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Центральная Азия является жизненно важным звеном в огромной инициативе 
Китая «Один пояс, один путь», предусматривающей по большей части повто-
рение маршрутов древнего Шелкового пути в этом регионе. Преимущественно 
речь идёт об экономическом росте и торговых выгодах, связанных с этой слож-
ной инфраструктурной системой; при этом мало что известно о многих элемен-
тах экзогенного характера и прямом экологическом и социально-экономическом 
воздействии, так или иначе связанных с инициативой «Один пояс, один путь» в 
Центральной Азии. В данной статье изложена позиция автора, представляющая 
собой детальное рассмотрение некоторых из этих внешних воздействий и по-
тенциальных эффектов сквозь призму устойчивого развития. Главные экологиче-
ские проблемы в основном связаны с увеличением количества подъездных дорог, 
которые будут составлять часть сети модернизированных или новых дорог Пояса 
с целью обеспечения разработки природных ресурсов. Высокогорные ландшаф-
ты Памира и Тянь-Шаня представляют проблему для выбора места прокладки и 
строительства дорог, а как свидетельствует история строительства дорог в менее 
сложной местности в Юньнане, Китай, такое строительство не всегда дает ожи-
даемый результат и является причиной серьёзной эрозии, ведущей к возникно-
вению оползней и оврагов и ухудшению состояния водных систем. Кроме того, 
возможно возникновение многих социально-экономических проблем, таких как 
долговая зависимость бедных стран, распространение инфекционных заболева-
ний в отдаленных общинах, истощение минеральных ресурсов и фактическое 
продвижение прокитайской политики. И хотя некоторые из более бедных пост-
советских стран могут получить краткосрочные выгоды от инициативы «Один 
пояс, один путь», настоятельно рекомендуется оценить долгосрочную перспек-
тиву устойчивого развития этой инициативы и активно участвовать в определе-
нии условий реализации проекта.
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Темные тучи над Шелковым путем: экологические проблемы, возникающие 
в горных районах Центральной Азии

1. Историческая справка
Распространенные представления о Шелковом пути вызывают в памяти ностальгические 
картины караванов, перевозящих шелк, специи, драгоценные камни и другие предметы тор-
говли из Китая в Римскую империю и Персию, начиная с I века до н.э. Результаты недавних 
исследований  свидетельствуют о том, что Центральная Азия играла более значительную 
роль, чем прежде считалось, в развитии более ранних маршрутов Шелкового пути – этому 
способствовало взаимодействие между кочевыми скотоводческими племенами, ранними по-
литическими структурами в бассейне реки Тарим и династией Хань [1, 2]. Многие маршруты 
древних кочевых пастухов на высокогорных пастбищах современной Центральной Азии во 
многом совпадают с маршрутами торговцев Шелкового пути2 (Рисунок 1). Путешествия и 
хроники Марко Поло по северным участкам Шелкового пути в конце XIII века представля-
ют собой одно из первых европейских научных описаний этого региона. Трагическую роль 
сыграл Шелковый путь в середине XIV века, когда чума под названием «Черная смерть», 
переносимая грызунами, являющимися носителями смертоносной бактерии Yersinia pestis, 
распространилась из районов, расположенных недалеко от Китая, через Кавказ в Европу3. 
Доказательства этого распространения были обнаружены вдоль древних маршрутов 
Шелкового пути. Как известно, за 5 лет «Черная смерть» привела к гибели не менее 30 мил-
лионов человек, в том числе около 30–50 % европейского населения [3, 4]. На протяжении 
большей части эпохи Возрождения регион Центральной Азии оказывал значительное влия-
ние на обмен научной, медицинской, сельскохозяйственной и культурной информацией как с 
востоком, так и с западом, чему способствовала система Шелкового пути [5]. В середине XV 
века Османская империя заблокировала торговлю с западом, перекрыв маршруты Шелкового 
пути и побуждая европейских торговцев путешествовать по морю на восток в эпоху Великих 
географических открытий. К XIX веку традиционное использование этих торговых коридо-
ров изменилось, и в регион Шелкового пути отправилось новое поколение путешественни-
ков и исследователей из Европы, Японии и России.

Рисунок 1. Карта древних маршрутов Великого Шелкового пути через регион 
Центральной Азии со странами, указанными в их нынешних границах.  
Источник: Esri Geolnquiries World History, US National Park Service
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В сентябре 2013 года президент Китая Си Цзиньпин впервые представил концепцию Пояса 
и пути в своей речи в университете им. Назарбаева в Казахстане, подчеркнув стратегическое 
значение Центральной Азии как связующего звена для возрождения и расширения торгов-
ли вдоль древней системы Шелкового пути [6, 7]. Если кратко изложить различные точки 
зрения на мотивацию Китая к осуществлению этих потенциальных инвестиций в 4 трилли-
она долларов США, то это главным образом развитие экономики и торговли; энергетическая 
безопасность (включая доступ к природным ресурсам); социальная стабильность и безопас-
ность; международное политическое влияние [8]. Более того, Китай рассматривает развитие 
этих коридоров через Центральную Азию как многообещающее решение ситуации посто-
янной нестабильности в провинции Синьцзян, где проживают угнетенные уйгурские мень-
шинства [9]. В свете этих нестабильных условий в регионах, прилегающих к Таджикистану, 
Кыргызстану и Ваханскому коридору в Афганистане, уместно отметить, что в дополнение 
к недавним репрессиям Китая против уйгурских мусульман в Синьцзяне, которые вызва-
ли официальное выражение озабоченности Комитета ООН по ликвидации расовой дискри-
минации в августе 2018 года и стали предметом нескольких законодательных слушаний в 
Соединенных Штатах, существует и современная история репрессий и насилия, восходящая 
к 1931 году [10, 11].

2. Проблемы с горными дорогами в регионе
Несмотря на прошлые и нынешние экономические и социальные проблемы, мало внимания 
уделялось тому, как расширение этой дорожной системы, а также сети подъездных дорог, 
которые в конечном итоге будут созданы, повлияет на окружающую среду и здоровье ко-
ренных народов в горах Центральной Азии. Инициатива пояса и пути предполагает созда-
ние обширной транспортной сети, в которой Центральная Азия является важнейшим звеном 
между Китаем и Европой, Африкой, Восточной Азией, Россией и Ближним Востоком. В це-
лом Инициатива пояса и пути охватывает 65 стран; однако проблемы, связанные со строи-
тельством этой системы и оказываемыми ею воздействиями в горном регионе Центральной 
Азии, являются одними из самых серьезных [6–8].

Результаты строительства горных дорог в развивающихся странах Азии всегда были неод-
нозначными. Современные горные дороги в регионе Центральной Азии, как правило, плохо 
спланированы и плохо спроектированы из-за сложности рельефа, малонаселенности и скуд-
ности государственных бюджетов на строительство дорог. Это особенно верно в отноше-
нии Тянь-Шаня и Памира, которые охватывают большую часть Кыргызстана, Таджикистана 
и северного Афганистана, с чрезвычайно пересечённым ландшафтом, где многие местные 
транспортные коридоры – это грунтовые дороги, тропинки, тропы животных и мотоциклет-
ные маршруты. Благодаря этим небольшим коридорам люди имеют возможность добираться 
до соседних общин, рынков и более крупных дорожных систем; они поддерживают развитие 
местного сельского хозяйства, выпас скота, добычу полезных ископаемых, торговлю и безо-
пасность границ (Рисунок 2).
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Большая часть запланированной системы дорог в рамках Инициативы пояса и пути в 
Центральной Азии совпадает с маршрутами древнего Шелкового пути (Рисунок 1). Из-за 
экономической направленности этого мегапроекта экологические требования, такие как 
оценка воздействия на окружающую среду (ОВОС) и положения «экологических региональ-
ных торговых соглашений» [6, 12–16], были оставлены без внимания. Хотя ОВОС эффектив-
но проводится по многим проектам развития по всему миру, огромный масштаб и междуна-
родный характер Инициативы пояса и пути затрудняют проведение ОВОС даже в идеальных 
обстоятельствах, когда все стороны теоретически поддерживают устойчивое развитие.

В данном случае, когда богатая страна может оказывать чрезмерное давление на бедные стра-
ны (Таджикистан, Афганистан и Кыргызстан), ОВОС проводилась бессистемно (если про-
водилась вообще), а её результаты в лучшем случае оставались без внимания [13]. Политика 
Китая в отношении защиты окружающей среды за рубежом не имеет обязательной силы, 
а китайские стандарты для осуществления «зеленых» проектов могут не считаться «зеле-
ными» согласно международным стандартам [15]. Учитывая комплексное экологическое и 
социальное воздействие горных дорог, необходимы детальные и всесторонние оценки вли-
яния инициативы на окружающую среду, чтобы обеспечить защиту транспортных средств, 

Рисунок 3. (a) Крутые 
горные дороги, ведущие 
к горнодобывающим 
районам и пастбищам на 
Таджикском Памире; (б) 
Дорога, соединяющая 
села на Памиро-Алайском 
хребте; и (в) Пограничная 
дорога по афганской 
стороне вдоль реки 
Пяндж; обратите внимание 
на обширный камнепад 
и синюю машину, 
очищающую трассу от 
снежной лавины.

(а)

(в)

(б)



7

Проблемы с горными дорогами в регионе

собственности, коренных общин и окружающей среды [17]. Эти оценки должны быть ком-
плексными и охватывать широкомасштабные экологические и социальные проблемы, свя-
занные с развитием дорог [15], но в то же время они должны быть нацелены на решение не 
столь масштабных экологических проблем, которые затрагивают местные горные общины и 
пользователей автодорог.

Первоначальные инвестиции Китая в рамках инициативы в Центральную Азию преи-
мущественно направлялись в более богатые страны – например, на строительство авто-
дороги Западная Европа – Западный Китай протяженностью 2233 км, которая проходит 
через Казахстан [15]. Относительно новая инициатива, экономический коридор Китай – 
Центральная Азия – Западная Азия, предназначенная для соединения Китая с Аравийским 
полуостровом, предусматривает маршруты, пересекающие Кыргызстан и Таджикистан, 
но в настоящее время наибольшее внимание уделяется северному маршруту через китай-
ско-казахстанскую границу [18]. Таджикистан также разрабатывает некоторые внутренние 
железнодорожные и автомобильные маршруты при поддержке Китая, но трансграничные 
маршруты еще не разработаны [18]. Новые маршруты через Афганистан, очевидно, являют-
ся самыми сложными в регионе.

Более бедные страны Центральной Азии – Таджикистан, Кыргызстан и, в последнее время 
Афганистан – играют ключевую роль в развитии Инициативы пояса и пути, поскольку они 
расположены на пересечении горных хребтов Памира, Каракорума, Гиндукуша и Тянь-Шаня. 
Из-за сложности ландшафта этой местности планирование и строительство дорог требует 
особой тщательности. И хотя некоторые отрасли этих стран могут получить экономическую 
выгоду от развития новой инфраструктуры, в первую очередь, за счет более низких транс-
портных расходов [19], повсеместно возникают проблемы, связанные с отсутствием местных 
возможностей трудоустройства, лишением прав на добычу полезных ископаемых и землю, 
нарушением практики традиционного землепользования и накоплением значительной задол-
женности по кредитам [20, 21]. В 2017 году Азиатский банк инфраструктурных инвестиций 
(банк развития, инициированный Китаем) предоставил Таджикистану ссуду в размере 60 
миллионов долларов США для восстановления Нурекской плотины и гидроэлектростанции. 
Китайские исследователи предположили, что более тесные связи с Инициативой пояса и пути 
помогут решить финансовые вопросы, связанные с крупными гидроэнергетическими проек-
тами, такими как проект Рогунской ГЭС, расположенной примерно в 70 км вверх по течению 
от Нурекской плотины на притоке реки Вахш в Таджикистане [22]. И хотя экономические 
преимущества Инициативы пояса и пути продвигаются и через студентов из Центральной 
Азии, обучающихся в Китае [23], такие преимущества кажутся краткосрочными, неустой-
чивыми и игнорируют многие социальные и экологические внешние факторы [6–8, 14, 20].

В средствах массовой информации и в научных кругах мало обсуждаются конкретные про-
блемы окружающей среды и здоровья, связанные с будущим расширением этой сети горных 
дорог. В то время как некоторые исследования связывают развитие Инициативы пояса и пути 
с деградацией окружающей среды, эти аналитические работы в основном сосредоточены на 
ухудшении качества воздуха, утрате естественной среды обитания и биоразнообразия, а также 
на изучении местного воздействия загрязнения [6, 13, 14, 24]. Немногие отчеты были посвя-
щены проблемам строительства или расширения дорог на пересечённой местности. Таким об-
разом, вопросы, которым уделялось меньше внимания и которые будут иметь гораздо большее 
значение для малонаселенной горной Центральной Азии, включают воздействие стихийных 
бедствий на горные дороги и передвигающиеся по ним транспортные средства; сели и оползни 
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вдоль дорог, воздействующие на земли местных общин и водные ресурсы; а также потенциаль-
ные последствия для здоровья местного населения и социальная несправедливость, связанные 
с внешней экономической экспансией и использованием дорог в приграничных районах.

3. Социально-экономические проблемы 
После распада Советского Союза и экономического кризиса в России в начале 1990-х годов 
Китай получил возможность использовать природные ресурсы и материальную базу новых 
стран Центральной Азии и обеспечить безопасность своих границ [25]. Поскольку государ-
ственные структуры, а следовательно, и политические организации в странах Центральной 
Азии разные, трудно полностью рассматривать потенциальное воздействие Инициативы по-
яса и пути в виде чего-то целого в этом регионе. Однако, поскольку большинство этих стран 
поддержали китайские торговые и инвестиционные инициативы, похоже, что основные раз-
личия между этими странами заключаются в типах местности, где будет построена новая 
инфраструктура или где старые дороги будут «модернизированы». Учитывая, что основное 
внимание в рамках инициативы направлено на беднейшие горные районы Центральной 
Азии, в частности Памира, Тянь-Шаня и Памиро-Алайского хребта, многие экономические 
цели, благодаря достижению которых Китай планирует получить выгоду, схожи. Например, 
Кыргызстан служит транзитным узлом и получил китайские инвестиции для развития ин-
фраструктуры и добычи природных ресурсов, в частности, добычи золота [7]. В настоящее 
время Таджикистан сильно зависит от поставки недорогих товаров из Китая, а также от ки-
тайских инвестиций в инфраструктуру, гидроэнергетику, производство цемента и горнодо-
бывающую промышленность, в то время как Афганистан нацелен на добычу меди и развед-
ку нефти [7, 25]. Все эти сети автомобильных дорог формируются с дальним прицелом на 
интеграцию в единую систему нового Шелкового пути в рамках Инициативы пояса и пути.

Несмотря на ликование Китая в связи с экономическими и социальными выгодами, связанны-
ми с Инициативой пояса и пути, существует очень мало документов, подтверждающих эти до-
стижения. Недавние исследования эффективности первоначальных инвестиций Инициативы 
пояса и пути в Кыргызстане свидетельствуют о том, что чистая экономическая выгода оказа-
лась незначительной [26]. Учитывая историю использования Китаем природных ресурсов в 
Центральной Азии, очевидно, что открытие новых подъездных дорог расширит разработку и 
добычу ресурсов и вместе с тем откроет доступ отдаленных селений к социальным услугам и 
экономическим рынкам. В последнее десятилетие Китай завалил эти бедные страны дешевы-
ми товарами и одновременно значительно расширил свое присутствие в этих странах в сфере 
добычи драгоценных полезных ископаемых и нефтехимии, создав при этом мало рабочих 
мест и даже требуя от получателей займов лояльности к политике единого Китая, включая 
отказ от критики политики Китая в отношении уйгуров и тибетцев и обращения с ними [27].

Расширение сети автодорог в других подобных районах связано с трансформацией традици-
онных методов возделывания земель в высокогорье [21] и привело к обезлесению и безот-
ветственному использованию земель в отдаленных регионах [28]. Кроме того, активизация 
мероприятий по разработке территорий в отдаленных горных деревнях подвергает изолиро-
ванных жителей риску инфекционных заболеваний, о чем свидетельствует нынешняя панде-
мия COVID-19. Передача болезней посредством переносчиков затруднена, но транспортные 
коридоры могут способствовать распространению болезни [29]. Например, неосвоенные за-
пасы полезных ископаемых в Таджикистане в последнее время привлекают большое внима-
ние Китая [30]. Такое использование ресурсов не принесет стране экономически выгодных и 
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устойчивых результатов и подвергнет изолированные поселения местных жителей высокому 
риску заражения новыми для них болезнями. С 1990-х годов экспорт из уйгурских лагерей 
принудительного труда в округе Синьцзян, в частности, через «цепочку поставок хлопка» 
[31] поступает в Центральную Азию и проходит через нее транзитом, представляя собой еще 
один потенциальный путь перенесения болезней, не говоря уже о нарушениях прав человека. 
Еще один факт, о котором часто забывают, – это расширение военных учений, проводимых 
Китаем в Средней Азии, – больше, чем в любом другом регионе мира [25]. По Памирскому 
шоссе (M51), техническое состояние которого и без того не поддерживается на надлежащем 
уровне, и которое выходит из западного Китая, в Таджикистан все чаще двигаются большие 
грузовики с китайскими товарами, которые разрушают и часто блокируют дорогу, вызывая 
шум и пылевое загрязнение в селениях Памира. Действия по расширению существующих и 
строительству новых дорог, связанные с Инициативой пояса и пути, усугубят большинство 
из этих уже существующих проблем.

4. Эскалация негативных природных последствий
Неоднозначный экономический результат Инициативы пояса и пути осложняется множе-
ством экологических проблем, в частности, из-за нередко неправильного выбора места про-
кладки и строительства дорог создаётся опасность для транспортных средств в виде кам-
непадов, оползней, селевых потоков и снежных лавин, из-за чего дороги длительное время 
остаются закрытыми. С реализацией инициативы в регионе Центральной Азии эта опасность 
усугубится, особенно когда будут построены подъездные дороги на крутых склонах с целью 
добычи минеральных ресурсов. На недавно расширенной и модернизированной дороге на 
афганской стороне вдоль реки Пяндж уже наблюдаются оползни, камнепады, селевые потоки 
и снежные лавины, которые периодически блокируют дорогу, что негативно влияет на дви-
жущиеся по ней транспортные средства и ставит под угрозу само дальнейшее существование 
этой пограничной с Таджикистаном дороги (Рисунок 2в).

Горные дороги, врезанные в крутые склоны, снижают устойчивость склонов за счет: (1) под-
резания крутых склонов, что уменьшает опору для горной породы над дорогой; (2) перегруз-
ки склона ниже дороги нестабильной насыпью или извлеченным грунтом; (3) увеличения 
крутизны склонов как ниже, так и выше дороги; и (4) концентрирования стока осадков с до-
рожного полотна на неустойчивые участки ниже дороги [32]. Таких горных дорог, место про-
кладки и построения которых было выбрано неправильно, огромное количество на Памире, 
Памиро-Алайском хребте и Тянь-Шане, где они значительно увеличивают количество ополз-
ней и селевых потоков, которые повреждают дорогу, разрушают собственность и наносят 
ущерб селениям, расположенным ниже по склону, и переносят значительные объемы геоло-
гических пород в близлежащие ручьи и речки [33].

Хотя практически никакие исследования не подтверждают масштабы оползней, селевых по-
токов и камнепадов, связанных с горными дорогами в Центральной Азии, исследования, про-
водимые в Восточной Азии (включая Китай), свидетельствуют о непрекращающемся на про-
тяжении длительного времени воздействии этих опасностей, вызывающих катастрофические 
отложения наносов в реках и значительный материальный ущерб и даже смерть людей [33]. 
Оползневая эрозия вдоль недавно построенных или расширенных горных дорог в пределах 
обозначенной ЮНЕСКО особо охраняемой природной территории “Три параллельных реки 
провинции Юньнань” является самой высокой из когда-либо зарегистрированных в мире: от 
около 1000 до более 48000 Мг/га в год в пределах территории, на которую оказывает воздей-
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ствие дорожное покрытие. Это вызывает обширные отложения в притоках и основных руслах 
рек Салуин, Меконг и Янцзы, не говоря уже о деградации водных сред обитания и качестве 
воды, которую используют для питья в бедных странах вниз по течению этих рек [34, 35]. Для 
сравнения: самая высокая измеренная скорость оползней, связанных с дорогами, в бассейне 
реки Салуин в провинции Юньнань, Китай, более чем в 800 раз выше, чем скорость оползней 
вдоль лесозаготовительных дорог в нестабильной местности тихоокеанского побережья севе-
ро-запада США, из-за которых в начале 1980-х годов лесозаготовки на федеральных землях 
были остановлены. Геоморфологические условия, в которых проложены эти горные дороги в 
провинции Юньнань, те же, что и у многих второстепенных дорог на Памире и Тянь-Шане. 
Такой подход к управлению строительством дорог в Китае не сулит ничего хорошего для раз-
вития и расширения горных дорог в бедных регионах Центральной Азии.

Естественные оползни, селевые потоки и камнепады на крутых склонах также разрушают 
горные дороги. На больших высотах прогрессирующее таяние вечномерзлых пород создает 
проблемы для строительства дорог, включая значительное проседание горных пород и про-
валы дорожного покрытия, особенно в условиях потепления климата [36]. Сток с дорожных 
покрытий сбрасывает дождевую и талую воду по короткой траектории в ручьи, тем самым 
усиливая паводки, инициируя селевые потоки и вызывая прорезание русла и возникнове-
ние оврагов по склону ниже дороги в зависимости от связности дорожной системы [37, 38] 
(Рисунок 3a). Снежные лавины блокируют дороги, что часто приводит к травмам или смерти 
водителей и рабочих (Рисунки 2в и 3б) [39]. Из-за прорезания дорог через гористую мест-
ность усиливаются камнепады, особенно там, где коренная порода имеет естественные тре-
щины, по которым проложена дорога (Рисунок 3c). И эти опасности существуют не только 
для дорог, врезанных в склоны гор. Дороги в долинах на Памире и Тянь-Шане часто пере-
секают большие конусы выноса скальных пород, которые периодически обрушиваются на 
большие участки дорожной сети, блокируя их (Рисунок 3d). Все эти опасности очевидны уже 
сейчас, но с расширением Инициативы пояса и пути они будут только увеличиваться.

Чтобы проиллюстрировать значительную взаимосвязь между горными дорогами на Памире и 
катастрофическими смещениями горных масс (оползни, селевые потоки и камнепады), была 
проведена оценка основных геологически опасных объектов, расположенных вдоль 42,5-ки-
лометрового участка шоссе M41, идущего вдоль реки Гунт, к востоку от Хорога, Таджикистан 
и заканчивающегося в пункте, расположенном к западу от города Водж. Оценка проводилась 
как непосредственно на месте, в полевых условиях, так и с помощью Google Earth Pro. Вдоль 
этого участка произошло 13 оползней площадью ≥2,5 га, которые были либо вызваны дорогой, 
либо оказали влияние на дорогу, включая несколько оползней на ближайших второстепенных 
дорогах. Средняя площадь оползней составила 10,4 га, при диапазоне площадей оползней от 
2,5 до 17,6 га. Также произошли многочисленные мелкие оползни и обвалы горных пород. Еще 
больше оползней было вызвано подъездными дорогами, которые ответвляются из долины на 
склоны холмов. Кроме того, мы наблюдали девять крупных конусов выноса породы, где дорога 
либо пересекала их, либо проходила рядом с ними, причем в большинстве случаев это были 
коллювиальные конусы, образованные сходами горных пород. Три конуса имели признаки ал-
лювиального происхождения, однако наглядные доказательства в виде проходящего горного 
потока свидетельствуют о том, что по крайней мере некоторые селевые потоки имели место в 
прошлом. Площадь всех, кроме двух конусов, превышала 25 га, а средняя площадь составляла 
56,8 га. Поскольку в рамках Инициативы пояса и пути было построено очень мало дорог в 
наиболее сложной местности, в настоящее время нет исходных данных для сравнения уровня 
увеличения количества наносов, связанных с новыми или расширенными дорогами в этом ре-
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гионе. Тем не менее, данные об оползнях, связанных с дорогами в провинции Юньнань, Китай 
[33–35], свидетельствуют о том, что серьезные проблемы возникнут, если не будут применены 
более совершенные методы проектирования и строительства.

(а)

(в)

(б)

(г)

Рисунок 2. (a) Растущие овраги в суглинковых почвах из-за стока с дорог и сельско-
хозяйственных полей, Таджикистан; (б) Лавина мокрого снега вдоль Памирского 
тракта; (в) Камнепад на Памиро-Алайском хребте, Таджикистан; (г) Дорога M41 вдоль 
реки Гунт в Таджикистане, уничтоженная серией селевых потоков, которые также 
разрушили большую часть села Барсем; конус обломков породы был явно виден до 
схождения этого селя.

Конусы горной породы особенно опасны для инфраструктуры, жилых домов и жителей, так 
как для них характерны эпизодические авульсии (перемещения значительных участков) [40]. 
Обращает на себя внимание самый большой конус вдоль участка дороги M41 возле села 
Барсем, где в теплый период, в июле 2015 года, сошел ряд селевых потоков из-за таяния веч-
номерзлой породы возле конечной морены ледника (Рисунок 3г). И хотя большая часть села 
была разрушена, сила первоначального селевого потока была незначительна, и жители смог-
ли эвакуироваться до того, как на село надвинулись более крупные селевые потоки. Такие 
нестабильные конусы горной породы в долинах Памира обычно используются для сельского 
хозяйства, строительства поселений и дорог, поскольку они являются одними из немногих 
пологих участков в этом горном регионе. Восемь из девяти конусов, обследованных на этом 
участке дороги, были заняты жилыми домами и фермами.
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5. Извлеченные уроки и будущие шаги
Чтобы уменьшить воздействие строительства дорог в рамках Инициативы пояса и пути в 
горном районе Центральной Азии на окружающую среду и человека, правительства долж-
ны обеспечить правильный выбор места прокладки дорог, их надлежащее проектирование и 
обслуживание, причем особое внимание должно быть уделено уменьшению числа точек пе-
ресечения дорог с водотоками. Как уже отмечалось, не следует поддаваться соблазну получе-
ния экономической выгоды на местном уровне, необходимо сосредоточить больше внимания 
на сохранении экологических характеристик. Рассмотрение всей дорожной системы в целом, 
включая планирование подъездных дорог, сократит смыв горных пород в водотоки, наводне-
ния и воздействие связанных с этим склоновых явлений на общины, сельское хозяйство и 
водную среду обитания. Особого внимания заслуживают проблемы, связанные с дорогами в 
нижней части долин, пересекающих большие конусы выноса горных пород (Рисунок 3d), где 
необходимо оценивать вероятность периодических авульсий. Все территории, подверженные 
таким природным явлениям, должны быть обследованы компетентными экспертами в обла-
сти геологии и геофизики. Кроме того, необходимо проводить постоянный мониторинг таких 
районов с помощью дистанционного зондирования для изучения более широких вопросов и 
потенциально проблемных точек пересечения дорог и других маршрутов с водотоками.

Сокращение иностранного транспортного потока в отдаленные регионы защитит жите-
лей от распространения болезней и социальных потрясений, особенно когда жители полу-
чают минимальную выгоду от экономической деятельности. Центральная Азия, особенно 
Таджикистан, Кыргызстан и Афганистан, является домом для одних из самых бедных наро-
дов; таким образом, эти страны должны сосредоточиться на решениях в области устойчивого 
развития, а не на том, чтобы набивать карманы более богатых стран ради краткосрочной вы-
годы. Признавая корыстную позицию Китая в его «проектах развития», правительства стран 
Центральной Азии должны проявлять инициативу для обеспечения более устойчивого пла-
нирования и развития своих дорожных сетей.

В качестве способа достижения более устойчивых результатов реализации Инициативы 
пояса и пути для беднейших стран Центральной Азии правительствам и внутренним участ-
никам необходимо сосредоточиться на системном подходе, который не только учитывает 
краткосрочные экономические выгоды, но и исследует все внешние эффекты и потенци-
альные воздействия. Учитывая тот факт, что на сегодняшний день большинство дискуссий 
в этих правительствах сосредоточено на экономике, концептуальная диаграмма на Рисунке 
4 исследует проблемы, присущие внешним эффектам. В секторах, выделенных голубым 
цветом, меры, предпринимаемые правительствами, организациями развития и частным 
сектором, могут быть непрямыми (например, социально-политическими или, экологиче-
скими; Рисунок 4). Прямые эффекты являются наиболее очевидными, но также важны эк-
зогенные проблемы, такие как признание результатов реализации предыдущих проектов и 
того факта, что практики, связанные с развитием и миссией Инициативы пояса и пути, не 
отличаются непредвзятостью. Этим бедным странам Центральной Азии обязательно необ-
ходимо полностью осознавать эти внешние факторы и потенциальные воздействия, чтобы 
поддерживать устойчивое развитие средств к существованию и состояние окружающей 
среды. Во втором куплете песни Пола Маккартни «Долгая извилистая дорога» отражены 
некоторые из этих потенциальных проблем: «Дикая и ветреная ночь, которую смыл дождь, 
оставила лужу слез, плача о настоящем».
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Эскалация негативных природных последствий

Рисунок 4. Концептуальное представление того, как экзогенные проблемы, а также 
непосредственные эффекты от Инициативы пояса и пути могут повлиять на более 
бедные страны Центральной Азии. Голубые прямоугольники указывают на сферы, 
где различными участниками процесса развития могут быть приняты меры, 
направленные на обеспечение устойчивого развития.
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