК занял 67 место с индексом общей инфраструктуры 68,3 балла. КР была наихудшей в ЦА в 2018 г. заняв 103-е место. Общая инфраструктура набрала 55,8 балла, в то время как транспортная инфраструктура набрала гораздо меньше – около 32 баллов, что свидетельствует о том, что инфраструктура в КР развита слабо» [209, с.2-3]. Согласно же индексу эффективности логистики (LPI), рассчитываемому ВБ, Кыргызстан входит в число стран с наихудшими показателями LPI. В 2018 году в глобальном рейтинге LPI страна заняла 108-е место из 166 стран (с общим показателем на уровне 2,55) [188, с.196; 208].
Относительно развития МТК в РУз, ситуация складывается следующим образом. РУз является участником практического взаимодействия следующих транспортных коридоров: «Казахстан-Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман-Индия», для задействования портов Бендер-Аббас и Чабохар. К слову Министерство экономики КР продолжительное время прорабатывает вопрос об использовании иранского порта Бендер-Аббас. Далее, РУз продвигает амбициозный вопрос строительства железной дороги «Мазари-Шариф-Кабул-Пешевар» для использования портов Карачи и Гвадар, как альтернативу иранскому коридору. А также, прилагает усилия для полнокровного использования маршрута Баку-Тбилиси-Карс в рамках коридора «Европа-Кавказ-Азия» (ТРАСЕКА) для выхода на рынки ЕС через ТР [174].
Что касается ККУЖД, проводит активную деятельность для скорейшей реализации проекта. В частности, еще в 2016 году РУз завершила строительство электрифицированной железнодорожной линии «Ангрен-Пап» и тоннеля Камчик, стоимостью около 2 млрд. USD. Таким образом, предполагается, что данная дорога, связавшая Ферганскую долину с другими регионами РУз является одним из элементов планируемого ККУЖД.
Относительно развития национальной транспортной инфраструктуры, проводит системную поступательную работу. В частности, помимо развития автодорожной отрасли модернизируются и прокладываются новые маршруты железных дорог. Общая длина железнодорожных путей РУз составляет почти 7000 км, с рейтингом LPI-117 [46 с. 15]. Приблизительно 29 % железной дороги РУз электрофицированы, что является даже более крупной долей, чем в КЗ (27%). [44 c.250]. Разработан проект «Стратегии развития транспортной системы Республики Узбекистан до 2035 года», который предусматривает создание условий для роста объемов и качества пассажирских и грузовых перевозок и является ключевым документом, определяющим направления транспортной и международной политики страны. Согласно Стратегии, на центральноазиатском участке грузоперевозок между КНР и ЕС основным конкурентом РУз является РК. Невзирая на наличие преимуществ и преференций железнодорожной ветки РК, РУз планирует как сотрудничать, так и конкурировать с РК за будущие перевозки [47]. С целью дальнейшего продвижения транспортных инициатив президентом РУз Ш. Мирзиёевым на 75 сессии ГА ООН было выдвинуто предложение о создании регионального центра транспортно-коммуникационных вопросов под эгидой ООН [186].
Таким образом в РУз введены в эксплуатацию и реализуются несколько инфраструктурных проектов стратегического характера для интеграции в МТК, обеспечивающие в том числе альтернативные возможности, в отличии от КР где ККУЖД является практически единственным проектом. Дальнейшее развитие транспортной инфраструктуры в перспективе будет иметь еще более значительное влияние, как основа экономики не только РУз, но и соседних стран (Таджикистана и КР), которые будут связаны с транспортной сетью РУз для перевозки грузов и пасажиров. Благодаря своему географическому положению а также институциональным реформам, проводимым новоизбранным президентом, РУз является реальным кандидатом для того, чтобы стать альтернативным узлом транспортного маршрута между КНР и ЕС.
Казахстан обладает разветвленной сетью железных дорог с общей протяженностью-16,1 тыс. км. с рейтингом LPI-77, а также имеет выход к каспийскому морю. По данным Министерства индустрии и инфраструктурного развития РК в республике в настоящее время функционируют 21 транспортно-логистических центров, среди них сухой порт KTZE-Khorgos Gateway в настоящее время по своим характеристикам является единственным в ЦА. Данный порт имеет свою железнодорожную инфраструктуру, специализированную площадь для единовременного хранения более 18 тыс. контейнеров. За 2020 год объем перевозок составил 200 тыс. двадцатифутового эквивалента и каждый год объем груза увеличивается на 25-30 % [46 с. 16]. На долю РК в годовых грузовых перевозках приходится более 80 % региональных грузов. Такая концентрация грузовых перевозок отчасти объясняется стратегическим географическим положением, поскольку основная часть грузов, направляющихся из ЕС и Азии в ЦА, должна пересечь РК [44 с. 111].
Как отмечают международные эксперты развитию данного направления способствовало наличие высокого институционального потенциала в области стратегического планирования инфраструктуры по сравнению с соседними странами. В частности наличие и реализация ряда документов по вопросам долгосрочного планирования, в которых определены цели, задачи и программы способствуют поэтапному формированию единой системы. Основная стратегия развития инфраструктуры РК отражена в стратегическом документе «Нурлы жол», направленная на использование динамики таких региональных инициатив, как ОПОП и ЦАРЭС, с тем чтобы превратить РК в стратегический и экономический центр, расположенный между КНР и ЕС [44 с. 102].
В настоящее время в связи с геополитической напряженностью наблюдается некоторое превалирование акцента в сторону развития Транскаспийской МТК, невзирая на это в рамках данного документа Казахстанско-Китайский коридор остается в центре внимания. В частности с целью повышения индекса эффективности проводится поэтапная модернизация существующих транспортных сообщений. Для решения задачи сокращения времени ожидания и увеличения объема перевозимых грузов ведутся работы по упрощению таможенных процедур и переход на полную автоматизацию таможенного оформления и пограничного контроля. Разрабатываются программы контейнеризации грузоперевозок, а также ведутся работы по созданию сборочно-производственной базы для железнодорожного и подвижного состава. Также в экспертном сообществе разрабатываются проекты по трансформации экономики в контексте формирования РК ключевым региональным хабом торговли к 2030 году на основе опыта развития данной отрасли в ОАЭ. 
Также необходимо отетить, что РК является основным государством — получателем прямых иностранных инвестиций в ЦА (71%), главным образом из ЕС и США, на РФ и КНР приходится всего 6 % и 5 % совокупных притоков прямых иностранных инвестиций [44 с. 102]. Относительно уровня задолженности перед внешними кредиторами в отличие от других стран ЦА, не считаются рискованными, и сохраняют кредитный рейтинг инвестиционного класса. РК является одной из основных стран — участниц инициативы ОПОП, но, в отличие от многих других стран–участниц, финансирует большинство своих инфраструктурных проектов из собственного бюджета [44 с. 107]. Таким образом в настоящее время РК вместе с Туркменистаном являются ключевыми странами в евразийской транспортной системе, соединяющие континенты. 
Географическое расположение РТ наряду с КР является наиболее высокогорным и отдаленным от морских портов. Правительство страны основной задачей ставит вывод РТ из коммуникационного тупика и создание транзитных коридоров. В связи с этим были разработаны ряд основопологающих документов в этом направлении. В частности Стратегия вывода Таджикистана из коммуникационного тупика принятая еще в 2010 г. является ключевым документом в этом направлении и основывается на двух ключевых направлениях: создание единой транспортной сети и соединение её с МТК; присоединение РТ к международным конвенциям и соглашениям в области транспорта.
Далее развитие транспортно-инфраструктурной отрасли было регламентировано в рамках государственной целевой программы «Развитие транспортного комплекса РТ на 2010-2025 годы». На основании вышеупомятутого документа в течение последних десятилетий были реализованы автодорожные проекты в том числе по направлениям: к границе КР, «Вахдат – Сарыташ»; к границе с РУз «Душанбе – Турсунзаде» и «Айни – Пенджикент». Также в рамках данной программы предусмотрен нормативный акт «Генеральный план развития транспорта РТ на период до 2025 года». Относительно железнодорожного транспорта предусмотрен План развития железнодорожного транспорта, где оговорены риски инвестиций в инфраструктуру железнодорожного сектора. Несмотря на это, в программе предусмотрено экстенсивное развитие сети железных дорог в направлении связи Юг-Центр и Центр-Север республики. В частности были проанализированы ТЭО строительства железнодорожных сетей «Колхозабад - Нижний Пяндж - Кундуз», «Вахдат – Карамык», обеспечивающая связь центра Республики Таджикистан с Согдийской областью, расположенной на севере Таджикистана». Начиная с 2009 г. намечается строительство ветки «Яван – Вахдат» железнодорожной сети «Душанбе-Курган-Тюбе», стоимостью 170 млн. долл. Необходимо отметить, что данная план был подготовлен при содействии АБР, и в настоящее время является основопологающей дорожной картой развития транспортного сектора страны [180]. В программе особую роль в развитии интермодальных и мультимодальных перевозок отведено сети логистических центров в городах Турсунзаде и Вахдат, вдоль железнодорожной ветки «Вахдат-Яван», построенной 2016 году [180]. АБР определил, что железнодорожные линии РТ, хотя и являются фрагментированными, имеют достаточную пропускную способность по всем направлениям для ожидаемого объема грузоперевозок в период до 2025 года. Железнодорожный транспорт является доминирующим видом транспортировки международных грузов. Однако более 60% железнодорожных грузов перевозятся транзитом в РУз/из РУз, масштаб этих перевозок в какой- то мере не зависит от таджикского правительства [180].
В связи с этим продолжительное время велись переговоры по вопросу строительства железной дороги «Таджикистан-Афганистан-Туркменистан». Отдельные отрезки дороги были построены, однако помимо финансовых затруднений полнокровная реализации проекта заморожена в связи с разногласиями других стран. Для реализации проекта возможно необходимо согласованние вопросов на уровне корпоративной и региональной дипломатии. Также активно идёт работа по открытию мультимодального коридора «Турция - Иран - Туркменистан - Узбекистан – Таджикистан» выход к границам КНР [150].
Экономический рост Туркменистана обусловлен богатыми природными ресурсами, в частности углеводородами и связанными с ними отраслями. Тем не менее помимо развитой системы трубопроводов также обладает всеми видами современного транспорта. Протяженность железнодорожных магистралей составляет-3800 км, автодорог-13800 км. Порядка 90% торговых перевозок осуществляется при помощи железнодорожного транспорта. Имеется станция «Берекет», которая является стратегическим важным железнодорожным перекрестком Закаспийской железной дороги и коридора «Север-Юг» [175].
По территории страны проходят следующие МТК: ОСЖЖД, а также ЦАРЭС 2,3. С 90-х годов были построены следующие железнодорожные ветки: Берекет-Этрек (Туркменистан)-Гурген (ИРИ), Ашхабад-Дашогуз по направлению в РУз (2006), в рамках коридора «Север-Юг» в 2014 году в эксплуатацию была введена магистраль «Казахстан-Туркменистан-Иран», строительные работы на магистрали  «Туркменистан-Афганистан-Таджикистан» начались в 2013 году, туркменская часть дороги уже завершена. Ведется активное участие в создании МТК «Афганистан-Туркменистан-Азербайджан-Грузия-Турция», «Узбекистан-Туркменистан-Иран-Оман-Катар» [175].
Исходя из вышеуказанного можем оценить, что проекты в качестве транзитного узла пересечения важных торговых путей континента на территории Туркменистана активно реализуются и находятся на стадии практического воплощения. Это подтверждается устойчивым возрастанием роли транспортно-коммуникационного комплекса в экономике страны. Безусловно высокая динамика развития отрасли обеспечивается активной инвестиционной политикой. В качестве важного фактора полномасштабной интеграции центральноазиатских и прикаспийских стран в систему мировых экономических связей рассматривается интенсификация Туркменистаном морских грузовых перевозок. Особая роль в реализации перспективных планов отводится обновленному международному морскому порту в Туркменбаши, введенному в эксплуатацию в 2018 году Комплекс Туркменбашинского морского порта и логистического центра представлен современными погрузочными терминалами, а также судоремонтным заводами. Общая площадь многофункционального порта составляет более 1,400 м² [182].
В настоящее время в Туркменистане, наряду с развитием всех видов транспорта и укреплением их материально-технической базы, совершенствуется и национальное транспортное законодательство, соответствующее общепринятым международным нормам. В частности в рамках основополагающих актов как «Возрождение новой эпохи могущественного государства: Национальная программа социально-экономического развития Туркменистана в 2022-2052 годах» и «Программы Президента Туркменистана по социально-экономическому развитию страны в 2022-2028 годах» в 2022 году была принята «Программа развития транспортной дипломатии Президента Туркменистана на 2022-2025 годы». Цель программы направлена на реализацию инициатив по транспортному сотрудничеству с Центральноазиатскими и Прикаспийскими государствами, странами СНГ и Персидского залива, Венгрией, ТР и КНР. Также активно ведутся работы по реализации «Программы развития внешнеэкономической деятельности Туркменистана на 2020-2025 годы», «Стратегии внешней торговли Туркменистана на 2021-2030 годы» [175].
Таким образом, рассмотрев в этом разделе инициативы центральноазиатских стран по возрождению ВШП и резюмируя вышесказанное, пришли к нижеследующим выводам:
- с распадом СССР также была разрушена единая мирохозяйственная структура взаимоотношений между странами ЦА. Новообразованные государства начали строительство национальных транспортных систем, ориентированных на выход  в мировые рынки посредством МТК. Данный процесс в некоторой степени характеризуется влиянием новых акторов.
В связи с этим, вместо формирования эффективных, интегрированных евразийских транспортных соединений в настоящее время в ЦА отчетливо наблюдается обострение конкуренции за имеющиеся и предстоящие грузоперевозки между Азией и Европой. Это обосновано выгодным геостратегическим положением стран ЦА, поскольку неоспоримо наличие высокого транспортного потенциала данного региона при формировании новых межрегиональных потоков;
- не умаляя значения эффективной политики и реформ, проводимую некоторыми странами ЦА, очевидно, что стартовые позиции при конкурентной борьбе за ведущую роль в межрегиональных грузоперевозках по инерции способствовали выдвижению некоторых стран на передовые позиции.
Тем не менее сложившаяся ситуация стимулирует отставшие страны в продвижении различных проектов для выхода в МТК, с целью самостоятельного и полнокровного участия в международной торговле;
- инвестиции в транспортную инфраструктуру всегда были устойчивым двигателем экономического прогресса любой страны. Хорошо развитая транспортно-логистическая система с выходом в МТК помимо того, что способствует эффективному перемещению людей и товаров оказывает прямое влияние на развитие горнодобывающей и сельскохозяйственной отраслей экономики, способствуют развитию международной торговли и притоку инвестиций. Вместе с тем наряду с вышеперечисленными факторами в условиях ЦА доминирование некоторых элементов транспортной системы того или иного государства является существенным рычагом оказания политического влияния на соседнее государство в части создания препятствий межгосударственному транзиту грузов. Естественно такого рода уклонения происходят вразрез с международным правом.

2.2. Международные проекты реконструкции маршрутов Великого шелкового пути
С ликвидацией СССР обусловлено образование новых интеграционных объединений трансрегиональной направленности. Ускоренное развитие данных процессов в рамках мировой политической системы привело к формированию высоко конкурентной международно-политической среды в Евразии. В данном ключе решение стран ЦА о вхождении в состав того или иного интеграционного объединения оказывает немаловажную роль в развитии транспортной составляющей региона. В ЦА в той или иной мере реализуются внешнеполитические инициативы всех лидирующих государств и союзов. Ряд инициатив оформлены в виде отраслевых программ или проектов по созданию новых МТК. Таким образом, ведущие мировые державы под эгидой возрождения в новом формате ВШП начали реализацию своих проектов. Далее, приведена историческая справка и анализ, реализуемых проектов и инициатив в центральноазиатском регионе и в частности в КР. 
На протяжении длительного времени в русской, советской затем и в  российской интеллектуальных кругах ведутся дискуссии о том, в какой мере и в какой степени судьба России связана с Востоком. Выстраивание восточного вектора внешней политики РФ был сформулирован еще в 90 годах прошлого века, в общих чертах идея заключалась в создании «стратегического треугольника Москва-Дели-Пекин». Новая актуализация восточной политики РФ произошла в конце 2000-х годов, где ключевое значение приобрели торговоэкономические отношения со странами Большой Восточной Азии [121, с.9-14; 107, с.49-56]. Относительно центральноазиатского региона в результате продолжительных рефлексий была сформулирована так называемая идеология «Евразийства». В постсоветский период данные изыскания получили новый импульс для развития и в настоящее время в отличие от классической трактовки идея изменена, она трансформировалась в идею «Большой Евразии».
Относительно дипломатических отношений между КР и РФ, они установлены 20 марта 1992 г., далее были подписаны ключевые договоры и декларации, составляющие основу договорно-правовой базы двустороннего сотрудничества. Кыргызско-Российские отношения имеют характер стратегического партнерства и союзничества, отличаются высоким уровнем взаимодействия, в том числе в рамках ЕАЭС, ОДКБ, СНГ, ШОС и др., международных организаций. Относительно транспортно-коммуникационных соединений в 1998 г. РФ, Белоруссия, РК, Таджикистан и КР подписали Соглашение «о формировании Транспортного союза», регламентирующий использование транспорта сторонами Соглашения. А также членство в данном союзе наложило ряд обязательств, в частности необходимость согласовывания позиций и координаций действия при работе в международных транспортных организациях. А в 2008 г. была утверждена «Концепция формирования Единого транспортного пространства Евразийского экономического сообщества» [14; 15] Далее в 2014 г. Между РФ РК и Белоруссией была достигнута договоренность о создании ЕАЭС [16]. Уже в 2015 г. к договору присоединились Армения и КР. Документ учреждает Евразийский экономический союз, в рамках которого обеспечивается «свобода движения товаров, услуг, капитала и рабочей силы, проведение скоординированной, согласованной или единой политики в отраслях экономики. Отдельной статьей оговорена транспортная политика союза, заключающаяся в дальнейшем формирование Единого транспортного пространства и Транспортного союза государств-членов ЕАЭС» [18]. Межгосударственным советом ЕАЭС на уровне глав правительств была принята «Концепция формирования приоритетных МТК для государств-членов ЕАЭС». Важно подчеркнуть, что приоритетными для развития МТК являются Северный коридор Трансазиатской железнодорожной магистрали с дальнейшим выходом на Транссиб и автомагистраль «Европа-Западный Китай» [140, с.105].  
В коллективной монографии, посвященной интеграционным проектам XXI века, изданной в Уральском Федеральном университете РФ, под редакцией В.И. Михайленко следующим образом характеризуют этапы строительства ЕАЭС: «создание ЕАЭС было сопряжено с рядом трудностей, что, в частности нашло свое отражение в компромисном варианте самого названия, так по первоначальному замыслу (в этом была заинтересована РФ) в названии не должно было быть слова «экономический»» [137, с.205-206]. То есть, предполагалось создание союза, в лучшем случае по модели ЕС ну или же планировалось воссоздание среднеазиатских границ бывшего СССР. Вступление КР в ЕАЭС в отечественных СМИ КР было представлено как прорывное достижение внешнеэкономической политики страны. В некоторой степени это было оправдано, из-за принципиально важного фактора-наличия кыргызских мигрантов в РФ. По данным Национального статистического комитета КР и Международной Организации по Миграции ежегодный миграционный поток из КР в РФ составляет около 50 тыс., человек в год [43, с.5]. С учетом того, что ежегодные денежные переводы трудовых мигрантов составляют в среднем 20-24% ВВП фактор возможного упрощения миграционных правил пребывания на территории РФ для граждан членов ЕАЭС собственно и стал одним из ключевых рычагов в принятии решения о вступлении [42, с.26]. По данным Организации экономического сотрудничества и развития (OECD): «денежные переводы кыргызских мигрантов составляют 33,2 % ВВП КР, что делает ее наиболее зависимой от денежных переводов в бывшем СССР и второй наиболее зависимой от денежных переводов страной в мире после Тонго [148; 28, с.14]. РФ в настоящее время в условиях западных санкций больше чем когда-либо нуждается в наращивании интеграции со странами СА. Однако, как объективно отмечают некоторые российские эксперты-«Россия в рамках ЕАЭС тратит основное время не на развитие экономической составляющей и создание современных транспортных коммуникаций и производств, а на убеждение постсоветских стран в преимуществе евразийского проекта и необходимости усиления в нем политической составляющей, а также на попытки «выдавливания» геополитических конкурентов из зоны российских «привилегированных интересов». А это не может не вызывать негативной реакции как у политического руководства стран региона, рассматривающего ЕАЭС как экономический проект, так и у населения». Таким образом, вступление КР в ЕАЭС произошло на фоне внутренней оппозиции и опасений рисков, связанных с потерей суверенитета [119, с.108; 100, с.142].  
Относительно взаимодействия ЕАЭС и ОПОП изначальное стремление РФ к многостороннему сотрудничеству, в отличие от других участников, предпочитающих двусторонние взаимоотношения с КНР, претерпела изменения подписанием в мае 2015 года совместного заявления о сопряжении ОПОП и ЕАЭС, во время визита председателя КНР Си Цзиньпина в Москву. Выстраивание отношений со странами центральноазиатского региона на двусторонней основе соответствуют стратегическим интересам КНР. Поскольку формирование сильного интеграционного объединения в Евразии не будет способствовать продвижению ОПОП.
Однако, сопряжении ОПОП и ЕАЭС может стать важным инструментом решения имеющихся спорных вопросов и отвечает интересам стран ЦА в максимальном использовании своего транзитного потенциала. Как отмечается в докладах Российского совета по международным делам «для сотрудничества РФ и КНР в ЦА важно, что обе страны имеют некоторые совпадающие согласующиеся стратегические и геополитические интересы: во-первых, обе стороны заинтересованы в противодействии росту угрозы безопасности. во-вторых, РФ и КНР не заинтересованы в усилении влияния в регионе потенциально враждебной им третьей силы» [101, с.7].
Таким образом, ЕАЭС на сегодняшний день является самым масштабным проектом, продвигаемый Кремлем в постсоветском пространстве. По истечению времени с момента вступления в силу Договора ЕАЭС, а также, в условиях стратегической нестабильности и изменения расстановок сил в мире есть необходимость сделать определенные выводы, касательно позитивных и негативных результатов деятельности интеграционного объединения для каждого участника. В связи с этим, провести взвешенное переосмысление и при необходимости предусмотреть внесения корректировок дипломатического курса. 
В настоящее время суммарный объем товаров ежегодно импортируемых КНР составляет более-5,94 трлн. USD, а совокупный объем товарооборота с Европой превышает-856 млрд. USD. В 2022 году объем торговли КНР с государствами Ближнего Востока превысил-310 млрд. USD, с ЦА-70 млрд. USD, в совокупности это составляет-1,2 трлн. USD [170]. Быстрый рост и структурные изменения в экономике КНР, характерные для последних трех десятилетий ее развития, позволили ей утвердится в статусе одного из мировых лидеров, что подтверждается декларацией новой внешне-политической концепции: «Экономического пояса Шелкового пути и Морского Шелкового пути XXI века», объявленного в 2013 г. Си Цзиньпинем во время турне по странам ЦА [119;170]. В 2015 году в рамках Боаоского Форума состоялась официальная презентация проекта, вышеупомянутые инициативы были объединены единым слоганом «Один пояс, один путь» [173]. Данный проект направлен на соединение транспортной инфраструктуры между КНР и инфраструктурой стран Евразийского региона с целью обеспечения пути для своих товаров в Европу. В частности предусмотрено построение трех основных коридоров, связывающих Азию и Европу. Каждая из этих коридоров имеет свою специализацию в соответствии с географией маршрута «Рис. 1» [115]:
1. «Северный маршрут», протяженностью 6500 км., проходит по территории: КНР (Алашанькоу)-РК (Достык)-РФ (Казань-Москва-Брест)-страны ЕС;
2. «Центральный маршрут», протяженностью 5100 км., проходит по территории:  КНР (Топо)-КР (Торугарт)-РУз-Туркменистан-Азербайджан-Грузия-ЕС;
3. «Южный маршрут», проходит по территории:  КНР (СУАР)-КР-РУз-Туркменистан-ИРИ-ТР. В рамках этого маршрута предусмотрен коридор на Пакистан (порт Гвадар). 
Как видно из вышеуказанных маршрутов страны ЦА в разной мере фигурируют на всех магистралях ОПОП [102, с.36-37].
Центральный маршрут имеет важное значение и является одним из основных направлений континентального коридора Европа–Азия. Как отмечают эксперты «с вводом в действие в 2017 году новой железнодорожной линии «Баку-Тбилиси-Карс» значение этого коридора, в некотором смысле конкурента Транссибирской магистрали, значительно возросла. Вместе с тем, также, необходимо отметить  и недостатки данного маршрута, главным из которых является большое количество мультимодальных перегрузок, т.н. «смены колес» [102, с.39].
Первые два коридора уже функционируют и проходят по территории РФ (Транссибирская железнодорожная магистраль) и РК (Трансазиатская железнодорожная магистраль). Остается нереализованным третий маршрут через Ферганскую долину, которая далее будет интегрирована с железнодорожными магистралями ИРИ и ТР [115]. КНР нуждается в создании своего евразийского транспортного коридора связывающего с европейским рынком. Открытие новых железнодорожных путей имеет не только экономическое, но и стратегическое значение. В частности, развитие имеющихся, а также открытие новых транспортных путей через ЦА рассматривается как ключевой механизм реализации стратегии опережающего развития СУАР и призвана трансформировать в траснпортный-хаб КНР, связующий его с ЦА, с последующим усилением региональной экономической кооперации с центром в СУАР. Развитие СУАР  имеет особое значение как противодействия уйгурскому сепаратизму и религиозному экстремизму. Только в 2014 году более 45 млрд. долл. USD было выделено на различные инфраструктурные проекты. В настоящее время в провинции уже функционирует более 20 аэропортов [103, 136]. Как отмечается в докладах Российского совета по международным делам: «топливно-энергетический комплекс и горнодобывающая промышленность–являются приоритетными отраслями сотрудничества для КНР. Сотрудничество в этой сфере служит также альтернативой при проблемах со снабжением с Ближнего Востока из-за растущей нестабильности в регионе и возможности перекрытия китайских морских коммуникаций соперничающими флотами США и Индии если произойдут политические обострения» [101, с.20]. С целью снижения рисков зависимости судоходства через Малаккский пролив и Суэцкий канал развитие сухопутных транспортных коридоров вполне очевидно. Поскольку нерешенные территориальные вопросы непосредственно в южно-китайском море, из-за Парасельских островов и архипелага Спрати перманентно будут создавать угрозы сбоя налаженных процессов. Данные небольшие острова и скалы имеют стратегическое значение, поскольку подлежат нормам конвенции ООН по морскому праву «об исключительной экономической зоне». Как известно через акваторию южно-китайского моря проходит значительное количество торговых путей, с учетом геополитического и экономического противостояния между КНР и США, а также «принципа свободы навигации», которую традиционно отстаивает США в перспективе проблема островов может приобрести более радикальные формы. Перефразируя португальского писателя Томе Пиреса «... тот кто конролирует Малаккский пролив тот держит руки на горле Пекина...». Вместе с тем, необходимо отметить, что уже в настоящее время КНР обладает семью из десяти крупнейших контейнерных морских портов мира. Создание новых морских торговых путей может уменьшить риск перебоев во внешней торговле КНР и увеличит возможные варианты путей поставок [102, с.144].
Подводя итог деятельности с момента объявления инициативы были реализованы следующие 6 ключевых задач: более 100 стран активно откликнулись на инициативу по совместному строительству ОПОП; соглашения о соответствующих сотрудничествах были подписаны между КНР и более 60 странами; КНР с более 20 странами развивает международное сотрудничество в области производственной мощности; были созданы 56 зон торгово-экономического сотрудничества в более 20 странах вдоль ОПОП; 56 зон торгово-экономического сотрудничества получили признание у ООН, Азиатско-Тихоокеанского экономического сотрудничества и других международных организаций; Финансовое сотрудничество непрерывно углубляется, в том числе АБИИ и Фонд Шелкового пути [216].
Товарооборот КНР со странами, расположенными вдоль ВШП, достиг к 2016 году 1,12 трлн. USD, что составляет 26% общего внешнеторгового оборота страны. По словам Си Цзиньпина, в ходе реализации проекта ОПОП данный показатель к 2030 году должен превысить 2,5 трлн. USD. Это означает, что ежегодный прирост товарооборота будет составлять в среднем 6%. Только современная высокоскоростная трансграничная инфраструктура может обеспечить в XXI веке такой рост [96, с.761]. Таким образом, «рано или поздно сухопутные маршруты, в частности маршрут через Ферганскую долину будет реализован. Для КНР развитие альтернативных путей через ЦА обусловлен как минимум соображениями экономической безопасности и снижения зависимости от транзитных стран. Последствия открытия третьего маршрута непременно отразятся в перераспределении сфер влияния в регионе» [115]. Таким образом, можно констатировать, что ведущим игроком по инфраструктурным проектам в ЦА является КНР. Как отметил министр иностранных дел КНР Ван И в 2018 году на пресс-конференции, посвященной внешней политике КНР и международным отношениям: «ОПОП-это светлая инициатива КНР, где нет места доминированию, нет принципа «победитель заберет все», есть только стремление к взаимной выгоде, но с учетом рыночных правил... Поэтому нужно наращивать не только «твердую связуемость» инфраструктуры, но и развивать «мягкую связуемость» в плане политики...» [149].
Продвижение геополитических интересов КНР, основанной на очевидной растущей потребности в путях доступа к мировым рынкам способствует налаживанию и обеспечению благоприятных связей со странами ЦА, играющие ключевую роль в формировании единой системы транспортной инфраструктуры. В частности, реализация ККУЖД имеет решающее значение для КНР в плане создания альтернативных маршрутов (морскому пути и северным сухопутным путям) в мировые центры торговли. Поскольку предполагается, что в странах участницах проекта будут сформирована перевалочная база распределения и доставки грузов не только в ЕС но и в регионы Южной Азии и Ближнего Востока, тем самым расширяя географию торговых сухопутных путей из КНР. Развитие транспортно-коммуникационной взаимосвязанности в ЦА, также как и расширение торгово-экономических связей в регионе, невозможно представить без широкой сети функционирующих логистических центров. Помимо этого данный коридор станет одним из кратчайших маршрутов транспортировки китайских товаров в ЕС, предполагается, что груз будет доставлен в течении 7-8 дней. В настоящее время сроки доставки груза из Восточной Азии в Европу варируется в следующем диапазоне: по морскому пути в течении-30 дней; по железным дорогам РФ- 20 (25) дней; через территорию РК-15 (17) дней.
Внешнеполитический курс Японии, ориентированный главным образом на сотрудничестве с США, процессы в АТР и традиционно взаимоотношения с КНР с 90-х годов претерпел ряд изменений. В связи с активным ростом экономики и политической роли Китая, стимулировали заинтересованность и включенность Японии в процессы в евразийском пространстве. В связи с возможным усилением КНР, уже в начале 90-х годов прошлого столетия, Токио с целью обеспечении сложившейся системы безопасности Японии посредством удержания своих позиций и сдерживания нарастающего влияния КНР начала формировать свою внешнеполитическую повестку в евразийском пространстве. 
Внешнеполитическая стратегия Японии в отношении стран ЦА в 1997 году получило Концептуальное оформление в выдвинутой доктрине премьер-министра Рютаро Хасимото и получила официальное название «Дипломатия Шелкового пути» [231]. Ключевым аспектом данной политики в начальном этапе являлась поддержка инфраструктурных проектов. Данный подход получил все целую поддержку стран ЦА, нуждавшихся в финансовых ресурсах для развития национальных транспортных сеистем. Япония начала оказывать финансовую помощь как на прямую из Токио на двусторонней основе, так и на многосторонней основе. В частности по линии АБР и ЕБРР, где традиционно на ключевых позициях преобладают представители Японии [228]. Однако, в дальнейшем в силу различных причин, связанных с внутриполитическими событиями в Японии и главным образом на международной арене, изначальный активный темп сотрудничества был ослаблен. Заданная пауза, дала возможность переосмысления подходов Токио к евразийскому пространству. В результате, в 2004 году была инициирована идея диалога в формате «ЦА+Япония», таким образом Токио сформировала регулярную многостороннюю платформу диалога, тем самым институционализировав взаимодействия со странами ЦА [110, с.37-41; 113, с.48-50]. В настоящее время имеется ряд инфраструктурных проектов по содействию другим государствам в рамках принятой концепции «Партнёрство для качественной инфраструктуры», с бюджетом 110 млрд. долларов. [113, с.46].
Относительно КР, среди стран-доноров Япония является ключевым партнером. Практически все реализованные ранее инфраструктурные проекты в КР так или иначе были проведены при финансовой поддержке Токио. В частности, реконструкция и строительство объектов и дорог стратегического значения для КР, такие, как: реконструкция международного аэропорта «Манас», реконструкция дороги Бишкек-Ош, строительство дороги Бишкек-Нарын. Очевидно, что еще до появления идей о создании ОПОП и ЕАЭС, Япония внесла весомый вклад в развитие экономики КР.
Вместе с тем, стоит отметить следующее наблюдение профессора университета национальной обороны в Вашингтоне Эрики Марат о том, что: «в КР практически полностью преобладают русскоязычные СМИ. Российские и местные СМИ регулярно сообщают о развитии отношений КР и РФ. Такие сообщения частно создают ложное представление о реальном весе экономической помощи РФ Кыргызстану. В отличие от этого, существуют лишь несколько ограниченных отчетов о присутствии других донорских сообществ в стране, доступных для широкой общественности. В случае Японии информация о ее деятельности редко появляется в основных средствах массовой информации» [197, с.90].
На основании вышесказанного можно предположить, что в японской политике в ЦА превалирует содействие экономическому развитию, а не геополитическим интересам. В целом участие Японии в делах ЦА и в частности КР можно охарактеризовать «доброжелательным», отсутствием чрезмерных геополитических амбиций и требований, в отличие от ключевых акторов в центральноазиатской политике. Таким образом, можно сделать вывод, что евразийская доктрина Рютаро Хасимото, послужила основой для выстраивания отношений со странами ЦА на принципах экономической целесообразности и единства в решении вопросов безопасности в регионе.
Программа ЦАРЭС «Хорошие соседи Хорошие партнеры Хорошие перспективы» была инициирована АБР в 1996 году с целью построения глобального будущего для Евразийского региона в результате соединения людей и рынков посредством динамичной сети автодорожных и железнодорожных коридоров, и помогая людям, товарам и транспортным средствам пересекать границы быстрее и с меньшими затратами. Членство в программе сотрудничества имеют 11 стран (Афганистан, Монголия, Азербайджан, Пакистан, КНР, РК, КР, Туркменистан, РУз, Грузия). Финансирование производится за счет многосторонних институтов, таких как: АБР, ЕБРР, МВФ, Исламский банк развития, Программа развития ООН и ВБ [166; 213]. Транспортные коридоры ЦАРЭС связывают основные экономические центры региона друг с другом, а также регион с другими Евразийскими рынками. ЦАРЭС также осуществляет модернизацию аэропортов и морских портов в масштабах всего региона. Транспортные направления ЦАРЭС состоят из шести мультимодальных транспортных коридоров протяженностью более 80 тыс. км. С 2001 года построено и реабилитировано более 6 тыс. км автомобильных и более 3 тыс. км железных дорог. А в целом начиная с 2001 года, ЦАРЭС содействовала привлечению инвестиций в размере более 20 млрд. USD в транспорт, энергетику и торговлю. В настоящее время реализует более 120 инвестиционных проектов в области транспорта, торговли и энергетики [218].
В 2016 году была представлена стратегия развития железнодорожного транспорта ЦАРЭС на период 2017-2030 годы, одобренной на 15-й Министерской конференции ЦАРЭС, где выделяют три основных приоритетных направления деятельности: «1-развитие эффективной железнодорожной и мультимодальной инфраструктуры; 2-развитие коммерческой составляющей; 3-дальнейшее развитие нормативно-правовой базы» [36, с.17-30]. В фокусе 1 приоритета - отдельным компонентом предусмотрены проекты по восполнению инфраструктурных разрывов т.е. отсутствующих элементов, к коим в том числе относится и маршрут железной дороги через территорию КР. Также предусмотрена деятельность специальной рабочей группы по железнодорожному транспорту для координации и согласования инвестиционных проектов [39].
Относительно взаимодействия ЦАРЭС с КР необходимо отметить, что практически большинство транспортных проектов КР реализовано с участием ЦАРЭС. Как следует из отчетов Министерства транспорта и коммуникаций КР «из 6 основных транспортных коридоров, определенных ЦАРЭС в качестве приоритетных и конкурентоспособных в регионе, 4 проходят по территории КР, это: 1) ЦАРЭС 1-Европа-Восточная Азия (по автодороге Бишкеке-Нарын-Торугарт), «Рис. 2»; 2) ЦАРЭС 2-Средиземноморье-Восточная Азия (по автодороге Ош-Сарыташ-Торугарт), «Рис. 3»; 3) ЦАРЭС 3-РФ-Ближний Восток и Южная Азия (по автодороге Ош-Сарыташ-Карамык), «Рис. 4»; 4) ЦАРЭС 5-Восточная Азия-Ближний Восток и Южная Азия (по автодороге Иркештам-Сарыташ-Карамык)», «Рис. 5» [33; 34; 35; 166].
В течении длительного времени КР в рамках ЦАРЭС активно взаимодействует с международными финансовыми институтами по улучшению состояния международных автотранспортных коридоров. В частности с 1997 года за счет кредитов, а также грантов международных финансовых институтов реабилитировано более 1500 км, еще 654 км включены в проекты по реабилитации автомобильных дорог [32, с.9; 169]. 
Политические основы партнерства между КР и ЕС строятся на базе Соглашения о партнерстве и сотрудничества, где закреплены принципы свободы транзита товаров. В рамках этого положения КР пользуется преимуществами Генеральной схемы преференций ЕС плюс (GSP+) - специальной программы стимулирования устойчивого развития и надлежащего управления (GSP+), что позволяет импортировать 6200 видов товаров в ЕС без режима налоговых пошлин [176]. Относительно формирования транспортной инфраструктуры в 1993 г. на конференции, состоявшейся в Брюсселе при участии министров торговли и транспорта из 8 стран: Азербайджана, Армении, Грузии, РК, КР, Таджикистана, Туркменистана и РУз была инициирована программа ТРАСЕКА. На конференции была принята Брюссельская Декларация, которая положила начало реализации межрегиональной программы технического содействия ТРАСЕКА, финансируемой ЕС для развития транспортного коридора из Европы через Черное море, Кавказ, Каспийское море с выходом на страны ЦА [40]. Согласно исторической справке офиса Постоянного Секретариата ТРАСЭКА: «в период с 1996 по 1998 годы к программе присоединились Украина, Монголия и Молдова. В марте 2000 года, на первом заседании Межправительственной Комиссии в городе Тбилиси, Болгария, Румыния и ТР официально обратились в Европейскую Комиссию относительно присоединения к программе ТРАСЕКА, и в результате стали участниками «Основного многостороннего соглашения о международном транспорте по развитию коридора «Европа-Кавказ-Азия». В июле 2009 г. к данному соглашению ТРАСЕКА присоединилась ИРИ, а по итогам Седьмого заседания МПК ТРАСЕКА 16 июня 2009 г., Литовская Республика получила статус наблюдателя в Межправительственной комиссии ТРАСЕКА» [174].
Цель программы-создание МТК из Европы через Черное море, Кавказ, Каспийское море с выходом в страны ЦА и далее в КНР. Ключевым направлением деятельности программы является создание мультимодальных коридоров и сетей между Европой, Кавказом и ЦА, модернизация и реконструкция железных дорог, автомобильных магистралей, а  также, авиационных и морских транспортных узлов. В рассматриваемый период в рамках Стратегии Межправительственной Комиссии ТРАСЕКА по развитию международного коридора «Европа-Кавказ-Азия» было реализовано более проектов. В 2016 году была принята новая стратегия и Мастер-план на период 2016-2026 гг. [161; 165].
Таким образом в качестве мультимодального коридора, пересекающего Евразию, ТРАСЕКА конкурирует с транспортно-коммуникационными соединениями, проходящими через территорию РФ. Однако как видно дальнейшее развитие программы также будет в значительной степени зависит от реализации стратегии ОПОП.
 Коридор ТРАСЕКА состоит из трех основных маршрутов: «центральный маршрут», начинаясь в ЕС, пересекает Черное море, затем проходит по территории Грузии и Азербайджана далее через Каспийское море переходит в ЦА; «южный маршрут», который также начинается в ЕС, затем соединяется с турецкой ветвью, проходя вдоль северного черноморского побережья ТР на Кавказ и далее; «исторический Шелковый Путь», ведущий из ТР через ИРИ и страны ЦА» [161]. 
Идея создания МТК между Азией и Европой под патронажем США была выдвинута еще в середине 90-х годов и была озвучена заместителем госсекретаря США Строубом Талботтом в программной речи, произнесенной в Институте ЦА и Кавказа при университете Дж. Хопкинса [219]. А в 1999 году в Конгрессе США была рассмотрена «Стратегия Шелкового пути». Цель стратегии-развитие инфраструктуры по оси «Восток-Запад» и налаживание экономических связей, ориентированных на рынки стран евроатлантического сообщества [237].
Далее, в 2011 г. госсекретарем США Хиллари Клинтон была официально объявлена Стратегия «Нового Шелкового пути» [225]. Если выделить тезисно, основной целью Стратегии является интеграция Центральной и Южной Азии в единый экономический макрорегион, с фокусом на Афганистан и Пакистан. Стратегия предусматривает, формирование соответствующей инфраструктуры от ЦА через Афганистан в южно азиатские страны и дальнейшую торговую интеграцию этих стран. Реализация «Нового Шелкового пути» создала бы возможность переориентации традиционных связей или налаживающихся связей в данном регионе в южном направлении, а также позволила бы США укрепить свое присутствие в данном регионе [117, с.2].
За последние два десятилетия вовлеченность США в дела региона была обусловлена американским военным присутствием в Афганистане. Однако, миротворческая операция ООН в Афганистане, возглавляемая США под названием «Несокрушимая свобода» 11 сентября 2021 года в 20-летнюю годовщину теракта в Нью-Йорке, официально была завершена. Сразу же после ухода основной части американских войск и закрытия крупнейших военных баз талибы заняли всю страну. Международный обозреватель Guardian Патрик Винтур пишет, что «американские генералы и политики в своих отчетах переоценили боеспособность афганской армии, полиции и спецслужб, на которые они потратили за 20 лет 88,3 млрд. USD» [172]. В результате за 20 лет лишь казна США потратила 2 трлн. USD [163].
По мнению ряда российских и среднеазиатских экспертов с геополитической точки зрения, вывод американских войск прежде всего создают сложности для РФ и КНР, а также странам ЦА, граничащим с Афганистаном. Поскольку двадцатилетнее военное присутствие американцев в Афганистане позволяло этим странам сберечь свои ресурсы в контексте расходов на защиту афганских рубежей. После вывода американских войск международная ответственность за обеспечение относительной стабильность в этой стране естественным образом ляжет на окружающие страны [159; 162]. Относительно позиции КНР по ситуации в Афганистане, согласно данным Financial Times, Пекин через посредничество Пакистана предложил Талибану сотрудничество в обмен на лояльность по уйгурскому вопросу, а также выразил готовность оказать помощь Талибану, в восстановление разрушенной инфраструктуры страны [223; 106]. С учетом того, что часть провинции Бадахшан—граничит с СУАР, имеет важное значение, в том числе в контексте развития ОПОП поскольку СУАР является связующим звеном данной инициативы. 
Таким образом, вывод американских войск ставит вышеупомянутые страны перед многочисленными вызовами, главные из которых–безопасность граничащих стран с Афганистаном; возможный поток беженцев; усиление наркотрафика. В связи с этим, среднеазиатскими странами в партнерстве с РФ и КНР предприняты ряд мер преследующих цели недопущения расползания конфликта на территорию этих республик. В частности, членами ОДКБ были проведены совместные военные учения на северо-западе КНР в автономном районе Нинся-Хуэй; на юге РУз в Термезе; и на таджикско-афганской границе на полигоне «Харбмайдон» [151; 183].
Тем не менее США не заинтересованы в том чтобы страны ЦА погрязли в глубоких экономических, социальных и политических кризисах. Кроме того, ни Вашингтон, ни Москва не будут приветствовать включение региона в исключительную сферу безопасности третьей державы. Политика США в отношении ЦА направлена на достижение нескольких целей. В международном плане она нацелена на снижение зависимости региона от РФ, недопущение превращения ИРИ во влиятельного игрока, каким он является в Афганистане и на Ближнем Востоке, а также на укрепление роли партнеров США в регионе [121, с.7-15]. О чем свидетельствует решение лидеров «Большой семерки», принятое на саммите G7 в 2021 году в Германии, относительно новых проектов для развивающихся стран по финансированию необходимой инфраструктуры в рамках «Партнерства по глобальной инфраструктуре и инвестициям» [230]. В частности, президент Байден анонсировал, что США в ближайшие 5 лет намерены мобилизовать 200 млрд. USD, на реализацию вышеупомянутых договоренностей по 4 ключевым направлениям, в том числе проекты по формированию так называемой жесткой инфраструктуры, а также расширение и развертывание безопасных сетей и инфраструктуры информационно-коммуникационных технологий. В совокупности к 2027 году США вместе с партнерами по G7 планируют привлечь 600 млрд. USD, в виде инвестиций в глобальную инфраструктуру [234]. 
Итак, резюмируя вышесказанное в данном разделе, а также анализируя международные проекты реконструкции маршрутов ВШП можно констатировать, что страны ЦА наладили новые альтернативные автодорожные потоки, ориентированные на КНР, тем самым сформировали транзитные магистрали, соединяющие Азию и Европу. Так как реализация инфраструктурных проектов различного профиля, в частности автодорожных и железнодорожных транспортных соединений является определяющим фактором экономического развития страны в целом, а также становится главным драйвером поддержки ее различных отраслей. Поскольку географическая удаленность от морских портов, а также транспортная система, унаследованная со времен СССР требовало приоритетного развития данной отрасли.
Ключевым направлением дальнейшего развития транспортной системы является строительство новых железнодорожных магистралей, в южном направлении. Данный процесс обусловлен высоким транспортным потенциалом стран ЦА и в связи с этим наличием конкурентной борьбы между странами региона. Учитывая синергетический эффект от проводимой транспортной политики и рядом других отраслей экономики. В частности международный опыт развития инфраструктурных проектов, свидетельствует о наличии определенной зависимости развития бизнеса от транспортных маршрутов, что в свою очередь стимулирует страны к активному развитию этого направления. 
Однако, в истории имеются в изобилии факты как чрезвычайно мудрых и своевременных инвестиций в транспортную инфраструктуру, а также немало фактов колоссальных и дорогостоящих ошибок. В целом транспортные инвестиции в проекты, пролегающие через высокогорные и труднодоступные географические местности, а также в условиях ЦА проекты предполагающие пересечение множества межгосударственных границ связаны с большими рисками.
В связи с этим предстоящая задача состоит в том, чтобы реализовать планируемые проекты при минимальных затратах и далее координировать процесс эксплуатации до стадии окупаемости, когда можно будет полагаться только на свои возможности.

Выводы по II Главе :
 -Складывается впечатление об избыточности вышеперечисленных проектов из технических соображений, в плане возможности планирования и использования функционирующих коридоров. Сложно утверждать, что тот или иной проект реализован или реализуется с нуля, так или иначе они соприкасаются на узловых участках и в некоторой степени являются предшественниками. Возможно для стран ЦА результаты реализации всех вышеупомянутых проектов в плане строительства национальной инфраструктурной базы оказало бы положительный эффект. Поскольку проложенные маршруты в дальнейшем взаимодополняли бы друг друга. Однако, не все так однозначно и реалии таковы, что перечисленные проекты по своим целям являются антагонистами, реализация того или иного проекта предполагает блокировку или затормаживание других проектов;
-как было вышеупомянуто геополитическая составляющая данного вопроса преобладает над национальными интересами. В связи с этим, КР не остается возможности кроме как поиска наиболее оптимального варианта с учетом имеющихся проблем. Поскольку реализация в частности Ферганского маршрута со стороны РФ определенно воспринимается не только как вызов и риск нарушающий баланс сил, но и угрозу потери влияния в перспективе. В данной ситуации нельзя не отметить справедливое высказывание политического обозревателя А. Дубнова о том что: «КР находится в политическом, идеологическом и ментальном влиянии Кремля» [153].
-очевидно, что баланс сил в мире в значительной степени зависит от ситуации в Азии, поскольку она стала главным источником глобального экономического роста. В частности, согласно оценкам АБР «потребности Азии в инвестициях в инфраструктуру на период с 2016 по 2030 годы составляет порядка 26 трлн. USD. В данное время не более 2,5% его инфраструктурных инвестиций обеспечивается многосторонними кредиторами». По этой причине трудно не согласиться с Парамоновым О.Г., который отмечает, что «многообразие инициатив и механизмов, имеющихся в АТР дают основания предположить, что Япония и КНР, даже будучи конкурентами, являясь частью одного Евразийского пространства могут быть рассмотрены как конкурентные партнеры» [113, с.46-47]. Также, необходимо отметить, что в целом инфраструктурные проекты КНР в КР весьма хорошо интегрированы с проектами ЦАРЭС, одним из главных гарантов которой является Япония. 
-КР заинтересована в развитии двусторонних отношений и крупных многосторонних форматов, которые допускают гибкость и отсутствие юридически связующих политических обязательств. Наиболее подходящими на роль последних являются Япония с учетом положительного опыта ранее реализованных проектов, а также наличия успешно функционирующего формата диалога «5+1». Также, ТР-с учетом того, что поддерживает многосторонние структуры и может вести диалог как с Москвой, Пекином, так и с Вашингтоном. Помимо этого, ТР является учредителем и членом Организации экономического сотрудничества, одной из ключевых целей которой является-развитие транспортной и коммуникационной инфраструктуры, связывающей стран-членов друг с другом и мировым сообществом. Является одним из активных членов Организации Исламского Сотрудничества, несколько вспомогательных органов и постоянных комитетов этой организации базируются в ТР. Помимо этого является одним из основателей на ряду с КР Союза тюркоязычных государств. С учетом этих факторов Япония и ТР представляются оптимальными партнерами для продвижения транспортных проектов, тем более имеются примеры успешного функционирования турецких и японских компаний и консорциумов над совместными проектами в сфере логистики.












ГЛАВА III. РОЛЬ ДИПЛОМАТИИ В РЕАЛИЗАЦИИ ТРАНСПОРТНОГО ПОТЕНЦИАЛА КЫРГЫЗСКОЙ РЕСПУБЛИКИ
3.1. Вызовы и перспективы интеграций для Кыргызской Республики, в условиях реализации международных транспортных проектов
Структура и динамика международной торговли, а также технологический процесс в транспортном комплексе формируют инфраструктуру и определяют перспективы ее развития. Очевидно, что в глобальном масштабе спрос на мобильность в ближайшей перспективе будет расти. В частности, согласно докладу Организации экономического сотрудничества и развития (OECD) к 2050 году объем пассажирских перевозок увеличится в три раза, также мировой спрос на грузоперевозки утроится за аналогичный период [213].   В настоящее время на международном рынке транспортных перевозок морской путь является главенствующим. Вероятно, что и впредь морской путь будет доминировать над наземными маршрутами. Однако, несмотря на данное обстоятельство ключевые игроки в международной торговле устремлены к диверсификации строительств новых наземных путей, в связи с необходимостью развития региональной торговли вдоль МТК, а также из-за проблем, связанных с монополией морских перевозок и сложностей доступа к портам на суще.
Транспортная инфраструктура является одним из важных факторов, оказывающее прямое влияние на уровень международной торговли и соответственно на динамику экономического роста. Развитие инфраструктуры играет ключевую роль в повышении эффективности торговли. Предполагается, что развитие инфраструктуры снизит издержки торговли, расширит торговые отношения и региональную интеграцию. Кроме того, помимо формирования качественной физической инфраструктуры подчеркивается значение развития мягкой инфраструктуры [209; 232]. Важность инфраструктуры различается в зависимости от типа, выбранного как приоритетного направления для форсированного развития. Большинство исследователей сходятся во мнении, что инвестиции в дорожное строительство приводят к более высоким экономическим показателям, а также могут увеличить частные инвестиции [215]. Результаты исследований, посвященных развитию железнодорожной инфраструктуры в различных странах мира показывают, что развитие данной отрасли в целом оказывает широкое влияние на благосостояние страны. Эмпирические исследования Дональдсона на примере Индийских железных дорог, Ян Вана на примере Циньзаньской железной дороги и Йосино Наоюки на примере железнодорожной линии «Ташкурган-Бойсун-Кумкурган» констатируют: «что железные дороги снизили торговые издержки и межрегиональные ценовые разрывы, а также увеличили торговлю и реальный доход населения». В частности Ян Ван приводит следующие данные: эксплуатация Циньзаньской железной дороги увеличила ВВП на душу населения (жителей округов вдоль маршрута) на 33%. [212]. Йосино Наоюки приводит данные об увеличении темпов роста регионального ВВП на 2 % и роста добавленной стоимости в промышленности и сфере услуг на 5% и 7% [156]. Таким образом развитие транспортной инфраструктуры в частности строительство связующих железнодорожных отрезков уже течении среднесрочного периода генерирует инвестиционный и инновационный спрос и создают предпосылки для поступательного развития. 
Железнодорожные перевозки между Европой и Азией регламентируются отличающимися от стран Западной Европы правовыми нормами, которые требуют согласования условий перевозок, тарифных вопросов, таможенных процедур  и многое другое. Помимо этого существует разница в используемой ширине колеи железнодорожных путей. Для регулирования данных вопросов в середине 50-х годов XX века была создана международная организация содружеств железных дорог (ОСЖД). С образованием независимых государств на пространстве СССР изменился состав ОСЖД и изменилась геополитическая повестка. В связи с этим, в 1994 году на Совещании министров ОСЖД была утверждена «Программа по совершенствованию железнодорожных сообщений между Европой и Азией». В соответствии с данной программой были выделены ключевые железнодорожные направления между Европой и Азией. А также была принята Региональная программа по развитию и использованию международных железнодорожных магистралей через пограничный переход Достык (РК)-Алашанькоу (КНР) [185]. С открытием данного железнодорожного движения можно начать символический отсчет процесса возрождения современного ВШП. Однако, стоит отметить, что пограничные автомобильные переходы активно функционировали еще в советский период. В частности, через переход Торугарт (Ат-Башы)-Топо (СУАР) на базе «Совтрансавто» (главного управления международных автомобильных сообщений Минавтотранса РСФСР), располагавшемся в г. Рыбачье реализовывались все автоперевозки грузов в среднеазиатском направлении между КНР и СССР.
Относительно влияния жесткой и мягкой инфраструктуры на международную торговлю и экономический рост в развивающихся странах имеется обширная литература, в то время как количество эмпирических исследований по странам ЦА весьма ограничено. В основном эти страны исследовались в контексте международной торговли в азиатском или евразийском контексте. Тем не менее согласно данным исследований, проведенных ВБ и другими международными институтами: «КР вместе с Таджикистаном делит третье-четвертое места в мире среди стран без выхода к морю, с наибольшей средней возвышенностью над уровнем моря» [160]. По оценкам, проведенным за последние 30 лет, «континентальность экономического климата КР существенно влияет на динамику его экономического развития. У стран, не имеющих выхода к морю, товарооборот на 30% меньше, чем у стран с выходом к морю. Континентальность снижает темпы роста таких стран на 1,5% по сравнению с морскими странами». Исследователи отметили также «двойной негативный фактор для внешнеторговой деятельности континентальных стран, связанный с высоким уровнем издержек как по импорту, так и по экспорту товаров. Основной негативный фактор-высокие транспортные издержки, значительно более высокие по сравнению с морскими перевозками» [115]. По оценкам экономиста Энтони Венейблса, «каждая дополнительная 1 тыс. км дистанции транспортного пути создает для страны без выхода к морю транспортные издержки в 7 раз большие, чем для прибрежных стран» [194; 115]. Данные показатели, относительно КР подтверждаются в публикациях исследования Организации экономического сотрудничества и развития (Международного транспортного форума), где подчеркивается, что издержки, связанные с тем, чтобы одна тонна товаров из КР достигла 20% глобального ВВП, составляют приблизительно 175 USD, для сравнения в Германии аналогичный доступ можно обеспечить по цене около 30 USD [148]. В целом роль транспортного сектора в экономике все еще остается ограниченной, составив всего 0,3 процентных пункта в 2017 году. В транспортной отрасли задействовано около 6%-7% от общей численности экономически активного населения. К 2015 году транспортный сектор состоял в основном из малых предприятий или индивидуальных предпринимателей [148 с. 83].
Следующим этапом формирования транспортной инфраструктуры КР в некоторой степени связана с инициативой КНР по совместному созданию ОПОП. Поскольку, планы строительства железных дорог по новым маршрутам остаются не реализованными. Несмотря на то что практическая реализация натыкается на геополитические разногласия и финансовые проблемы, заинтересованные стороны систематично декларируют в скором начале строительства ККУЖД [19]. В частности, 27 октября 2021 года на заседании парламента глава кабмина КР сообщил, что все проектные работы со стороны КР, связанные со строительством железной дороги, доведены до конца, и, что согласно проекту по территории КР планируется строительство 280 км железнодорожных путей. Безспорно, строительство железных дорог является самой капиталоемкой частью из всей транспортной инфраструктуры, из-за длительности сроков окупаемости. В целом реализация железнодорожных транспортных проектов представляется экономически оправданным, но все же не достаточно привлекательным для комерческого финансирования. В этой связи, в большинстве случаев транспортная инфраструктура принадлежит государству [98, с.10]. Инициатива ОПОП в КР на официальном уровне была всецело поддержана и была расценена как экономический проект, реализация которой создаст новый импульс развития и модернизации транспортной инфраструктуры, что в свою очередь будет иметь касательные экономические последствия. В связи с этим, распоряжением Правительства КР был одобрен протокол «между Министерством экономики КР и Министерством коммерции КНР о совместном сотрудничестве по строительству ОПОП», где оговаривается создание регионального транспортного коридора с соответствующей логистической и транспортной инфраструктурой [31; 120].
Относительно предметное обсуждение планов о строительстве ККУЖД состоялось 16 декабря 2015 г. в рамках официального визита Премьер-министра КР Т. Сариева в КНР и завершился подписанием Совместного коммюнике между Правительством КР и Госсоветом КНР [21]. Основными темами обсуждения двустороннего сотрудничества в рамках данного документа являются следующие ключевые аспекты: предложение о возможности переноса конкурентоспособных производственных мощностей КНР на территорию КР; укрепление и координация совместных усилий соответствующих ведомств сторон по строительству инфраструктурных проектов, в частности ККУЖД; вопросы укрепления безопасности, стабильности и сотрудничества в ЦА (в рамках т.н., борьбы с «Тремя силами зла», включая террористические силы «Восточного Туркестана»). В рамках обсуждения планов строительства ККУЖД Пекин предложил европейский стандарт ширины колеи железной дороги. В КР, как и во всех постсоветских странах используется русский стандарт ширины колеи (1520 мм), в отличие от стран ЕС, КНР, ТР и ИРИ (1435 мм). Проблема выбора стандарта ширины колеи для кыргызского участка железной дороги обусловлена не столько экономическими и национальными интересами КР, а сколько опасениями других международных партнеров. По мнению эксперта академии ОБСЕ в КР Пшемыслова Озерски успешная реализация ККУЖД возможно при условии выбора стандарта европейской колеи, поскольку: «аргументация экспертов, выступающих как против строительства ККУЖД, так и выбора европейской колеи широко распространена и основана на спекулятивных расчетах, направленных на дискредитацию проекта и подкреплена сомнительными аргументами о цивилизационном выборе, нарушении геополитического баланса или прямым устрашением китайской военной угрозы» [184].
Относительно переноса некоторых промышленных предприятий из КНР в КР видимо имеет смысл из соображений более легкого доступа на рынки третьих стран в контексте ЕАЭС. Естественно в данной ситуации не приходится говорить о технологическом трансфере, тем не менее необходимо учесть возможность освоения современных технологий, безусловно с учетом экологических соображений. 
В продолжении намеченных договоренностей, премьер-министр Госсовета КНР Ли Кэцян на форуме «Летний Давос-2016» заявил о стремлении КНР расширять сотрудничество с КР, указал на важность реализации ряда крупных проектов, касающихся, в частности: строительства ККУЖД; линии газопровода КНР-ЦА а также переноса ряда производственных мощностей из КНР в КР. Относительно газопровода, судя по всему он будет иметь только транзитную функцию. Для реализации проекта трансформировано 18 га земли по кыргызской территории, где пройдет 220 км газопровода, схема маршрута полностью согласована. В рамках озвученных направлений сотрудничества уже намечено значительное количество совместных проектов, которые будут содействовать реализации ОПОП, включая проекты в следующих сферах: инфраструктурные-строительство автодорог, железнодорожных и авиационных путей сообщения; энергетика-строительство газопровода КРН-КНР, развитие ГЭС в Сары Джазе; торговля-создание СЭЗ; горнорудная отрасль-добыча золота, редкоземельных металлов; коммуникация-прокладка волоконно-оптической линии связи; проекты в сфере инфестиций, финансов, культуры, образования и т.д. [125, с. 35]. Помимо всех этих договоренностей относительно строительства ККУЖД отдельным пунктом зафиксировано в НСР КР на 2018-2040 годы, реализация проекта предполагается в среднесрочной перспективе. В рамках данного проекта в перспективе планируется соединить север и юг страны железнодорожными путями и создать единую внутригосударственную сеть с выходом на МТК [27]. Предполагается соединение северного участка железной дороги от г. Балыкчы до г. Джалал-Абад через Кара-Кече с развитием сопутствующей инфраструктуры. Безусловно объединение транспортных коммуникаций в единую, взаимосвязанную систему является необходимым условием территориальной целостности и единства экономического пространства страны. Связуемость внутригосударственных сетей железной дороги в перспективе также имеет значение в части развития горнодобывающей отрасли.
В результате вышеупомянутых процессов в рамках основополагающей государственной программы «НСР КР на 2018-2040 годы» была разработана НПР КР до 2026 года, где в разделе «транспортно-логистическая инфраструктура» вопрос о запуске строительства железной дороги планируется решить в предстоящий пятилетний период. В связи с этим, реализация строительства железнодорожной магистрали планируется в рамках проекта ОПОП [28, с.43].
Согласно теории об осях развития П.Потье: «экономическое развитие происходит вдоль главных транспортных коридоров...». Что в свою очередь созвучно с теориями «размещения» и «центра роста» [146, с.53-88]. В связи с этим, разработка логистической цепи доставки грузов в международном сообщении предполагает комплексный подход, т.е. с учетом развития многофункциональных терминальных комплексов, мультимодальных транспротно-логистических центров, а также внедрения новых ИКТ. В частности, строительство и эксплуатация ККУЖД предполагает развитие интермодальных контейнерных перевозок и связанных с ней сопутствующих услуг будут способствовать экономической активности внутри страны. В частности, заложит основы создания кластерной модели производства  и создаст возможность выстраивания вертикальной специализации. В связи с этим, в настоящее время разрабатываются проекты по созданию мультимодального грузового хаба (транспортно-логистический центр). Вероятно в Ат-Башинском районе Нарынской области или на юге страны в Ошской области, поскольку данные намерения ранее были объявлены правительством КР еще в 2018 году. В связи с этим, необходимо отметить, что в докладе рабочей группы железнодорожного транспорта ЦАРЭС «об оценке железнодорожного сектора для КР» в части увеличения объемов железнодорожных контейнерных перевозок рекомендовано реабилитация и модернизация имеющегося мультимодального терминала в городе Балыкчы [50, с.28]. Потенциально данный терминал мог бы привлечь контейнерные перевозки на дальние расстояния, а также, реабилитация данного теминала создала бы реальную предпосылку и повысила бы эффективность связуемости транспортной инфраструктуры КР.
Далее, вокруг стержневого проекта ККУЖД можно будет интегрировать и другие параллельные проекты, в том числе - в рамках концепции цифровой трансформации («Таза коом», «Түндүк» и т.д.) [177]. В частности, речь идет о проекте по строительству Цифрового шелкового пути и создания цифрового хаба. Поскольку процессы в глобальном цифровом пространстве уже имеют повсеместный характер и поэтому важно не остаться на задворках этих процессов. Несомненно, что цифровизация вызывает фундаментальные сдвиги в сфере мировой торговли. Цифровые технологии стимулируют вовлечение развивающихся стран в мировую торговлю, поскольку в некоторой степени облегчают преодоление трансграничных препятствий. В этом направлении совместная работа с РК и РУз будет способствовать более быстрому продвижению проектов. Поскольку рынок КР (7 млн) мало представляет интереса, в то время как объединение усилий сформировало бы рынок с 60 млн. населением. Электронная коммерция является одним из основных факторов, стимулирующих спрос на транспортные услуги.
Очевидно, что КНР и РУз заинтересованы в реализации проекта маршрута через Алайскую долину на юге КР, вдоль пропускного пункта «Иркештам» на кыргызско-китайской границе. Поскольку это наиболее короткий путь связывающий КНР и РУз и соответственно экономически выгодный. Однако, необходимо отметить, что данный маршрут не учитывает в полной мере интересы КР и более того в долгосрочной перспективе таит в себе потенциал возможного риска. Развитие сети будь то автомобильной или железнодорожной инфраструктуры в зоне притяжения МТК спосбствует укреплению внешнеполитического влияния той или иной страны. В связи с этим, еще в 2000 году было принято постановление правительства «о приоритете проекта Строительства железнодорожной линии Балыкчи-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в КНР» от 29 декабря 2000 года [22].
Принятые планы и намерения в результате многочисленных встреч на высшем уровне остаются в декларативной форме. Так, все еще официально не объявлен маршрут ККУЖД и не определены финансовые источники. Необходимо отметить что ранее китайская компания «Чайна Роуд Бридж Корпорейшн» подготовила ТЭО проекта на строительство ККУЖД с одним из предполагаемых маршрутов. В 2023 году в соответствии с трехсторонним соглашением между КНР-КР-РУз о порядке финансирования и распределения расходов на ТЭО ККУЖД, подписанного во время Самаркандского саммита, в КР прибыла обширная группа профильных специалистов из КНР для проведения предварительных работы по предполагаемому маршруту [240]. Видимо принят консенсусный маршрут через «Торугарт-Кош-Добо-Казарман-Джалал-Абад», протяженностью 280-311 км и оценочной стоимостью 4,7 млрд долл. USD, о чем анонсировалось в некоторых масс медиа КР [239; 241]. Безусловно с учетом географии КР предполагаемые маршруты так или иначе будут проходить по высокогорным участкам местности, что естественно усложняет и главное удораживает стоимость строительства. Оценочные затраты на строительство будут высокими, по разным данным из-за сложного горного рельефа в процессе реализации проекта предполагается строительство более 40 тоннелей и 90 мостов [181]. Следовательно, помимо необходимости разрешения некоторых вопросов политического характера одним из сложных вопросов остается финансовая составляющая данного проекта. Относительно схемы финансирования обсуждались различные варианты, включая передачу дороги в концессию КНР, создания совместного предприятия, использования кредита от китайской стороны, государственно-частное партнерство а также формулу «недры взамен на инвестиции». 
Также необходимо отметить, что реализация данного проекта невзирая на так называемое «сопряжение ОПОП и ЕАЭС» напрямую затрагивают интересы РФ и  РК. Недовольства обусловлены разными причинами. Относительно ситуации связанную с РК, по мнению бывшего советника премьер-министра КР по вопросам макроэкономики и евразийской интеграции Кубата Рахимова: «Строительство ККУЖД в определенной степени является альтернативной казахской железнодорожной магистрали и как минимум реализация проекта увеличит срок окупаемости казахского проекта Хоргос-Жетиген т.к. потеряют доходы от транзитных грузов» [116, с.139]. Учитывая население Ферганской долины-это будет немаловажной потерей.
Относительно недовольства со стороны РФ, как было уже отмечено обусловлена более сложным комплексом вопросов из геополитической и геоэкономической плоскости. В частности, о наличие разногласий геополитического характера было косвенно подтверждено президентом КР С. Жапаровым [242]. Обоюдная заинтересованность РФ и КНР, как ключевых акторов в ЦА в стабильности данного региона строится в основе противодействия угрозам собственной безопасности. Однако экономические интересы в отличие от геостратегических интересов естественно разнятся и имеют конкурентный характер. Для сравнения 49% ПИИ поступает в КР из КНР, для сравнения, из РФ поступает-16%. [148]. В связи с этим реализация ККУЖД воспринимается как угроза нарушения геоэкономического баланса сил в регионе с вытекающими последствиями. Учитывая намного большие финансовые возможности КНР, в том числе для реализации своих интеграционных проектов, данные опасения вполне обоснованы. В частности, согласно данным штаб-квартиры АБИИ «уставной капитал банка по учредительным документам составил 100 млрд. долл. USD». В свою очередь имущество Евразийского банка развития оценивается только в 7 млрд. долл. USD [102, с.142]. У РФ нет возможности реализовать все инициативы, которые она выдвигала в ЦА на протяжении многих лет. В связи с этим стоит отметить о возможном смягчении политического подтекста на фоне санкционного давления, Москва стала менее категорична относительно проекта ККУЖД. Тем не менее, как было уже отмечено каждая из коридоров имеет свою специализацию, КНР с населением 1,5 млрд. человек для последующего развития нуждается в ресурсах и рынках сбыта готовой продукции, а также с целью форсированного решения проблемы развития северо-западных территорий страны, где исторически коренным населением не являются ханьцы, будет заинтересована в развитии параллельных и альтернативных транспортных коммуникаций, в том числе и во избежание зависимости от посредников.
Помимо вышеперечисленных проблемных вопросов также, необходимо отметить высокий уровень коррупции и сложности трансграничной торговли, а также объем и распределение внешнего долга КР. Согласно индексу восприятия коррупции Transparency International-КР занимает 148 место из 180 стран [235]. Относительно проблем при пересечении товаров на государственной границе, красноречиво свидетельствует перманентный кризис на кыргызско-казахской границе при том, что КР является членом ЕАЭС и предполагается, что имеет преференциальный доступ к торговле на рынках КЗ и РФ. Касательно внешнего долга ситуация не лучшая, по оценке международных рейтинговых агентств, уровень задолжности КР является одним из самых высоких среди стран ЦА [229]. Согласно данным министерства финансов КР внешний долг составляет 4 млрд. 464 млн. USD, доля Эксимбанка в объеме внешнего долга составляет 44,8% [192]. Кредиты Эксимбанка являются т.н. «привязанными кредитами», краткосрочные (на 20 лет) под 2%. Процедура выдачи кредитов структурирована (льготный период 6 лет, далее через 10 лет 1-е выплаты по основной сумме). Таким образом, КР является самой закредитованной страной в ЦА с динамикой прироста ВВП в последнее десятилетие 3,8% в год, что исключает возможность усиления региональных позиций КР, соответственно не может быть и речи о реализации отрезка МТК без внешних заимствований. Не маловажный момент по структуре и графике выплат внешнего долга была озвучена на заседании Жогорку Кенеша КР от 20 апреля 2018 года председателем комитета экономической и фискальной политике о том, что «пик нагрузки по выплатам внешнего долга приходится с 2025 по 2029 годы и 71% выплат состоит из погашений долга только лишь перед КНР» [155;167]. Также, ситуация о структуре и объеме внешнего долга отдельно отражена в НПР КР до 2026 года. В документе констатируется, что за период с 2010 по 2020 годы была проведена непродуманная политика заимствования, что ухудшила управляемость внешним долгом и в результате КНР за короткий промежуток времени стала доминирующим кредитором КР [28; 233].
В данной ситуации широко используемый в отношении ОПОП термин «Debt-Trap Diplomacy» (долговая дипломатия) воспринимается вполне реалистичной перспективой для КР [203,с.148]. Данный термин начал использоваться представителями Государственного департамента США и в настоящее время в информационном пространстве западных стран, а также Индии вошло в постоянный обиход [109]. Абсолютно естественно, что данная ситуация наводит на тревожные мысли о схожести складывающейся ситуации в КР и случившегося факта в Шри-Ланке, вокруг погашения кредитных обязательств перед КНР. Поскольку одним из основных кредиторов в транспортно-инфраструктурные проекты КР является Эксимбанк.
Резюмируя ситуацию вокруг долговых обязательств КР необходимо отметить, что в этом направлении были проведены ряд эмпирических исследований как отечественными так же и зарубежными исследовательскими институтами, которые выработали прогнозы и сценарии развития ситуации вокруг внешнего и государственного долга КР. В частности, Евразийский банк развития в рабочем документе Евразийского Фонда стабилизации и развития опубликовали результаты аналитических исследований под названием «Долговая устойчивость КР и внешние шоки». Где отмечается, «что исходя из результатов комбинированного сценария экономического кризиса, экономика КР будет испытывать значительное давление со стороны долгового бремени. По оценкам, комбинация финансовых и экономических негативных внешних шоков приведет к сокращению ВВП на 2% и резкому увеличению процентной ставки, что значительно повысит риск долговой устойчивости. В результате внешний долг достигнет уровня 100.8% ВВП. Основной вклад в аккумулирование долговых обязательств будет вносить ослабление национальной валюты–это обеспечит около 14.1 п.п. дополнительного прироста внешнего долга к ВВП по итогам 2024 году» [49, с.25]. Естественно, что в связи с влиянием пандемии COVID-19 а также Российско-Украинского кризиса вышеупомянутые прогнозы представляются весьма оптимистичными. Вполне очевидно, что в данной ситуации особенно уязвима КР, чей долг номинирован в дорожающих USD, соответственно рост расходов на рефинансирование этих обязательств может подорвать хрупкую экономическую ситуацию в республике. 
В связи с этим, наряду с проводимой работой с кредиторами по реструктуризации и списании государственного долга в НПР КР до 2026 года было прописано о необходимости проработки механизмов обмена долга на проекты в сфере экологии и «зеленых технологий». В частности, в настоящее время  разработываются предложения по обмену государственного внешнего долга на реализацию проектов в сфере охраны окружающей среды, проектов, сфокусированных на реализацию задач в социального блока [28, с.24-52; 33]. Также необходимо отметить, что в 2018 году была принята Концепция зеленой экономики КР «Кыргызстан-страна зеленой экономики», в которой были определены 7 приоритетных секторов: зеленая энергетика, зеленое сельское хозяйство, зеленая промышленность, устойчивый туризм; низко-эмиссионный транспорт, управление отходами, зеленые города [168]. 
Помимо вышеупомянутых проблем геополитического и финансового характера, касательно международных железнодорожных транспортных узлов и коридоров за период с приобретения независимости КР не было приложено усилий в решении внутренних транспортных вопросов. В частности железнодорожная система КР, основанная на советском наследии не претерпела положительных изменений и не было проложено ни одного километра железнодорожных путей. [115]. Согласно данным государственного предприятия «Кыргыз темир жолу»: «сеть железных дорог КР представлена не связанными линиями, разделенными на два участка-северный (323,4 км.) и южный (101,2 км.), с общей протяженностью 424,6 км» [152]. Разумеется Кыргызские железнодорожные ветки были заложены как неотъемлемая часть железнодорожной системы СССР (Туркестано-Сибирской железной дороги и Трансаральской железной дороги). Управление железной дорогой осуществлялось из Алматы и Ташкента. С распадом СССР Бишкек унаследовала железную дорогу, а также 2500 грузовых вагонов, 450 пассажирских вагонов и 50 локомотивов [50, с.2-5].
Таким образом, анализируя ситуацию с железной дорогой КР необходимо отметить, что изначально данные отрезки дороги были сформированы как короткие ответвления ключевых региональных дорог не имеющих перспективу соединения между собой т.е. железнодорожные сети были ориентированы на Россию с отсутствием выхода на железные дороги других сопредельных стран. С учетом этого фактора, а также общей экономической ситуации в первые годы независимости характерно резким падением объема железнодорожных перевозок. Поскольку были нарушены все предыдущие межхозяйственные связи вопрос о развитии железнодорожной отрасли не стоял и в настоящее время находится в ветхом состоянии. Отсутствие развитой транспортной системы в целом, и в частности связанных железных дорог является значительным недостатком экономики КР со всеми вытекающими последствиями. Поэтому одной из приоритетных задач развития экономики является объединение транспортных маршрутов севера и юга в единую систему в рамках автодорог. В настоящее время находится на стадии завершения альтернативная автодорога Бишкек-Ош [114]. 
Как известно функционирование МТК оказывает существенное воздействие на окружающую среду, а при возникновении аварий и техногенных катастроф сопровождается большими экологическими и экономическими губительными последствиями [189]. Относительно КР, проект ККУЖД вне зависимости от выбранного плана маршрута относится к категории сложных и специфических проектов строительства [120]. В частности, в исследовании К.Ч. Кожогулова проведен анализ рисков, связанных со строительством и эксплуатацией ККУЖД на участках прохождения железнодорожной линии Карасу–Торугарт, характеризуемый сложной тектоникой и пересечением ряда хребтов с широким диапазоном форм рельефа [198, с.526]. В связи с этим, «во избежание ошибок при возникновении чрезвычайных ситуаций, связанных с нарушениями экологических и санитарно-эпидемиологических норм, а также в целом комплексе вопросов по обеспечению транспортной безопасности руководству страны необходимо заблаговременно подготовиться в части приведения в соответствие нормативно-правовых актов» [120]. Поскольку в целом участие любого государства в международных транспортных процессах предполагает наличие в своем законодательстве соответствующих нормативов и регулирующих актов, определяющих нанесение минимального ущерба окружающей среде [123, с.242]. Относительно участия в транспортной системе трансрегионального характера предполагают помимо формирования внутренней законодательной базы также корреляцию с соответствующим правовыми актами соседних стран. В целях минимизации экологических и экономических негативных последствий строительства и эксплуатации МТК необходимо еще на стадии проектирования коридора регламентировать нормативно-правовые акты по экологизации и безопасности (оценка воздействия на окружающую среду), а также разработать комплекс экологических требований к отдельным составляющим системы МТК [112; 120]. В частности, с учетом специфики природных миграционных коридоров животных и растений, разработать механизм обеспечения биокоммуникаций. Несомненно необходимо обратить внимание и изучить опыт строительства железнодорожных путей международного значения. В частности, опыт строительства и эксплуатации Цинхай-Тибетской железной дороги, построенной в сложнейших горно-геологических условиях, где 80% трассы проходит по территории с абсолютными отметками местности свыше 4 тыс. метров и около 50% по вечномерзлым грунтам [104, с.129-134]. 
Резюмируя необходимо отметить, что для успешного функционирования МТК и в частности транзитного коридора воздействуют ряд факторов. Условно можно разделить на 2-а фактора: локальные-охватывает процессы реализуемые в пределах возможностей одного или двух государств; внешние-охватывает процессы, требующие взаимодействия нескольких или более государств. Также необходимо отметить наличие следующих базовых составляющих: 1. Общие требования по унификации транспортной инфраструктуры; 2. Наличие единых технических требований. В том числе, возможность использования общей или смежной, адаптированной информационно-коммуникационных технологий; 3. В идеале, интегрированная организационно-правовая база. Соотношение вышеупомянутых факторов, а также развитие совокупности технологических, организационных и правовых требований способствует развитию или регрессу МТК. 
Таким образом, в этом разделе мы проанализировали и выявили следующие основные угрозы, а также перспективы интеграции КР в условиях реализации МТК: 
-в настоящее время в следствии геополитических и экономических причин решение проблем железнодорожных транспортных узлов и коридоров находится в инертном состоянии. Соперничество между крупными державами за транспортные коридоры в ЦА и в частности в КР существенно замедляют процессы развития страны и более того становится некой открытой ареной противодействия. В частности, до начала российско-украинского противостояния обсуждение проектов строительства ферганской ветки железнодорожной магистрали носили преимущественно академический характер. Однако текущее положение дел способствует предметному обсуждению вопросов реализации откладываемых ранее транспортных проектов;
-сообщается, что в период с 2018 по 2020 год в Кыргызстане было проведено 42 митинга и акции протеста, которые были связанные с Китаем [210]. Однако, невзирая на сформировавшееся в КР за последние годы негативное общественное мнение в связи с т.н. «китайской демографической, экономической, технологической экспансией», в том числе из-за муссировавшем слухе в информационном пространстве КР о возможной передаче инвесторам месторождений полезных ископаемых (Жетим-Тоо, Сандык, Терек-Сай) в обмен на финансирование строительства железной дороги [164;190]. А также коррупционных скандалов вокруг китайских кредитов, относительно модернизации ТЭЦ г. Бишкек. Тем не менее реализация железнодорожных транспортных проектов в КР предполагается в среднесрочной перспективе в рамках ОПОП;
-ключевым импульсом в финальном сложении пазла возможно будет связана с возросшей активностью РУз. Растущая инициативность РУз на разносторонних международных площадках говорит об активизации внешнеполитической деятельности страны, что подтверждается принятием стратегии развития Нового Узбекистана на 2022-2026 годы, а также новой внешнеполитической концепцией страны, где оговорено, что страна делает ставку на проактивность во внешней политике [37; 48]. В совокупности с экономическими показателями страны после смены руководства в РУз делает ее одним из ключевых факторов в реализации транспортных проектов [221]. Необходимо также отметить, что в настоящее время между КР и РУз согласованы все проблемные пункты приграничных вопросов;
-участие КР в реализации проекта требует проведения всестороннего анализа, исключая одностороннее геополитическое предпочтение в угоду краткосрочным конъюнктурным выгодам. В связи с этим, необходимо отметить результаты исследований экспертов ВБ в части ожидаемых выгод от реализации проекта, где оговорено, что наряду с обоюдными выгодами «в более богатых странах при прочих равных условиях, выгоды будут больше поскольку выгоды от проектов кратны национальному доходу, а это означает, что более бедные страны в целом могут испытывать трудности с финансированием инфраструктуры» [225]. В связи с этим, стоит отметить о необходимости обсуждения данного проекта не только со всеми внешними партнерами и проработкой на экспертном уровне, а также, предусмотреть обязательное широкое освещение и принятия решения с учетом общественного мнения. Поскольку кулуарное решение данного вопроса чревато обострением и без того напряженного политического и экономического положения в КР [114].

3.2. Роль «Дипломатии шелкового пути» в обеспечении устойчивого развития Кыргызской Республики
В предыдущих разделах были рассмотрены причины, цели и этапы становления выдвинутых мировыми акторами и международными институтами интеграционных инициатив в Евразийском регионе и в частности в КР. А также ход реализаций, объявленных инициатив и в некоторой степени результаты проделанных работ. В данном разделе предпринята попытка анализа предстоящих планов по дальнейшей реализации вышеупомянутых проектов в контексте формирования единого видения и целостного подхода, выработки четких позиций и плана мероприятий со стороны в целях обеспечения устойчивого развития КР.
25 сентября 2015 года 193 государства-члена ООН приняли на себя обязательства по достижению ЦУР. Решение зафиксировано в документе под названием «Преобразование нашего мира: повестка дня в области устойчивого развития на период до 2030 года». Относительно КР, также связала свой образ будущего с моделью устойчивого развития. В частности, в 2015 году был утвержден план поэтапного перехода и были сформулированы следующие документы стратегического планирования, которые сформировали видение страны в области развития: «НСУР КР на 2018-2040 гг.; Национальная программа развития на 2018-2020 гг. «Единство. Доверие. Созидание»; «Таза Коом – Жаны Доор»; НПР КР до 2026 гг.» [157].
В вышеупомянутых документах и в частности в НСР КР 2018-2040 определены стратегических направления развития КР, в том числе вопросы улучшения инвестиционного потенциала и регионального развития с качественной инфраструктурой, а также разработаны планы развития ключевых отраслей экономики [157]. Относительно транспортной составляющей подчеркивается, что «инфраструктура и устойчивое развитие (ЦУР 9, задача-9а) является одной из приоритетных задач. В частности, планируемое строительство железных дорог должно дать импульс развитию региональных экономик и решить проблему доступа к месторождению полезных ископаемых. Все это увеличит занятость и улучшит экономическое благосостояние населения, обеспечит дополнительные транспортные связи между Севером и Югом страны. А также с учетом важности индустрии туризма и отдыха, создание трансграничной инфраструктуры будет способствовать развитию торговых отношений со странами СПЕКА, что будет содействовать улучшению экономических условий в стране и субрегионе» [41, с.22-52].
Согласно отчетам Межведомственной группы ООН о ходе достижений ЦУР в КР: «для осуществление повестки ЦУР был сформирован Национальный совет по устойчивому развитию КР, председателем которого является Президент. Ответственным за реализацию является Координационный комитет по достижению ЦУР, состоящий из представителей Парламента, государственных ведомств, отраслевых министерств, партнеров в области развития и Национального статистического комитета КР» [169; 187]. В целях проведения текущего анализа ситуации по результатам достижений, при участии ПРООН были проведены соответствующие изыскания. Из которых следует, что «целевая задача (Цель 9)  еще не достигнута а промежуточная задача реализована на 15%». А также приведены следующие выводы к ЦУР 9: «инновации и инфраструктура остаются крайне важными движущими факторами экономического роста и развития. Критически важной целью политики должно стать увеличение доли промышленности в экономике» [187].
Необходимо отметить обоснованные выводы и рекомендации в аналитических документах международных институтов, в частности Организации экономического сотрудничества и развития на предмет обилия принимаемых правительством КР всевозможных стратегических документов. А также «об отсутствии четко определенной иерархии документов, бюджета для достижения целей и ответственности за их осуществление, затрудняющих определение основных целей правительства в области развития» [44 с.130].
Относительно формирования государственных стратегических документов согласно Указу Президента КР «О порядке государственного стратегического управления в Кыргызской Республике», концепции и доктрины являются составной частью системы государственного стратегического управления, определяющей рамочную модель развития с долгосрочным горизонтом видения, но не являются государственными стратегическими документами [168]. Также необходимо отметить, что в настоящее время разрабатывается проект Закона «О стратегическом планировании в Кыргызской Республике» [155]. Тем не менее отраслевые концепции также являются важным звеном в государственной системе стратегического управления, поскольку представляют собой официальное видение государством целей, задач, и необходимых мер по реализации приоритетных направлений развития страны в той или иной отрасли. В частности «Концепция внешней политики Кыргызской Республики является основополагающим политическим документом в сфере внешней политики КР, который содержит систему взглядов на содержание, принципы и основные направления внешнеполитической деятельности государства, определяет ее ключевые приоритеты» [171]. Также в Концепции декларируется возможность актуализации и пересмотра документа по мере изменения внутренних и внешних условий. К слову в аналогичной концепции РК предусмотрены принципы и  механизмы актуализации документа. В частности «с целью повышения предсказуемости доктринальных основ внешней политики Казахстана срок действия Концепции увеличен до 10 лет. Планы реализации Концепции утверждаются постановлением Правительства РК и обновляются раз в два года» гласит в 6 Главе Концепции внешней политики Республики Казахстан на 2020 – 2030 годы [243].
Таким образом невзирая на обилие принятых документов, по мнению автора актуализация некоторых, ранее принятых документов, а также разработка новых программ (ведомственных, секторальных, отраслевых) будет содействовать в повышении определенности в отношении координации государственных органов и ответственности за выполнение поставленных задач. Как любая система, доктрина или концепция должна развиваться, учитывая текущие реалии в том числе и концепция внешней политики КР. Например, с началом реализации региональных и трансрегиональных проектов по реконструкции ВШП выявляется необходимость в актуализации и переформатировании ранее невостребованных документов, безусловно с условием приведения в соответствие с НСР КР 2040. В частности вышеупомянутой доктрины «Дипломатия шелкового пути», которая в некоторой степени способствовала бы в реализации конкретных целей с условием включения в нее планово-программной составляющей внешне политических задач. В целом необходимость концептуализации государственной внешней политики в части содействия в развитии транспортной инфраструктуры с для интеграции в МТК обусловлена прежде всего тем, что уже на стадии разработки будет сформировано понимание проблемы, механизмов и методов ее реализации. Будут установлены общие ориентиры для всех участников управленческого процесса. В совокупности это будет способствовать повышению эффективности управления. Характеристики нового документа должны основываться на государственных приоритетах и быть реально применимыми на практике, конечно же, должны охватывать весь спектр мировых тенденций. Разработка документа должна базироваться на результатах ранее успешно реализованных проектов МТК со стороны международных институтов.
Относительно аналогичных документов других центральноазиатских стран автором был проведен контент-анализ текстов внешнеполитических концепций (КР, РК , РУз и РТ) на предмет соотношений и отличий друг от друга в фокусе вопросов касательно проблем безопасности и угроз а также ряда вопросов относительно: инвестиций, торговли, транспорта, логистики и транзита. В результате было выявлено наличие некоторых существенных различий в подходах. В частности в концепциях КР и РТ в значительной степени превалируют проблемы угроз и безопасности. Относительно вопросов транспортной инфраструктуры, транзита и логистики в отличие от других стран больше внимания уделено в концепциях РУз и КР. Однако количественные показатели не отражают действительную картину проработанности вопросов в данных направлениях. Стоит отметить, что в концепциях соседних стран, столь важные вопросы как транспортная инфраструктура, транзит и логистика имеют более цельный характер. В свою очередь в концепции КР в отличии от соседних стран задекларированы вопросы демократических процессов, во всяком случае частота упоминания ощутимо различается. Относительно вопросов торговли и касательно вопросов привлечения инвестиций (с небольшой разницей РУз) вцелом наблюдается паритетное соотношение.
Безусловно есть необходимость в утверждении непосредственно концепции развития транспортной инфраструктуры КР, где необходимо предусмотреть развитие железнодорожной отрасли и детализировать вопросы касательно ККУЖД. В связи с этим необходимо отметить, что принятая Транспортная Стратегия ЦАРЕС 2030, разработанная в рамках общей Стратегии ЦАРЕС 2030 под названием «Соединяя регион для совместного и устойчивого развития», где ключевые акценты сделаны на связанности и устойчивости транспортной системы ЦА, представляется предметной программой для сотрудничества при реализации конкретных транспортных проектов и в целом транспортной отрасли КР [36]. Относительно строительства железных дорог в Транспортной Стратегии ЦАРЕС 2030: «подчеркивается центральное значение железнодорожного транспорта для улучшения мультимодальных соединений для беспрепятственного и бесперебойного движения поездов через границы. Железные дороги имеют решающее значение для содействия экономической диверсификации посредством развития логистических и производственных цепочек поставок. Эффективное использование железных дорог будет способствовать в достижении ЦУР в сфере изменения климата. Железные дороги также характеризуются длительным экономически целесообразным сроком эксплуатации: перемещение некоторых видов товаров по железной дороге – в особенности, сыпучих и тяжелых грузов – является экономически эффективным на тех маршрутах, которые существуют в течение долгого времени» [38, с.19-23]. В связи с этим Секретариат ЦАРЭС и в частности рабочая группа по железнодорожному транспорту будет способствовать в продвижении поставленных задач, а также через платформу ЦАРЭС также будут определены возможности совместного финансирования [38, с.26]. Также, важно отметить, что в Транспортной стратегии ЦАРЭС 2030 отмечена стремление к синхронизации этапов реализации стратегии с национальными планами развития транспортной отрасли стран-членов а также с другими региональными инициативами ЦАРЭС.
Относительно подготовки человеческих ресурсов для реализации транспортно инфраструктурных проектов, необходимо сформировать целевую программу обучения в ВУЗах КНР с обязательным прохождением производственных стажировок [120]. 
Корректировка, а также разработка новых программных документов должны стимулировать заблаговременную подготовку в части:
1) формирования основополагающей правовой базы предстоящих проектов со стороны Министерства иностранных дел КР, Министерства  транспорта КР и Министерства финансов КР;
2) со стороны других профильных ведомств подготовка целевых нормативных актов по экологизации, связанных со строительством и дальнейшей эксплуатацией железной дороги. При подготовке нормативных актов безусловно необходимо учесть опыт пандемии COVID-19 а также пример трагического происшествия в портовом городе Бейрут, касательно перевалочных баз и станций;
3) со стороны Министерства образования КР утверждения перечня приоритетных направлений и ВУЗов по подготовке инженерно-технического корпуса, профильных специалистов по направлению менеджмента в транспортной логистике, а также специалистов по правовым вопросам [120].
Поскольку происходящие в современном мире процессы реконструкции мирового порядка, где центры влияния в АТР усиливают свою роль, являются неотъемлемой частью формирования новой мировой системы. Основным катализатором данного тренда за последние десятилетия вслед за Японией является КНР. Действительно КНР в настоящее время является одним из ключевых мировых акторов, играющих значительную роль в геополитических процессах. Это подтверждается реализацией выдвинутых ряда новых инициатив, касающихся глобального управления. В частности инициативы ОПОП, являющейся составной частью и механизмом продвижения стратегии строительства «сообщества единой судьбы человечества». Данная инициатива с учетом ее масштабов и целей носит глобальный характер и выходит за рамки развития транспортной инфраструктуры Евразийского континента [120].
Актуальность реализуемых проектов под эгидой КНР для КР обусловлена тем, что на протяжении более 20 лет ведется обсуждение проекта строительства ККУЖД без видимых результатов. А также, особую злободневность данного вопроса инициировала речь генерального секретаря ЦК КПК Си Цзиньпиня на онлайн-саммите глав государств ЦА и КНР 25 января 2022 года [178]. Председатель КНР заявил о готовности к совместной созидательной работе с партнерами в интересах формирования более тесного сообщества единой судьбы КНР-ЦА. В связи с этим, для реализации дальнейших шагов выдвинул 5 предложений:
1. для укрепления уз добрососедства активировать роль контактов министров иностранных дел КНР-ЦА;
2. с целью создания «пояса высококачественного сотрудничества» в интересах более безопасной и эффективной взаимосвязанности было заявлено:
а) о готовности продвигать проект ККУЖД; б) о формировании механизмов сотрудничества в области электронной коммерции; в) об ускорении строительства четвертой ветки газопровода КНР-ЦА;
3. относительно комплекса вопросов по проблемам безопасности, традиционно было озвучено о небходимости совместной борьбы с «тремя силами зла»;
4. в рамках развития культурно-гуманитарных связей предусмотреть активизацию: процессов по реализации туристического потенциала стран; сотрудничества между городами стран с последующим увеличением городов-побратимов до 100 пар (50 пар городов имеют договорные отношения); деятельности в области образования посредством увеличения предоставляемых квот правительственной стипендии, открытия новых Институтов и Классов Конфуция;
5. в рамках инициативы по глобальному развитию было объявлено о предоставлении центральноазиатским государствам в ближайшие 3 года безвозмездной помощи в размере 500 млн. USD для осуществления социально значимых проектов и 5 тыс. квот на повышение квалификации специалистов.
Далее в 2023 году в городе Сиянь (Чаньань) состоялся следующий саммит, где Си Цзиньпином вновь были озвучены основные направления сотрудничества, акцентированием внимания на проблемы безопасности [179]. Безспорно, что на фоне обострения кризиса вокруг Тайваня и начала войны в Украине повысилась актуальность переориентации транзитных маршрутов. Помимо традиционно декларируемых намерений о формировании стабильных, гармоничных, безопасных отношений между странами ЦА и КНР были подчеркнуты следующие предложения практического характера:
1. в рамках расширения торгово-экономических связей предпринять дополнительные меры по упрощению торговых процедур;
2. активно внедрять практику «зеленого коридора» при оформлении таможенных процедур;
3. в рамках процессов по углублению взаимосвязанности всесторонне повыщать пропускную способность автодорог. В частности Транстяньшанского шоссе «КНР-КР-РУз». А также ускорить работу по открытию пропускного пункта «Бедель», что соответствует ранее запланированному строительству дороги «Барскоон-Учтурфан-Ак-Суу» [157].
4. объявлено о выделении денежных средств на сумму порядка 4 млрд  USD в виде безвозмездной помощи странам ЦА для наращивания потенциала разития;
5. активизировать культурно-гумманитарный блок сотрудничества посредством участие и совместного продвижения проектов «Культурный Шелковый путь» и «Университетский альянс Шелкового пути» а также проекты по взаимодействию СМИ;
6. в рамках укрепления региональной безопасности оказание содействия в усилении потенциала правоохранительных и оборонных структур стран ЦА.
Резюмируя Сианьскую декларацию, подписанную по результатам саммита необходимо отметить о некоторых механизмах предложенных с целью закрепления достигнутых результатов. В частности о предстоящей разработке целевой научно-технической программы по сотрудничеству в области сокращения бедности, программу по повышению технической квалификации. Активировать формат взаимодействия между отраслевыми ведомствами по примеру сотрудничества министерств иностранных дел стран ЦА и КНР. Таким образом ЦА стала приоритетом не только транспортно-инфраструктурных инициатив КНР, но также и ЕС. Поскольку аналогичный саммит ЕС+ЦА была проведена в тот же период, где также одной из главных повесток обусждения были транспортно-инфраструктурные проекты.
Естественно, что идеи нового миропорядка и в частности инициативы объединения Китая и остального мира в единый процесс развития содержат в себе ярко выраженную китайскую специфику [120]. Данная ситуация для стран партнеров, а также стран ЦА, непосредственно граничащих с КНР является реалиями настоящего и как минимум предстоящего краткосрочного периода времени. 
Учитывая предложение председателя КНР на саммите глав государств ЦА и КНР 25 января 2022 года «...о необходимости более безопасной и эффективной взаимосвязанности» имеет смысл предположить, что с целью уменьшения возможных рисков перебоев во внешней торговле КНР с учетом последних событий в РК и в особенности в РФ, к двум функционирующим коридорам (Транссиб и Трансазиатская железная дорога) как альтернатива остро необходима функционирование третьего маршрута через Ферганскую долину. Безусловно маршрут через Ферганскую долину имеет свою специфику, но вместе с тем, очевидно, что последние события послужат импульсом в активизации проекта ККУЖД. 
С учетом географической близости государств ЦА к региону Ближнего Востока, а также Афганистану наряду с перспективами взаимовыгодного сотрудничества сталкиваются с немалыми рисками угроз безопасности трансграничного характера. Противостояние этим угрозам, а также выстраивание взаимовыгодного сотрудничества со странами этого региона отвечает национальным интересам всех стран ЦА. Специфика и динамика отношений государств ЦА с мировыми акторами через взаимодействие и сотрудничество в современных реалиях имеет прямую связь с обеспечением мира и предотвращения конфликтов в евразийском регионе. По мнению автора выстраивание сотрудничества через призму актуализированной доктрины «Дипломатия шелкового пути» как одного из механизмов международного диалога внесет свой вклад стимулировании развития транспортно-коммуникационных проектов в КР, что в свою очередь будет способствовать в обеспечении устойчивого развития как КР, так и региона в целом. 
Резюмируя вышесказанное в данном разделе можно сделать следующие выводы:
- согласно докладам тематической рабочей группы «Устойчивый транспорт, транзит и соединяемость» СПЕКА ООН, где сообщается, что развитие транспортного сектора оказывает непосредственное влияние на следующие ЦУР и задачи: ЦУР 3 (3,6); ЦУР 7 (7,3); ЦУР 9 (9,1); ЦУР 11 (11,2); ЦУР 12 (12 с) [8; 41, с.6; 43]. С целью реализаций вышеперечисленных задач ЦУР наряду с решением комплексных задач развития экономики существует необходимость в разработке отдельного комплексного программного документа, касательно непосредственно строительства ККУЖД или же актуализация и приведение в соответствие ранее принятых государственных стратегических документов и ее составных.

Выводы по III главе: 
На основании рассмотренных в данном разделе вопросов были сделаны следующие выводы:
-КР в силу уникального географического расположения стоит перед лицом выбора развития своей транспортно-коммуникационной системы и подключения к МТК, естественно с учетом своих национальных интересов, или же оставаться периферийным придатком ветхой транспортной системы. К сожалению, в нынешних условиях данная ситуация используется как элемент политического давления на республику и очевидный выбор продиктованный сугубо экономическими интересами преподносится как некий геополитический выбор с последующими последствиями;
-во всем мире сеть автодорог и железная дорога всегда были локомотивом развития тех регионов, через которые прокладывались эти магистрали. Поэтому развитие транспортного потенциала страны обусловлено развитием транспортной инфраструктуры. Для стран ЦА, не имеющих выхода к мировому океану значение транспортных коридоров без преувеличения представляются жизненно важными с учетом отсутствия МТК. Современные реалии центральноазиатского региона таковы, что новообразованные государства региона в силу субъективных и объективных причин не смогли сформировать единую региональную платформу в связи с расхождениями в понимании своих интересов и перспектив геополитического развития региона и в настоящее время находятся под воздействием внешних центров влияния;
 -безусловно участие КР в составе таких региональных интеграционных объединений как СНГ, ЕАЭС определяют траекторию развития республики. Необходимо констатировать факт наличия позитивной составляющей членства в данных структурах, однако вместе с тем есть необходимость осмысления тупиковых векторов и тенденций. В частности, в перспективе идя в фарватере выбранного пути представляется малореалистичным полнокровная реализация транспортного потенциала КР. Поскольку приоритетной целью в транспортной составляющей этих объединений является укрепление и объединение имеющихся коммуникационных связей. О чем было задекларировано в Решении Совета глав правительств СНГ «о Приоритетных направлениях сотрудничества государств-участников СНГ в сфере транспорта на период до 2030 года» [11; 13].
-строительство инфраструктурных проектов в КР не представляется возможным без проекции на взаимодействие нескольких отраслей экономики, имеющие сложно переплетенную составляющую как в плане геополитического восприятия, так и в чисто экономических измерениях (рентабельность проектов). В частности, разработка недров полезных ископаемых и строительство водно-энергетических мощностей так или иначе лежит в основе планов по строительству транспортных проектов как необходимый и смежный блок приоритетов. Ибо, как принято, геополитические цели выстраиваются на долгосрочной экономической основе. В частности, исходя из возможности к доступу и распределению полезных ископаемых. Из-за не развитости транспортной инфраструктуры в частности железнодорожной составляющей сдерживается разработка месторождений полезных ископаемых. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Основные выводы проведенного исследования состоят в следующем:
- корреляция хронологии климатических колебаний и социальной истории подтверждает, что наблюдается прямая связь между данными процессами. Изменения ритмов биосферы способствовали к перманентной адаптации человечества к новым условиям жизни. В результате, освоенные навыки способствовали к выработке новых форм производства и взаимодействия. В частности, формирования протошелкового пути является наглядным результатом вышеупомянутых процессов;
- обогащение и расширение владений всегда была первопричиной завоевания новых земель. Для достижения таких целей традиционно используются все доступные методы и инструменты, где силовые методы решения являются не единственными. В частности, в современной истории методы экономической стратегии являются одним из главных рычагов влияния. Так было и на протяжении всей мировой истории, поскольку экономические и политические инструменты воздействия тесно переплетаются друг с другом. Как известно основой международного экономического взаимодействия является международная торговля, регулируемая механизмами экономической дипломатии, прообразом которой была торговая дипломатия. Торговая дипломатия в контексте формирования маршрутов ВШП сыграло одну из ключевых ролей и способствовало ее дальнейшему становлению;
- можно с уверенностью констатировать, что кочевники Евразии были активными участниками торгово-обменных операций. При непосредственной военной поддержке кочевников были организованы первые трансконтинентальные караванные экспедиции, способствовавшие установлению систематических торговых отношений между цивилизациями Евразии. Формирование ВШП как единой системы происходило под воздействием геополитической конфигурации в тот или иной период истории. В частности, взаимоотношения между такими региональными лидерами как: Ханьская, Римская, Парфянская и Хуннская империи (в последующем имевшее продолжение в лице их правопреемников) напрямую воздействовало на становление ВШП. В данной полицентричной системе международных отношений кочевники определенно были одними из главных действующих лиц, сыгравшие значительную роль в создании геоэкономической и культурной среды-благоприятной для создания ВШП и ее дальнейшего развития;
-развитие международной торговли стимулировало развитие комплекса отраслей, таких как: производство продукции, ориентированной на международную торговлю; транспортировка и сбыта произведенных товаров; развитие кредитно-финансовой составляющей международной торговли. В результате вышеупомянутых процессов произошло взаимное проникновение и смешение различных культурных элементов, мировоззрений и религиозных взглядов, кардинально поменявших картину мира;
-можно предположить, что к 13 веку была сформирована первая глобальная торговая система. Вместе с тем надо признать, что ни одна система не является полностью глобальной в том смысле, что все ее части дифференцированы между собой. В данной конструкции политического и экономического взаимодействия принимали участие разные организации, а также крупные аграрные государства, торговые города-государства, милитаризованные кочевые империи и т.д. Тем не менее, созданная система охватывала пространство вплоть до периферийных, отдаленных зон;
-на протяжении всей истории ВШП красной нитью прочерчивается отчетливая тенденция выстраивания интеграционных процессов на основе взаимовыгодного сотрудничества вокруг торговых путей. Поскольку за исключением монгольского периода не было единой доминирующей силы в мире, установившего общие навязанные правила. Впрочем, и политика империи Чингис хана и в последующем монгольского конгломерата характеризуется стремлением укрепления и расширения функционирующей ранее системы международной торговли. В данном ключе, роль и значение международных отношений и в частности дипломатии «ВШП» имеет ключевое значение. Поскольку сформированная система базировалась на взаимовыгодности и взаимотерпимости, а не на насаждении чуждых убеждений и правил. Бурное развитие различных религиозных убеждений (зороастризм, иудаизм, буддизм, конфуцианство, христианство, ислам) и культурного многообразия являются ярким свидетельством тому;
-распространение бубонной чумы в средневековый период характерен тяжестью и длительностью пандемии. Естественно наибольшее распространение инфекции имело место в густонаселенных городах и в частности в ключевых торговых городах. Для некоторых из них это имело фатальный результат, поскольку повторные вспышки инфекции в итоге опустошило эти торговые центры и соответственно всю сеть торговых маршрутов по этим направлениям. По иронии судьбы, сильные стороны крупных торговых центров, заключавшихся в интенсивности торговых процессов вокруг этих центров, а также мобильности миграционных потоков, связанных с этими процессами в результате пандемии стали слабыми сторонами. Для сравнения, по аналогии бубонной чумы, пандемия COVID-19 также первоочередно нанесла урон торгово-перевалочным базам и портам крупных городов. В частности, наиболее критичными местами распространения инфекции были признаны международные аэропорты. Наконец, с развитием мореплавания инициатива глобальных связей постепенно перемещается на уровень европейской морской торговли, что предопределило закат ВШП;
-со сломом биполярной системы, связанный с распадом СССР ознаменовано началом очередного форматирования системы международных отношений. Доминантой оформления новой архитектуры мирового порядка являются инициативы по реализации трансконтинентальных интеграционных проектов. В данном ключе, разработка и реализация разнообразных смежных, а порой конкурирующих проектов МТК так или иначе создают основу для формирования новых мирохозяйственных связей с последующими результатами. В частности, реализация масштабных инфраструктурных проектов в евразийском континенте в итоге могут способствовать перераспределению транспортных потоков, что окажет свое влияние перспективам развития и сместит некоторые акценты регионального сотрудничества;
-в силу географических харктеристик расположения КР, находящегося на линии планируемых международных коридоров сообщения, акцентирования внимания на транзитном потенциале страны вполне обосновано. Очевидно, что развитие транспортной отрасли является приоритетом любого государства, поскольку без наличия развитой инфраструктуры не представляется возможным развитие экономики. С таковым видением развития страны с приобретения независимости КР в данную отрасль вложены громадные средства, однако в итоге по истечению 30 лет ряд направлений в этой отрасли находится на нулевой точке и в силу различных причин все еще не решен вопрос выхода к международным торговым портам. Безусловно, одной из главных причин бездействия является геополитическая составляющая данного вопроса. Между тем, стремительные процессы, происходящие в Евразийском регионе, создают уникальные возможности для реализации стратегической задачи по полнокровной интеграции КР в международную транспортную систему;
-необходимо констатировать тот факт, что при наличии позитивной составляющей членства КР в составе таких международных организаций и региональных интеграционных объединений как СНГ, ЕАЭС в перспективе идя в фарватере выбранного пути представляется малореалистичным полнокровная реализация транспортного потенциала КР. Поскольку приоритетной целью в транспортной составляющей этих объединений является укрепление и объединение имеющихся коммуникационных связей. О чем было задекларировано в Решении «о Приоритетных направлениях сотрудничества государств-участников СНГ в сфере транспорта на период до 2030 года» Совета глав правительств СНГ. В связи с этим, можно предположить что страны ЦА и в частности КР заинтересована в сопряжении не только ОПОП-ЕАЭС, но и ОПОП-ЕАЭС-ЕС. Поскольку ряд транспортных проектов ОПОП идет в обход территории РФ, взаимодействие ОПОП-ЕАЭС-ЕС будет необходимо. Относительно позиций США, в отличие от РФ и КНР и даже ЕС обладают разным уровнем влияния в ЦА. Однако, даже без прочных экономических связей, участие США в вопросах укрепления суверенитета государств ЦА будет иметь позитивное значение. Для КР институционализация процессов при реализации МТК с участием многосторонних региональных финансовых институтов представляется необходимым условием;
-как известно для достижения устойчивого развития транспорта странам, не имеющих выхода к морю требуется международное сотрудничество и солидарность. В частности для КР с целью исключения или нивелирования негативных последствий нерешенных межгосударственных противоречий, а также мобилизации необходимых средств внешнеполитическому органу государства, призванного продвигать политические и экономические цели и интересы на международной арене необходимо определить приоритетные задачи. В соответствии с поставленными задачами использовать широкий спектр инструментариев дипломатической деятельности. В связи с этим, для достижения конкретной внешнеполитической цели, в частности-доступа страны в международные торговые порта посредством участия в разносторонних проектах (ЕАЭС, ОПОП, Новый шелковый путь т.д.), представляется необходимым разработка и утверждение нормативно-правовым актом комплексной и целевой программы на базе актуализированной внешнеполитической концепции страны. Для координации процесса реализации данной совокупной программы представляется оптимальным делегирование расширенных полномочий 3-м ведомствам (Министерству иностранных дел, Министерству финансов и Министерству транспорта КР);
-по нашему мнению в настоящее время существует некоторые пробелы как в методологии формирования отраслевых документов стратегического планирования, так и в технологиях их реализации и отчетности. В частности актуализация Концепции внешней политики КР в части детализации механизмов по продвижению и содействию реализации проектов МТК для реализации приоритетов внешней политики КР в финансово-экономических сферах является объективной необходимостью и призвано заложить основу для эффективного использования ресурсов при достижении поставленных целей в отличие от фрагментарных действий в этом направлении. Соответственно предполагаемый документ (стратегия, программа, концепция) в области транспортной и дорожной политики в части присоединения к МТК также должен быть детерминирован с внешнеполитической концепцией;
-наличие «Стратегии развития дорожного сектора до 2025 года», а также нормативного акта под названием «Основные направления развития железнодорожного транспорта Кыргызской Республики на 2022-2026 годы» говорит об анализе ситуаций в этой отрасли и направлена на решение текущих вопросов функционирования системы. Однако на наш взгляд в столь важной отрасли экономики страны как транспортная очевидно назрела необходимость расширения горизонта планирования и перехода от практики тактического планирования к стратегическому, долгосрочному планированию, которая нуждается в соответствующем оформлении;
-уровень конкурентоспособности современной инновационной экономики ключевым образом определяется качеством профессиональных кадров. Относительно подготовки человеческих ресурсов в КР, с развалом советской системы плановой подготовки профильных специалистов не сформирована соответствующая конкурентоспособная среда в национальной системе образования, а также отсутствуют действенные механизмы подготовки необходимых профильных специалистов в рамках государственного планирования. Практически, значительное отсутствие в наличии инженерно-технического корпуса страны, специалистов по направлению менеджмента в транспортной логистике, а также специалистов по международно-правовым вопросам ставит в зависимость реализацию транспортно-инфраструктурных проектов от иностранных трудовых ресурсов.

ПРАКТИЧЕСКИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ
Автором были предложены следующие практические рекомендации:
1. Существует необходимость в разработке концепции развития транспортной инфраструктуры КР, где необходимо предусмотреть наряду с вопросами развития транспортно-логистических баз, также вопросы развития железнодорожной отрасли в целом и непосредственно детализировать вопросы касательно строительства ККУЖД с учетом методов экологизации;
2. В краткосрочной перспективе необходимо разработать целевую программу подготовки специалистов для реализации проекта ККУЖД, в том числе узкопрофильных специалистов, в рамках программы обучения за рубежом. В долгосрочной перспективе предусмотреть возможность подготовки необходимых специалистов на базе отечественных ВУЗов с условием обязательного прохождения зарубежной производственной стажировки;
3. С целью конкретизации, а также, придания динамизма процессу реализации проектов строительства МТК с учетом новых мировых тенденций, назрела необходимость в актуализации внешнеполитической концепции КР. Придание конкретики относительно механизмов содействия развитию транспортного потенциала республики представляется более рациональным способом в решении поставленных задач. Для решения непосредственно транспортно-коммуникационных проектов актуализация внешнеполитической концепции должна основываться на принципах многосторонней, каталитической и сетевой дипломатии. В том числе и для привлечения инвестиционных проектов в смежных областях, связанных  с развитием инфраструктуры, не требующих суверенных заимствований;
4. С целью построения и последующего полноценного функционирования в качестве транзитного хаба первоочередно необходимо создание прозрачных механизмов реализации проектов. В краткосрочный период имеет смысл привлечения иностранного менеджмента, а также необходимо обеспечить эффективную защиту иностранных инвестиций.
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Карта Института исследований Китая Mercator (MERICS).
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