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Для анализа неравномерности размещения сети автодорог Китайской Народной Республики 
(скоростных автомагистралей и дорог 1 и 2 классов) в динамике (2014–2022 гг.) использована 
уникальная дробная территориальная статистика по 334 ячейкам (округам), доступная только 
на китайском языке, а также картометрические расчеты с использованием данных сервиса Open 
Street Map. Это позволило составить очень подробные карты плотности автодорог, по которым 
выявлены географические различия в уровне транспортной освоенности территории Китая, 
которые не видны на обычных картах и даже в национальном атласе КНР. Выявлены главные 
ареалы развития автодорожной сети и ядра ее концентрации, а также пространственные лакуны 
в рисунке этой освоенности. К главным ареалам концентрации автодорожной сети относятся 
наиболее развитые и населенные городские агломерации — столичная агломерация Пекин–
Тяньцзинь, агломерация Шанхая, агломерация дельты Жемчужной реки и Сычуаньская впадина. 
Наиболее заметно плотность автодорог увеличилась в центральных и западных районах страны 
с заметно меньшей плотностью населения и более низким уровнем экономического разви-
тия. Исходя из расчетов, основное влияние на увеличение плотности автодорог в 2014–2022 гг. 
наибольшее влияние оказывали именно густота населения и стремление к увеличению связности 
между центрами и соседними округами, а не размер их ВРП. Протяженность автодорожной сети 
увеличилась в этот период на одну треть, значительно расширилась зона охвата автодорогами 
территории районов, прилегающих к главным ареалам концентрации дорожной сети.
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ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМЫ
Быстрый рост китайской экономики, а так-

же включение в экономическую деятельность 
не только прибрежных, но и внутренних цен-
тральных, а  также западных районов страны 
потребовали увеличения объема автомобиль-
ных перевозок. Темпы строительства новых 
дорог в Китае в последние годы были самыми 
высокими во всем мире (Pan et al., 2024), однако 
плотность дорог в стране (56 км/100 км2) все еще 
достаточно низкая даже по сравнению с США 
(69 км/100 км2) и европейских стран, но пре-
восходит Россию (9  км/100  км2) и  Бразилию 
(23 км/100 км2). Рост автомобилизации страны 

ставит новые вызовы перед центральным пра-
вительством (Deng et al., 2024). Соответственно, 
пропускная способность автомагистралей может 
оказаться недостаточной для удовлетворения 
потребностей роста экономики. 

Первая скоростная автомагистраль (高速公
路) появилась в Китае в 1988 г. К 2008 г. было 
построено около 35 тыс. км автострад, из них 
5 субмеридиональных и  7 широтных, пересе-
кающих территорию всей страны. Через 2 года 
протяженность автомагистралей в Китае достиг-
ла 65 тыс. км, и страна вышла на второе после 
США место в  мире по  протяженности дорог 
такого класса (Zhang and Wang, 2008). К 2024 г. 
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протяженность автомагистралей Китая достигла 
190 тыс. км и продолжает увеличиваться. Вы-
зывают интерес приоритетность строительства 
дорог в том или ином округе, а также основные 
факторы, которыми руководствуется правитель-
ство Китая при развитии транспортной сети.

Актуальность работы определяется недоста-
точной изученностью географических различий 
в размещении сети автомобильных дорог Китая 
на более дробном, чем провинции, территори-
альном уровне. Ранее для анализа этой нерав-
номерности почти не использовались данные 
сервиса OpenStreetMap, что связано с его недо-
ступностью в КНР. 

ОБЗОР ЛИТЕРАТУРЫ
Значительное территориальное расширение 

сети автомобильных дорог внесло существенный 
вклад в экономическое развитие Китая. Госу-
дарственная комиссия по развитию и реформам 
оценила, что строительство дорог увеличило 
экономический рост на 0.4 п.п. и ежегодно вов-
лекает от 4 до 5 млн рабочих в строительство, 
являясь важнейшей отраслью хозяйства (Fan and 
Chan-Kang, 2005).

По мере развития транспортной сети наблю-
даются значительные изменения в долях различ-
ных классов дорог в Китае. В 1980 г. автодороги 
высоких классов (скоростные автомагистрали, 
дороги 1 и 2 класса) составляли 1.4% общей про-
тяженности дорог, тогда как низкокачественные 
дороги (дороги 3 и 4 класса, а также более низ-
ких стандартов) составляли 98.6%. В частности, 
на дороги 4 класса и ниже приходилось более 
85% общей протяженности всех дорог (Wu, 1999, 
2010). К 2002 г. эти доли значительно измени-
лись: дороги высокого качества составили уже 
14.1% от  общей длины дорог. До  настоящего 
времени автодорожная сеть развивается быстро, 
органично, сохраняя схожее соотношение между 
дорогами высокого и низкого качества. Общая 
их протяженность за 20 лет увеличилась в 3 раза 
и  достигла 5.35  млн км (Fan and Chan-Kang, 
2005).

В первой четверти XXI в. китайские исследо-
вания были сосредоточены, главным образом, 
на изучении влияния электрификации железных 
дорог, расширения скоростных автомагистра-
лей и  высокоскоростного железнодорожного 
транспорта, реорганизации авиакомпаний 
и интегрированной транспортной сети на до-
ступность для населения, его мобильность, ре-
гиональное развитие и региональную структуру 
(Chen and Haynes, 2017; Jin and Wang, 2004). Ис-
следовательская группа IGSNRR CAS (Институт 
географических наук и  изучения природных 
ресурсов Китайской академии наук) по-прежне-

му является крупнейшим центром публикаций 
по этой теме (Jin, 2013).

Существуют значительные региональные 
различия в плотности и качестве дорожной ин-
фраструктуры в Китае, обусловленные в первую 
очередь особенностями расселения (Самбурова 
и др., 2010). Западная часть страны значительно 
хуже обеспечена дорогами по сравнению с цен-
тральной и прибрежной. Среди всех провинций 
Тибет и  Цинхай особенно слабо обеспечены 
автодорогами. В  этих провинциях доля дорог 
высокого качества минимальна. 

Отечественные ученые также анализировали 
особенности развития автомобильного и желез-
нодорожного транспорта Китая. С.Л. Сазонов 
рассматривал влияние источников финансиро-
вания и его объемов на протяженность и густоту 
автодорожной сети, а также на эффективность 
логистики. В  целом отмечалась недостаточ-
ность государственного финансирования столь 
капиталоемкой отрасли — правительство Китая 
привлекало займы крупнейших западных банков 
и разрешило местное кредитование властями, 
что стимулировало создание многочисленных 
сопутствующих производственных мощностей 
и  способствовало созданию большого числа 
новых рабочих мест. Однако это привело к зна-
чительному накоплению долга, и региональные 
правительства должны были не только выпла-
тить его часть, но и платить высокие процент-
ные ставки по  своим займам (Сазонов и  др., 
2018, 2019).

Изучению пространственной структуры 
транспортных сетей и транспортной освоенно-
сти территорий посвящены работы С.А. Тархова, 
в которых рассматриваются главные функции 
транспортных сетей, особенности их формиро-
вания и функционирования. Проводятся рас-
четы для площадных коэффициентов густоты 
сети. Эффективная транспортная система 
влияет на рост экономической активности, раз-
витие промышленного и сельскохозяйственного 
производства, торговли, туризма и всех видов 
услуг, повышает мобильность населения, и, как 
следствие, является одним из факторов, стиму-
лирующих социально-экономическое развитие. 
Общая тенденция к снижению транспортных из-
держек способствовала тому, что предприятия, 
формирующие спрос на  грузовые перевозки, 
стали менее чувствительны к таким издержкам, 
что вместе с развитием мировой торговли и це-
почек поставок является причиной того, что все 
чаще принимаются решения, требующие более 
широкого использования транспорта, особенно 
автомобильного (Тархов, 2013, 2018, 2019, 2022). 
В публикациях последних лет изучено воздей-
ствие автодорог на развитие экономики Китая 
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(Молдован, 2024), экономические проблемы 
рынка дорожного строительства и  его связей 
с развитием транспортной системы КНР (Лю, 
Шувалова, 2025).

ДАННЫЕ И МЕТОДИКА  
ИССЛЕДОВАНИЯ

Информационно-статистической базой ис-
следования послужили статистические ежегод-
ники всех китайских провинций, издаваемые 
провинциальными бюро статистики, базы 
данных международных организаций, таких как 
Всемирный банк, ООН и т.д., а также материа-
лы зарубежной и отечественной периодической 
печати, сайтов интернета. Главные источники 
фактического материала  — статистические 
сборники провинций за  2010–2020-е годы 
и данные сервиса Open Street Map (OSM)1. Для 
проведения исследования был собран большой 
массив статистических данных о протяженности 
автодорог КНР разных классов и  показатели 
социально-экономического развития в разрезе 
провинций и 334 округов за 2014 и 2022 гг. 

Данные OSM были использованы для карто-
графирования сети автомобильных дорог раз-
личных классов. Географическая информация 
в сервисе OSM довольно полная для многих раз-
витых стран. Как правило, информации на них 
в среднем на 20–30% больше, чем на коммерче-
ских картах. Исследования, как правило, были 
сосредоточены на развитых странах, при этом 
1 Источник фактических данных OSM. https://download.
geofabrik.de/asia/china.html

мало внимания уделялось развивающимся стра-
нам, таким как Китай (Zhang et al., 2015). На ос-
нове собранных данных были дополнительно 
рассчитаны значения плотности автодорожной 
сети, прироста протяженности по округам, ко-
эффициента Энгеля, обеспеченности населения 
автомобильными дорогами и т.д. 

Система классов автомобильных дорог КНР 
отличается от  таковой в  европейских странах 
и США. В КНР автомобильные дороги делятся 
на национальные, провинциальные, уездные, 
поселковые и деревенские в зависимости от их 
положения в дорожной сети, а также на автома-
гистрали, дороги первого класса, дороги второго 
класса, дороги третьего класса и дороги четвер-
того класса в соответствии с их техническими 
характеристиками (табл. 1).

Для проведения исследования взяты скорост-
ные автомагистрали, а также дороги 1 и 2 классов 
общего пользования. Хотя исследуемые классы 
автодорог составляют всего 14% от общей про-
тяженности сети, они были выбраны для иссле-
дования по нескольким причинам — по автома-
гистралям и дорогам первого класса проходят 
большие транзитные потоки, а по автодорогам 
2 класса осуществляются местные связи. Также 
немаловажным фактором было наличие каче-
ственных статистических данных по  классам 
дорог. Важно отметить, что финансирование 
строительства скоростных автомагистралей 
осуществляется преимущественно из бюджета 
страны и их сеть, как правило, отражает виде-
ние государства на развитие транспорта. Дороги 
более низких классов же финансируются из ре-
гиональных бюджетов.

Таблица 1. Основные параметры классификации автомобильных дорог КНР

Класс
Среднегодовой среднесуточ-

ный трафик, количество  
автомобилей, тыс.

Ограничение  
скорости, км/ч

Протяженность, 2024 г. 
тыс. км; доля  

от общей протяженности, %

Автомагистраль
(高速公路) 25–100 100–120 180.6; (3.3%)

I
(一级公路) 15–55 60–100 360.9; (5.6%)

II
(二级公路) 5–15 40–80 549.8; (10%)

III
(三级公路) 2–6 30–60 >900; (16.4%)

IV
(四级公路) менее 6 20–40 >3500; (64.7%)

Составлено автором на  основе технических стандартов строительства, утверждаемых министерством транспорта 
КНР (公路工程技术标准; https://jtst.mot.gov.cn/hb/search/stdHBView?id=29a626c83563d050e181d1a01bed3f48
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Анализ развития сети автомобильных дорог  
1 и 2 классов, а также автомагистралей прово-
дился по  округам  — единицам АТД второго 
уровня КНР, занимающем промежуточное 
звено между провинциями и  уездами. Этот 
уровень был выбран из-за своей достаточной 
репрезентативности (округов в  2022  г. насчи-
тывалось 334), а также полной обеспеченности 
статистическими данными по ним численности 
населения, ВРП и т.д. 

В ходе исследования использованы все 
собранные статистические данные — о протя-
женности автомобильных дорог разных классов 
и  общей, а  также социально-экономические 
показатели (численность населения, ВРП и ВРП 
на душу населения). В начале проанализирова-
ны данные о протяженности отдельных классов 
дорог в 2014–2022 гг., а также их прирост за этот 
временно́й интервал. Для адекватного отобра-
жения данных выбран способ картограмм, так 
как использование традиционных способов 
изображения количественных показателей пло-
хо считывается на дробной сетке округов.

Для анализа транспортной обеспеченности 
населения целесообразно использовать показа-
тели плотности транспортной сети территории 
относительно населения и обобщающий пока-
затель транспортной обеспеченности Э. Энгеля 
(коэффициент Энгеля), представляющий собой 
соотношение протяженности путей сообщения 
территории к численности населения и площади 
данной территории (Серова, 2022). Коэффици-
ент Энгеля может принимать любое положи-
тельное значение; чем выше его значение — тем 
лучше обеспеченность дорогами. Рассчитывался 
он по следующей формуле:

	 = Ld
SH

, 	 (1)

где L  — общая длина автодорог в  тыс. км;  
S — площадь территории в тыс. км2; H — чис-
ленность населения в тыс. чел. В нашем случае 
его значения варьировали от 0.04 до 1.98. Этот 
коэффициент позволяет сравнивать уровень 
развития автодорожной сети в разных регионах, 
учитывая как плотность сети, так и концентра-
цию населения, что критично для малонаселен-
ных территорий. Оценка обеспеченности насе-
ления сетью автодорог проводилась по формуле

	 = L
H

y , 	 (2)

где L  — общая длина автодорог в  тыс. км;  
H — численность населения в тыс. чел. В других 
работах этот коэффициент использовался ки-
тайскими исследователями для оценки уровня 

жизни (Xie et al., 2023), потребления продоволь-
ствия (Yu, 2018), уровня дохода (Wang and Woo, 
2011), доступности топлива (Hou et al., 2017), 
информатизации (Wu and Zhang, 2019), потре-
бления воды (Fan et al., 2017), цен (Honge and 
Meng, 2008), туризма (Yu et al., 2021) и т.д.

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ И ИХ 
ОБСУЖДЕНИЕ

Изменения конфигурации сети автомобильных 
дорог. В Китае четко выделяется основной район 
расселения, ограниченный Пекином на севере, 
Чэнду (провинция Сычуань) на западе, о. Хай-
нань на юге и береговой линией страны на вос-
токе. В 2014 г. на карте сети автомагистралей, 
составленной нами (рис.  1), хорошо видны 
наиболее экономически развитые и населенные 
районы КНР — столичная Пекинская агломе-
рация, Шанхайская агломерация и агломерация 
дельты Жемчужной реки. Также заметны цен-
тры с меньшей густотой дорожной сети — Ухань 
(провинция Хубэй), городская часть Чунцина, 
Чэнду (провинция Сычуань), а также города Си-
ань (провинция Шэньси) и Чанша (провинция 
Хунань). Заметна сформировавшаяся уже густая 
сеть дорог в прибрежных провинциях, однако 
при продвижении на  запад начинают возни-
кать разрывы  — связность сети уменьшается. 
Густонаселенная Сычуаньская впадина плохо 
связана с остальной территорией страны. Севе-
ро-восточная часть Китая (Маньчжурия) имеет 
автодорожную сеть, сравнимую по плотности 
покрытия с  основным ареалом расселения. 
В  центральных и  восточных районах заметен 
недостаток автомагистралей ввиду меньшей 
плотности и численности населения — непре-
рывная магистраль до границы с Казахстаном 
всего одна и выполняет в основном транзитные 
функции. Сеть автомагистралей в целом имеет 
широтно-меридиональный характер с перехо-
дом к  концентрическому в  районе основных 
транспортных узлов (см. рис. 1).

К 2022  г. заметно повысилась густота сети 
автомагистралей в основном ареале расселения. 
Усилилась связанность между всеми основны-
ми транспортными центрами, обозначенными 
выше. Помимо трех основных центров, суще-
ствовавших в 2014 г., стал выделяться четвер-
тый  — Сычуаньская впадина с  главными ее 
городами Чэнду и Чунцин. Сеть автомагистра-
лей на  северо-восточных территориях почти 
не изменилась и теперь выглядит не слишком 
заметно на фоне основного очага расселения. 
Появились альтернативные магистрали на за-
паде страны, развитие получили сети автома-
гистралей в  провинциях Юньнань, Цинхай, 
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а  также Синьцзян-Уйгурском автономном 
районе (рис. 2).

В целом такие же изменения в размещении 
характерны и для других, изученных нами, клас-
сов дорог. Так, к 2022 г. дороги первого класса 
образовали между собой единую связную сеть, 
увеличилась густота в основном ареале расселе-
ния. Четко выделяются три заметных обширных 
ареала  — треугольник Пекин-Шанхай-Ухань, 
дельта Жемчужной реки и Сычуаньская впади-
на. Эти ареалы в целом совпадают с округами 
с  наибольшей плотностью населения. Среди 
малонаселенных территорий резко выделяются 
Синьцзян-Уйгурский автономный район, Цин-
хай и Тибетский автономный район как лидеры 
по приросту дорог первого класса на северо-за-
паде регионе страны. Дороги первого класса 
в наибольшей степени обеспечивают внутрире-
гиональные и межпровинциальные взаимосвя-
зи, в то время как скоростные автомагистрали, 
по  большей части, выполняют транзитные 
и снабженческие функции. 

Дороги второго класса отображают, скорее, 
местные связи внутри провинций, нежели вы-
полняют внешнюю транзитную функцию. Со-

ответственно, этот класс автомобильных дорог 
больше отражает плотность расселения, нежели 
основные транспортные артерии. В 2014 г. наи-
большая густота сети заметна в трех крупнейших 
городских агломерациях — столичной, шанхай-
ской и дельты Жемчужной реки. В остальных 
провинциях сгустки сети этих дорог характерны 
для наиболее крупных населенных городов про-
винций. При этом в западных районах страны 
сеть выглядит недостаточно развитой. К 2022 г. 
дороги второго класса почти полностью по-
крыли освоенную часть территории КНР. 
Хорошо видна линия Ху2 от Хэйхэ (на крайнем 
северо-востоке, в  провинции Хэйлунцзян) 
до Тэнчуня (на крайнем юго-западе в провин-
ции Юньнань). Заметна большая разница между 
равниной частью и горными районами в про-
винции Сычуань. Однако в западных и северных 
регионах (Синьцзян, Внутренняя Монголия, 
Хэйлунцзян, Тибет, Цинхай, Цзилинь, Ляонин) 
дороги второго класса не образуют общей сети 

2 Предложена Ху Хуаньюном в 1935 г., к востоку от линии на-
ходится 43% площади территории Китая и проживает более 
94% населения.

Основные города
Автомагистрали
Границы провинций

Чэнду

Сиань

Пекин

Чунцин
Ухань Шанхай

Гуйян
Чанша

Гуанчжоу

Рис. 1. Сеть автомагистралей КНР, 2014 г. 
Примечание: данные по о. Тайвань отсутствуют.
Составлено автором на основе данных сервиса OpenStreetMap.
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и сконцентрированы лишь в районах размеще-
ния крупных населенных пунктов (табл. 2).

Таким образом, сети автомобильных дорог 
разных технических категорий (классов) не-
обходимо рассматривать в комплексе, так как 
каждый класс выполняет свою роль: скоростные 
автомагистрали обслуживают ключевые, наи-
более загруженные маршруты; дороги первого 
класса — важные маршруты, пассажиропоток 
и  грузопоток между которыми недостаточен 
для строительства автомагистралей, а  дороги 
второго класса, как, в основном, используемые 

на местном уровне, хорошо характеризуют раз-
витие связей на местном уровне.

Обеспеченность населения автомобильными до-
рогами. Для оценки уровня развития автодорож-
ной инфраструктуры в округах Китая использо-
вался коэффициент Энгеля, значения которого 
зависят от протяженности дорог, численности 
населения и площади территории. В 2014 г. его 
максимальное значение отмечалось у округа Ал-
тай в Синьцзяне. Несмотря на большие размеры, 
в этом округе проживает всего 600 тыс. чел., что 
по меркам КНР очень мало, и при этом через 
его территорию проходят две автомагистрали, 
несколько транзитных дорог между Монголи-
ей и Казахстаном и множество дорог 2 класса, 
связывающих отдаленные районы с остальной 
сетью. Поэтому в 2014 г. он уже тогда имел самое 
высокое значение этого коэффициента из всех 
единиц АТД окружного уровня. Высокое его 
значение наблюдается в  округах прибрежной 
полосы, а также в Сычуаньской впадине (рис. 3). 
За 8 лет, к 2022 г. почти у всех округов значение 
коэффициента увеличилось. Среднее его зна-
чение по стране в целом возросло с 0.2 в 2014 г. 
до 0.38 в 2022 г., прирост составил 93%. Лишь 

Основные города
Автомагистрали
Границы провинций

Чэнду

Сиань

Пекин

Чунцин
Ухань Шанхай

Гуйян
Чанша

Гуанчжоу

Рис. 2. Сеть автомагистралей КНР, 2022 г. 
Примечание: данные по о. Тайвань отсутствуют.
Составлено автором на основе данных сервиса OpenStreetMap.

Таблица 2. Финансирование инфраструктурных про-
ектов в КНР, млрд юаней, 2012 г.

Вид транспорта Государ-
ство

Местный 
уровень

Железнодорожный 504.5 86.9

Автомобильный 47.9 1337.7

Водный 26.8 165.3

Составлено автором на  основе данных монографии 
“Транспорт Китайской Народной Республики”.
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у одного округа к 2022 г. значение коэффици-
ента осталось на уровне менее 0.1. Наибольшее 
его увеличение произошло в  районе Шанхая, 
Шаньдунского п-ова и в западных округах Вну-
тренней Монголии (рис. 4).

Оценка обеспеченности населения скорост-
ными автомагистралями, дорогами 1 и 2 клас-
сов проводилась в заселенных ареалах, так как 
очевидно, что в округах с низкой плотностью 
населения значения коэффициента Энгеля 
будут очень высокими, что, однако, может 
не отражать реального положения дел. В 2014 г. 
наиболее высокие его значения (в  среднем 
0.5–1  км/тыс. чел.) имели несколько ареа-
лов — полоса от границы с Вьетнамом до севера 
провинции Хубэй, линия Шанхай — Гуандун, 
причем выделялись не прибрежные округа, а на-
ходящиеся на расстоянии от береговой линии. 
Это связано с тем, что эти регионы имеют от-
носительно небольшую численность населения 
с довольно развитой автодорожной сетью, так 
как их  окружают более населенные соседние 
провинции. К  2022  г. среднее значение этого 
коэффициента в основном ареале расселения 
достигло 0.4–0.6 км на 1000 жителей. При этом 

наименьшие значения характерны для округов 
в центре основной зоны расселения — севера 
провинций Хэбэй и Аньхой и юга провинции 
Хэнань. При сопоставимой с соседними окру-
гами численности населения сеть дорог в этих 
округах менее плотная.

На уровне округов с использованием коэффи-
циента корреляции Пирсона были рассчитаны 
некоторые попарные статистические взаимос-
вязи между ВРП на душу населения и плотно-
стью покрытия дорожной сетью, плотностью 
населения и  плотностью покрытия дорожной 
сетью, протяженностью дорог и ВРП, а также 
площадью и протяженностью дорог. Значения 
этого коэффициента при анализе связи между 
размером площади округа и протяженности сети 
его автомагистралей, дорог первого и второго 
классов не  имеют статистической важности; 
соответственно больший размер округа не оз-
начает большую протяженность автомобильных 
дорог в нем. Среднюю статистическую взаимо-
зависимость показывают ВРП на душу населе-
ния и плотность покрытия сети, а также протя-
женность сети и ВРП округа. Это говорит о том, 
что экономически более развитые округа, как 
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Рис. 3. Значения коэффициента Энгеля по округам КНР, 2014 г. 
Примечание: данные по о. Тайвань отсутствуют.
Составлено автором на основе данных провинциальных статистических ежегодников и собственных расчетов.
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правило, имеют лучше развитую автодорожную 
сеть. Однако наиболее тесная статистическая 
связь обнаружена между значениями плотности 
населения и  плотности покрытия дорожной 
сети, что говорит о том, что наибольшее внима-
ние при проектировании и строительстве сети 
автодорог должно уделяться обслуживанию 
населения, а  фактор уровня экономического 
развития территории отходит на  второй план 
(табл. 3).

С 2014 по 2022 г. плотность покрытия автома-
гистралями 1 и 2 классов значительно выросла 
в восточной части страны — наиболее обжитой 
и развитой — в провинциях Чжэцзян, Цзянсу, 
Аньхой и Хубэй, а также в Шанхае его значения 
увеличились и в некоторых районах превысили 
0.4–0.6 км/км2. Это тесно связано с плотностью 
населения, однако в горных районах мало что 
изменилось — удаленность от экономических 
центров снижает перспективы развития этих 
округов — низкая плотность населения умень-
шает вероятность благоустройства территории, 
к  тому же ландшафт не  позволяет осваивать 
в достаточной степени эти территории ни для 
переселения, ни  даже для прокладки дорог. 
Речь идет о  Цинхае, а  также большей части 
Синьцзяна.

Фактическое развитие автодорожной сети 
в целом согласуется с документом о планирова-
нии национальной сети автомобильных дорог 
(2013–2030 гг.)3. Согласно ему, в 2020–2023 гг. 

3 План развития автомобильных дорог Китая на  2013–
2030  гг. https://www.ndrc.gov.cn/xxgk/zcfb/ghwb/202207/
P020220712348051707026.pdf (дата обращения 09.02.2024).

Таблица 3. Значения коэффициентов корреляции 
Пирсона, КНР, 2022 г.

Показатель Значение

ВРП на душу и плотность покрытия 0.52

Плотность населения и плотность 
покрытия 0.87

Протяженность и ВРП 0.58

Площадь и протяженность 0.17

Составлено автором на  основе данных статистических 
ежегодником провинций Китая и данных OSM.
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Рис. 4. Значения коэффициента Энгеля по округам КНР, 2022 г. 
Примечание: данные по о. Тайвань отсутствуют.
Составлено автором на основе данных провинциальных статистических ежегодников и собственных расчетов.
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Китай намерен инвестировать 4.7 трлн юаней 
в  строительство национальной сети автомо-
бильных дорог. Согласно дополнению 2022 г.4, 
к 2035 г. будет в основном завершено форми-
рование современной высококачественной 
национальной сети автомобильных дорог с пол-
ным набором функций, высокой эффективно-
стью, “зеленым интеллектом”, безопасностью 
и  надежностью, будет сформирована мульти-
центровая сетевая модель дорожной сети  — 
международные и межпровинциальные связи, 
реализована связь между городскими агломе-
рациями несколькими автодорогами. Среди 
прочих целей — национальные автомагистрали 
должны соединить все административные цен-
тры уровня округов, города и уезды с городским 
населением более 100 тыс. чел. и важные сухо-
путные пограничные переходы. Предполагается 
дублирование наиболее загруженных маршру-
тов, в  развитии предполагается использовать 
принципы ESG5 и экологии как в строительстве, 
так и в эксплуатации.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В течение 2014–2022 гг. динамично развива-

лись все исследуемые классы автомобильных 
дорог. Наибольший рост сети отмечен для ав-
тодорог первого класса (протяженность увели-
чилась более чем в 2 раза), более чем в полтора 
раза увеличилась сеть автомагистралей. Прирост 
протяженности дорог 2 класса оказался наи-
более скромным и  составил 24%. Во времена 
становления КНР основные дороги строились 
исключительно по  плановым стратегическим 
соображениям. Политика “Реформ и открыто-
сти”, запущенная Дэн Сяопином в 1980-е годы 
определила основной фокус на строительство 
путей сообщений, исходя из экономической це-
лесообразности. В современном Китае высокие 
значения корреляции между значением плотно-
сти населения и протяженности дорог в 2014–
2022 гг. позволяют сделать однозначный вывод 
о концентрации государства на строительстве 
дорог, исходя из численности населения и по-
вышения уровня связности между соседними 
городами и провинциями. Таким образом, под-
тверждается гипотеза о социальной направлен-
ности автодорожного строительства, а уровень 
ВРП на душу населения является менее важным 
фактором. В  целом за  8 лет, к  2022  г. в  пода-
вляющем большинстве районов улучшились 

4 Дополнение к плану развития автомобильных дорог Китая 
от 2022 г. http://www.nbd.com.cn/articles/2022-07-12/2360164.
html (дата обращения 08.02.2024).
5 Environmental, Social, and Corporate Governance — критерии 
устойчивого развития: экологические, социальные и управ-
ленческие.

показатели коэффициента Энгеля — в среднем 
по стране его значение удвоилось. Сопоставимо 
вырос уровень обеспеченности населения авто-
мобильными дорогами ввиду незначительного 
роста численности населения Китая. 

В последние годы Китай уделяет большое 
внимание развитию не  столько прибрежных 
территорий, сколько центральных и  западных 
районов страны, в том числе горных, несмотря 
на высокую стоимость сооружения дорог в такой 
местности, что отражается в опережающем разви-
тии автодорог в этих частях. Интересно отметить, 
что для Тибета в качестве основы транспортного 
каркаса были выбраны автодороги 1 класса при 
почти полном отсутствии скоростных автомаги-
стралей, что обусловлено относительно низкими 
пассажиро- и грузопотоками, а также стремле-
нием удешевить строительство в условиях слож-
ного рельефа. К 2022 г. наиболее заметный ареал 
прироста протяженности характерен для Чун-
цина и прилегающих к нему округов провинции 
Гуйчжоу, что обусловлено эффектом низкой базы 
в провинции, одной из самых социально-эконо-
мически отсталых в КНР, а также ее транзитным 
положением. Наибольшее увеличение плотности 
покрытия дорожной сети произошло в  ареале 
Шанхая, Шаньдунского п-ова и западных окру-
гах Внутренней Монголии. Обеспеченность насе-
ления автодорогами в 2022 г. достигла 0.4–0.6 км 
на 1 тыс. жителей в основном ареале расселения, 
наиболее высокие значения показатели наблю-
дались на линии Шанхай — Гуандун и к северу 
от провинции Хубэй.
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To analyze the uneven distribution of the People’s Republic of China highway network (expressways and 
Class 1 and Class 2 roads) in dynamics (2014–2022), unique fractional territorial statistics for 334 cells 
(districts), available only in Chinese, as well as cartometric calculations using data from the Open Street 
Map service, were used. This made it possible to compile very detailed maps of the density of highways, 
which revealed geographical differences in the level of transport development of the territory of China, 
which are not visible on ordinary maps and even in the national atlas of the People’s Republic of China. 
The main areas of development of the road network and the cores of its concentration, as well as spatial 
gaps in the pattern of this development, have been identified. The main areas of concentration of the 
road network include the most developed and populated urban agglomerations—the Beijing-Tianjin 
metropolitan area, the Shanghai agglomeration, the Pearl River Delta agglomeration and the Sichuan 
Basin. The density of roads has increased most noticeably in the central and western regions of the 
country with significantly lower population density and lower level of economic development. Based on 
calculations, the main impact on the increase in highway density in 2014–2022 was caused by the density 
of the population and the desire to increase connectivity between the centers and neighboring districts, 
rather than the size of their GRP. The length of the road network increased by one third during this 
period, and the coverage area of the territories adjacent to the main areas of concentration of the road 
network significantly expanded.

Keywords: highways, transport network, China, transport geography
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