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The aim of the article is to examine the practical transformations initiated by the leader-
ship of the PRC in connection with the implementation of the concepts of “One Belt – One 
Road” initiative (BRI) and “Ecological Nation”. 

The scientific novelty of the study is determined by the fact that it attempts to review a 
new China’s “green policy” of sustainable mobility and development in the context of the 
revival of the new “Silk Road diplomacy”, as a consequence and at the same time as one 
of the reasons for the changes taking place in the modern system of international relations.

The theoretical and methodological basis of the study was made up of both general 
theoretical and methodological levels of scientific research. A review of documents aimed at 
increasing the environmental responsibility of Chinese companies in the implementation of 
BRI projects is made. They reflect modern scientific approaches to ensuring the ecological 
balance. Environmental risks for projects on the territory of Eurasia, caused by the imper-
fection of environmental institutions, are considered.

Author uses descriptive case study research method to analyse the possible ways to solve 
the fundamental problem, emphasizing the importance of Eurasia and transport logistics 
through it. The article provides an overview of potential CO2 mitigation targets for inter-
national railway and maritime transport. The main problems and opportunities of railway 
roads, Southern warm congested waters are considered. Special attention is paid to the de-
velopment of Northern waters transhipment lines between China and OECD markets.

The study geared towards investigating the issues that affects BRI states in full coopera-
tion with China within initiative and is divided into three main sections, analysing Logistics, 
Ecological and Political aspects of BRI, as well as Chinese new approach of Green Sustain-
able Mobility and Development (China’s 14th Five-Year Plan).
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Attribution License (https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/).
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In conclusions part author elaborated that while thinking on the best ways of the decar-
bonizing of transport connections between BRI economies, all the existing risks and oppor-
tunities (development of Northern transhipment lines) should be considered.

Keywords: China, Decarbonization, Transport, Energy, Logistics, One Belt – One Road.

НОВА «ЗЕЛЕНА ПОЛІТИКА» КИТАЮ В ГАЛУЗІ  
СТІЙКОЇ МОБІЛЬНОСТІ ТА РОЗВИТКУ (ДЕКАРБОНІЗАЦІЯ В КИТАЇ 
ТА В РАМКАХ ІНІЦІАТИВИ «ОДИН ПОЯС – ОДИН ШЛЯХ»)

М. О. Смотрицька 

Метою статті є розгляд практичних перетворень, ініційованих керівництвом 
Китайської Народної Республіки у зв’язку з реалізацією концепцій ініціатив 
«Один Пояс – один Шлях» (BRI) і «Екологічна нація».

Наукова новизна дослідження визначається тим фактом, що в ньому зроблена 
спроба розглянути нову китайську «зелену політику» стійкої мобільності і розвитку в 
контексті відродження «дипломатії Шовкового шляху» як наслідок і водночас як одну 
із причин змін, що відбуваються в сучасній системі міжнародних відносин

Теоретико-методологічну основу дослідження становлять як загальнотеоретичні, 
так і загальнометодологічні рівні наукових досліджень. Проведено огляд документів, 
спрямованих на підвищення екологічної відповідальності китайських компаній під 
час реалізації проєктів BRI. Вони відображають сучасні наукові підходи до забезпе-
чення екологічного балансу. Розглянуто екологічні ризики для проєктів на території 
Євразії, зумовлені недосконалістю природоохоронних інститутів.

Автор використовує описовий метод дослідження конкретних прикладів для ана-
лізу можливих шляхів вирішення фундаментальної екологічної проблеми, підкреслює 
важливість Євразії та транспортної логістики через неї. У статті представлений огляд 
потенційних цілей щодо зниження викидів CO2 для міжнародних залізничних і мор-
ських перевезень. Розглянуто основні проблеми та можливості залізничних колій і 
південних теплих перевантажених вод. Особлива увага приділяється розвитку ліній із 
транспортування в північних водах між Китаєм і ринками Організації економічного 
співробітництва та розвитку.

Дослідження спрямоване на вивчення проблем, які зачіпають держави BRI у повній 
співпраці з Китаєм у рамках ініціативи, і містить три основні розділи, у яких аналізу-
ються логістичні, екологічні та політичні аспекти BRI, а також новий китайський підхід 
до екологічно чистої стійкої мобільності та розвитку (14-й п’ятирічний план Китаю).

У заключній частині автор підкреслює, що до прийняття нової траєкторії декар-
бонізації простежувалася підтримка Китаєм проєктів в області викопного палива, що 
мала значні негативні екологічні та соціальні наслідки у країнах ініціативи. Вплив 
пандемії на розвиток китайської інвестиційної й економічної політики показав, що 
зараз у Китайській Народній Республіці немає альтернативи зеленій траєкторії свого 
подальшого розвитку. Саме через це, розмірковуючи про найкращі способи декарбо-
нізації транспортних з’єднань між країнами BRI, країна зважає на всі наявні ризики і 
можливості (розвиток північних ліній перевалки).

Ключові слова: Китай, декарбонізація, транспорт, енергетика, логістика, «Один 
Пояс – один Шлях».

Розпочата у 2013 р. китайська ініціатива «Один Пояс – один Шлях» (далі – 
BRI (від англ. Belt & Road Initiative) зі створення глобальної транспортної й 
інвестиційної інфраструктури об’єднує два (можливо, три, якщо врахувати 
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можливий Полярний шовковий шлях) проєкти – Економічний пояс Шовково-
го шляху і Морський шовковий шлях ХХІ ст. [Smotrytska 2020a]. Цей проєкт 
із формування єдиного Євразійського торговельно-економічного простору і 
трансконтинентального транспортного коридору включає в себе безліч інф-
раструктурних проєктів, які в кінцевому підсумку повинні охопити всю пла-
нету. Ініціатива зі створення всесвітньої системи транспортних коридорів, що 
з’єднують Австралію й Індонезію, усю Центральну та Східну Азію, Близький 
Схід, Європу, Африку та через Латинську Америку, у майбутньому може на-
близити Китайську Народну Республіку (далі – КНР) до Сполучених Штатів 
Америки (через Латинську Америку (можливе транспортне сполучення через 
Доріан Геп) або підводний тунель через Берингову протоку між американ-
ською Аляскою і Далеким Сходом Росії).

Логістичний аспект
Відповідно до авторів проєкту, BRI суттєво скорочує терміни доставки то-

варів з Китаю в Європу. Нині середній термін доставки контейнерних вантажів 
морським транспортом становить 45–60 днів. У разі успішної реалізації проєкту 
BRI товари з Китаю до Європи будуть доставлені за 10 днів [Smotrytska 2021]. 

Варто зазначити, що сухопутні залізниці були обрані як основна експортна 
галузь, яка могла б стати двигуном ініціативи економічного розвитку КНР. Як 
і у випадку з японською парадигмою «літаючих гусей», за китайськими заліз-
ницями у країни BRI прийдуть постачальники обладнання, програмного забез-
печення, інженерних та інших послуг, а також банки, страхові й інші компанії.

У порівнянні перевезень вантажів із Китаю морським і залізничним тран-
спортом час доставки часто є ключовим аргументом на користь залізниці. 
Водночас дуже часто згадуються 14–15 днів [Bethany 2017], які потрібні для 
доставки товарів із Китаю в Європу. На практиці виходить більше: 42–46 днів 
морським шляхом, 28–32 дні залізничним, 6 днів літаком і 14 днів автомобіль-
ним транспортом. Така різниця в чисельності зумовлена необхідністю форму-
вання поїзда, затримками на деяких станціях тощо.

Залізничні контейнерні перевезення мають переваги (порівняно з морськи-
ми перевезеннями) у таких областях, як: швидкість (терміни), регулярність 
(ритмічність), надійність (гарантована доставка за розкладом і збережен-
ня вантажу) і можливість доставки вантажу в будь-яке місце призначення 
[Smotrytska 2021].

Аналітики прогнозують, що всі регулярні поїзди з Китаю до Європи через 
Євразію будуть повністю завантажені в найближчі роки. За оцінками, еластич-
ність попиту на «зручність» (зокрема, оперативність, регулярність і точність до-
ставки) у залізничних контейнерних перевезеннях між Китаєм і Європою стано-
вить 98%: у 2011–2020 рр. кількість відправлень поїздів на тиждень і обсяг кон-
тейнерних перевезень зростали майже однаковими темпами [Vinokurov 2018].

Отже, суворе дотримання залізничних графіків (99,7% усіх контейнерних 
поїздів, що курсують за маршрутами Китай – Європа, здійснюють свої рейси 
за розкладом), маючи терміни доставки приблизно втричі менші того, що про-
понує морський транспорт, гарантуючи широкий запас «зручності».

Згідно з оцінками, за збереження поточних ставок наскрізних перевезень 
(зокрема, й китайські субсидії) потенціал зростання контейнерних пере-
везень Китай – Європа, створюваний завдяки «зручності» (оперативність, 
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регулярність і точність доставки), далеко не вичерпаний. До 2025 р. це може 
привести до багаторазового збільшення кількості контейнерних поїздів і за-
гального обсягу контейнерних перевезень (до 200 000–250 000 СФЕ (сорока-
футовий контейнер)), водночас кількість відправлень поїздів на тиждень (регу-
лярність) збільшиться утричі (приблизно до 100 на тиждень) [Bernadaux 2021].

Хоча загалом негативний вплив залізничного транспорту на навколишнє 
середовище менше, ніж автомобільного, тепловози з дизельними електростан-
ціями чинять негативний вплив на атмосферу, оскільки вихлопні гази містять 
вуглеводи, оксиди вуглецю, азоту, сірки і різні тверді забруднювачі.

Проте аналіз і оцінка викидів CO2, що безпосередньо виникають у резуль-
таті перевезень між Китаєм і Європейським Союзом (далі – ЄС) повітряним, 
морським і залізничним транспортом, припускають, що перевезення двадця-
тифутових контейнерів (далі – ДФЕ) між Китаєм і ЄС контейнерним судном 
призводить до викидів приблизно 0,5 т CO2. Ці викиди можуть знизитися в 
майбутньому, якщо знизиться середня вартість товарів, що відправляються 
морем, і якщо це призведе до того, що судна будуть плавати з більш низькою 
й ефективною швидкістю.

Також передбачалося, що перевезення ДФЕ між Китаєм і ЄС із використан-
ням дизельних поїздів призведе до викидів приблизно 0,7 т CO2. Однак викиди 
від електропоїздів могли б бути нижчими, можливо, навіть впасти до нуля, якби 
вони живилися цілком від поновлюваних джерел [Bernadaux 2021]. Згодом це 
може стати можливим, якщо електрифікація і використання відновлюваних 
джерел енергії стануть більш масштабними [Smotrytska 2021]. Однак це буде 
залежати передусім від забезпечення електрифікації на всіх маршрутах, що ви-
користовуються торгівлею, пов’язаною із BRI, на залізницях усієї Євразії.

З іншого боку, можна знайти декілька оцінок середньої вартості за тонно-
кілометр авіаперевезень. Міністерство з питань навколишнього середовища, 
продовольства та сільських районів Сполученого Королівства опублікува-
ло (2012 р.) оцінки того, що авіаперевезення на далекомагістральних рейсах 
призводять до викидів 630 грамів CO2 на тонно-кілометр [DEFRA 2012]. Це 
означає, що п’ять тон вантажних авіаперевезень, що пролітають приблизно 
8 000 кілометрів між Китаєм і ЄС, призведуть до викидів приблизно 25 т CO2 
у порівнянні із приблизно 0,7 т, якщо їх перевозити дизельним поїздом.

Отже, кожен ДФЕ, перенесений із повітря на залізницю, скоротить викиди 
CO2 майже на 25 тон, а кожен ДФЕ, перенесений із судноплавства на залізни-
цю, може збільшити викиди CO2 не більше ніж на 0,2 т, але може скоротити 
або усунути викиди CO2, якщо значна частина поїздки буде живитися від по-
новлюваних джерел енергії. Це говорить про те, що, якщо оцінювати викиди 
CO2 в результаті перевезень між КНР і Європою, BRI, імовірно, буде корисна 
для навколишнього середовища [Smotrytska 2021].

Переведення вантажних перевезень між Китаєм із повітряного транспор-
ту на залізничний має привести до значно нижчих викидів CO2. Це повинно 
переважити збільшення викидів у результаті перенесення вантажів із моря на 
залізницю, особливо якщо залізничні перевезення здійснюються завдяки по-
новлюваним джерелам енергії.

Хоча теоретично здійснення електрифікації залізниць і використання по-
новлюваних джерел енергії може привести до зниження викидів CO2, можливо, 
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навіть до нуля, на практиці цей процес може зайняти десятиліття, що, на жаль, 
наша планета може не мати. Цей факт змушує людство задуматися про інші 
можливі способи транспортування, які можуть принести користь як у «зруч-
ності» (оперативність, регулярність і точність доставки), так і у зниженні ви-
кидів CO2.

Відповідно до Мапи 1, натепер найбільшим вигідною є сухопутна (Зелена) 
судноплавна лінія. Оскільки морські (теплі води – червоні) транспортні швид-
кості доставки залишаються досить низькими (зокрема, у сучасних контейнер-
них суден). Судна, що прямують за маршрутом «Китай – Європа», розвивають 
швидкість 20–25 вузлів, тоді як середній загальний час у дорозі, включаючи 
прохід Суецьким каналом і заходи в порти, становить 35–45 днів. Окрім того, 
завжди залишається ризик затримок із природних та інших причин (напри-
клад, очікування завантаження в порту відправлення). Незважаючи на це, ре-
гулярність (ритмічність) морських контейнерних перевезень між портами ЄС 
і Китаю досить висока. Наприклад, одна тільки “Maersk Line” здійснює шість 
рейсів на тиждень. Однак у разі використання морського маршруту для пере-
везення контейнерів між ЄС і Китаєм необхідно враховувати не тільки фактич-
ний час у дорозі (4–6 тижнів), але і час, необхідний для консолідації вантажів 
у портах (приблизно 1 тиждень) [Smotrytska 2021].

Судноплавна лінія теплих вод із Китаю у Грецький порт Пірей для доставки 
вантажів на Балканський півострів, яка знаходиться на перетині транзитних 
комунікацій у Європі, Азії й Африці, нині має великі логістичні перспективи. 
Натепер 80% вантажів із Китаю в Європу проходять через Атлантичний океан 
у порти Північної Європи [TME 2021]. Судноплавна лінія теплих вод через 
Аравійське море і Суецький канал на Балкани скорочує час транспортування 
на 7–10 днів: це поки найкоротший морський шлях із Китаю в Європу (однак 
для цього Центральній і Східній Європі необхідно побудувати транспортну 
інфраструктуру, у якій регіон відчуває величезну потребу. Це особливо акту-
ально для України та країн Балканського півострова, які лише зараз вступають 
(принаймні Балкани) у період стабільного розвитку після заворушень і воєн, 
що завдали серйозної шкоди інфраструктурі) [Smotrytska 2020a].

Передбачається, що вантажі, які нині перевозяться морським і повітряним 
(Біла судноплавна лінія) транспортом між Європою і Китаєм, у майбутньому 
перейдуть на залізничні перевезення через поліпшення послуг, що надаються 
BRI. Вказується, що до 2040 р. приблизно 2,5 млн ДФЕ можуть перейти на 
залізничний транспорт із морського транспорту і 0,5 млн – з повітряного тран-
спорту, що еквівалентно 50–60 додатковим поїздам щодня або 2–3 поїздам на 
годину в кожному напрямку.

Ці дані показують, що китайські інвестиції в залізничну інфраструктуру 
привели до того, що залізниця стала життєздатною альтернативою як морю, 
так і повітрю для торгівлі між Далеким Сходом і Європою [Smotrytska 2020c].

Що стосується екологічної проблеми, це означає, що морські служби втра-
тять свій найбільш чутливий до часу вантаж на користь залізниці, маючи мож-
ливість на практиці плавати повільніше, збільшуючи час транзиту, але знижу-
ючи витрати на паливо, отже, ціни, а також зменшуючи викиди CO2.

Нині, з огляду на танення льодів в Північному Льодовитому океа-
ні, ми можемо говорити про появу ще однієї альтернативи основним 
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трансконтинентальним маршрутам, які проходять через Євразію (Зелена на-
земна залізнична лінія транспортування, повітряна лінія (Біла) та лінія теплих 
південних вод Євразії), далі в Африку через Суецький канал (Червона судно-
плавна лінія) [Bajrektarevic 2010] (див. Мапу 1). Судноплавна лінія холодних 
вод (блакитна лінія Північних морів, або Арктичний маршрут) дозволить до-
ставляти вантажі в Європу морським шляхом швидше ніж за 48 днів, що в 
середньому потрібно, для перевезення з північних портів Китаю в Роттердам 
через Суецький канал, з огляду на те, що прохід вантажного судна з Шанхаю 
в Гамбург Північним морським шляхом на 2,8 тисячі миль коротше за марш-
рут через Суецький канал [Smotrytska 2020b] (наприклад, у 2019 р. російський 
арктичний газовий танкер «Крістоф де Маржері» досяг Південної Кореї з Нор-
вегії без супроводу криголама всього за 15 днів) [Bernadaux 2021].

Окрім критерію часу, судноплавна лінія холодних вод вигідна з погляду ін-
ших можливостей. Вона зазвичай характеризується як найкоротший морський 
шлях між Європою і Китаєм, найбезпечніший (наприклад, через проблему со-
малійських піратів в Індійському океані), не має обмежень за розміром суд-
на, на відміну від маршруту через Суецький канал (див. Мапу 2). Арктичний 
маршрут дозволить швидше доставляти вантажі в Європу морським шляхом, 
скоротивши маршрут на 20–30%, отже, буде більш екологічним (завдяки ви-
користанню меншої кількості палива і зниженню викидів CO2, економії люд-
ських ресурсів) [IOSC 2018].

Енергетична складова частина
У результаті проведення аналізу співпраці країн в Арктичному регіоні не 

тільки в галузі транспорту, але і в питаннях, пов’язаних з екологією, можна 
простежити сприятливі тенденції у вирішенні екологічної проблеми Китаю 
(отже, BRI у майбутньому). Оскільки нині пріоритетом Китайської Народної 
Республіки в енергетичному секторі є перехід країни від споживання вугілля 
до споживання природного газу, пошук стабільних поставок останнього є од-
ним із найважливіших завдань зовнішньої політики Китаю.

Спільний російсько-китайський проєкт «Ямал СПГ» відповідає заявленій 
меті зниження частки вугілля в загальному споживанні енергії в Китаї до рівня 
нижче 58% до кінця 2021 р., оскільки цей проєкт дозволяє диверсифікувати 
джерела енергії Китаю, сприяє його відмові від вугілля [Yun 2017]. Це знижує 
викиди CO2 всередині країни і може сприяти впровадженню аналогічної схеми 
в рамках ініціативи.

Отже, розвиток Північного морського шляху означає економію часу на 
транспортування вантажів із Китаю в європейські країни, а також можливість 
вирішення енергетичної проблеми всередині країни (і виходу за її межі в рам-
ках ініціативи), від вирішення якої, у свою чергу, залежить регулювання еко-
логічного питання.

Коли реалізує Зелену BRI, кожна зі сторін має власні економічні та полі-
тичні інтереси. Для Китаю це вирішення серйозних соціальних і екологічних 
питань і проблем перевиробництва, прагнення встановити більш тісні зв’язки 
з багатими ресурсами країнами, вивести свої товари на європейський ринок 
[EC 2020]. Концепція BRI вирішує проблему більш раціонального розподілу 
виробництва і зниження навантаження на навколишнє середовище в Китаї за 
збереження темпів зростання і посиленні інтеграції із сусідніми країнами і ЄС.
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Політичний аспект
Усередині країни вже кілька років Китай намагається створити «екологічну 

націю», формує суворі екологічні стандарти, обов’язкові для місцевих вироб-
ників. Однак, якщо всередині країни Китай стурбований охороною навколиш-
нього середовища, його економічна експансія викликає тривогу в міжнарод-
них екологів. Вони переконані, що китайська сторона таким чином намага-
ється позбутися застарілих, «брудних» технологій, закликають до широкого 
громадського контролю за будівництвом інфраструктури Шовкового шляху 
[Егорова 2017].

Вагомий вплив на навколишнє середовище першої хвилі інвестицій BRI 
уже було зазначено в дослідженні 2018 р., проведеному Китайською радою з 
міжнародного співробітництва в галузі навколишнього середовища і розвитку 
(CCICED, консультативна рада міжнародних експертів, що працюють з урядом 
Китаю): низький попит на екологічно чисті стандарти з боку урядів країн, які 
приймають; складність характеру проєктів і рівень прозорості) [Treyer 2019].

Розуміючи екологічні ризики, які можуть виникнути під час реалізації BRI, 
китайська сторона вирішила поліпшити логістику і, найголовніше, інструмен-
ти реалізації проєктів у країнах-партнерах.

У 2017 р. чотири державні регулювальні органи випустили консультатив-
ний документ «Посібник із просування Зеленого поясу і шляху». Це визнало 
проблеми, з якими стикаються китайські компанії, що здійснюють зарубіжні 
інфраструктурні проєкти, і закликало їх прийняти більш високі екологічні та 
соціальні стандарти [ICSC, 2020].

У 2018 р. Китай і Великобританія спільно опублікували принципи зелених 
інвестицій для «Поясу і Шляху» [Sun 2019]. Ці принципи в основному спря-
мовані на стандартизацію зеленої логістики у країнах BRI, розширення впро-
вадження зеленої економіки в регіоні і, зрештою, значне скорочення викидів 
вуглекислого газу в атмосферу.

Другий форум ініціативи «Одного Поясу – одного Шляху» (квітень 2019 р.) 
доповнив уже затверджені плани озеленення китайської ініціативи. На фору-
мі ухвалено рішення про запуск декількох міжнародних ініціатив у контексті 
міжнародної коаліції зеленого розвитку BRI і принципів зеленої економіки 
[Sun 2019].

У листопаді 2019 р. Китайський інститут енергетичних досліджень запро-
понував ініціативу «2C Азія» (розроблена урядовцями та кліматологами з Япо-
нії, Камбоджі, Лаосу, Бутану, Філіппін, Індонезії та Малайзії) для вивчення 
попиту та пропозиції на енергію в азіатських країнах, а також для роботи над 
системами декарбонізації та досягнення цілей Паризької угоди [TDS 2019].

Проте, незважаючи на те, що в Паризькій угоді Китай зобов’язався досягти 
піка викидів вуглецю до 2030 р., через великий економічний вплив Covid-19 
країна оголосила, що може відкласти реалізацію нової мети економічного 
зростання у 2020 р., відображаючи, як ці невизначеності впливають на плану-
вання на вищому рівні [Feng 2019]. Економічний спад, спричинений Covid-19, 
також зумовив стурбованість щодо прихильності Китаю до переходу до низь-
ковуглецевого «зеленого» режиму [Gao 2020].

У результаті взяття вірусу під контроль у межах Китаю уряд вирішив відно-
вити реалізацію попереднього плану. Незабаром після цього, у травні 2020 р. 
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[Jingjing… 2020], енергетичне управління Китаю оголосило про проведення 
громадських консультацій щодо проєкту закону про енергетику, що визначає 
порядок денний для «зеленого, низьковуглецевого» виробництва та «безпечної 
й ефективної» енергетичної системи. Варто зазначити, що нині Китай також 
посідає місце найбільшого у світі виробника й інвестора в екологічно чисту 
енергетику, хоча вугілля, як і раніше, займає перше місце в енергетичному ба-
лансі країни, його частка знижується кожного місяця [Campbell 2019].

Нині міжнародне співтовариство покладає великі надії на те, що тісна ки-
тайсько-європейська співпраця в рамках Паризької угоди може привести до 
більш стандартизованих зобов’язань Китаю, що, імовірно, приведе до зна-
чного збільшення зусиль Китаю з розвитку зеленої логістики й економіки 
[Amelang 2020].

На двосторонньому саміті ЄС – Китай (червень 2020 р.) усі учасники 
зобов’язалися розробити «зелені» економічні й інвестиційні стратегії для ви-
рішення як економічної, так і екологічної криз. Дипломатія P2P, більш тісне 
партнерство в області дій щодо вирішення проблеми глобального потепління і 
поетапного переходу до зеленої економіки Євразії стануть інструментами для 
реалізації цих стратегій [Waldholz 2020].

У вересні 2020 р. голова КНР Сі Цзіньпін заявив Генеральній Асамблеї 
ООН, що Китай досягне вуглецевої нейтральності до 2060 р. Пізніше, 12 жов-
тня, Інститут зміни клімату та сталого розвитку (ICCESD) при Університеті 
Цінхуа опублікував дослідження про можливий шлях до цієї мети. Так, якщо 
Китай дотримується рекомендацій доповіді, це може означати більш жорсткі 
цілі в галузі енергетики та скорочення викидів для 14-го п’ятирічного пла-
ну (2021–2025 рр.), більш амбітні внески, визначені на національному рівні 
(ІNDCs), на 2030 р. із ще більш швидкою і глибокою декарбонізацією.

Невдовзі п’ятирічний план політики Китаю на вищому рівні в галузі зеле-
ної економіки був названий «одним із найважливіших документів на планеті» 
для глобального розвитку, що встановлює цільовий показник частки невикопа-
них видів палива у структурі енергоспоживання [Pamlin 2016].

Згідно із представленою в ньому дорожньою мапою, Китай має намір до-
сягти нульових чистих викидів вуглецю до 2050 р., усі викиди парникових 
газів знизяться на 90% порівняно з рівнями 2020 р., якщо він (Китай) хоче 
досягти вуглецевої нейтральності до 2060 р. Автори не запропонували кон-
кретної дорожньої мапи щодо скорочення викидів протягом 2050–2060 рр., 
але заявили, що скорочення викидів повинно бути збільшено за негативного 
зростання викидів в енергетичному секторі і більш інтенсивного зв’язування 
вуглецю з використанням поглиначів СО2 і технологій декарбонізації китай-
ських підприємств.

Але оскільки економіка й енергетичний сектор є надзвичайно складними 
системами, зрозуміло, що перехід потребує часу. На першому етапі пріорите-
том для досягнення піка викидів вуглецю має бути запобігання додатковим ви-
кидам, а не скорочення наявних. Але після 2030 р. темпи скорочення викидів 
Китаєм «будуть набагато випереджати розвинені країни» [Pamlin 2016].

У процесі проведення аналізу поточного впливу Зеленої BRI дослідники 
вносять пропозиції щодо економії енергії та скорочення викидів у 2021 фі-
нансовому році, наприклад, 20% невикопаних видів палива у споживанні 
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первинної енергії до 2025 р., водночас граничний рівень викидів вуглецю має 
становити менше 10,5 млрд т (очікується, що до 2021 р. ці показники станови-
тимуть 16% і 10,3 млрд т відповідно).

Також рекомендується, щоб Китай посилив і оновив свій INDCs на 2030 р., 
знизивши викиди вуглекислого газу на одиницю ВВП більш ніж на 65% по-
рівняно з рівнем 2005 р. і досягнувши 25% частки невикопаних видів палива у 
споживанні первинної енергії [Huaxia 2020].

2021 р. став початком імплементації 14-го п’ятирічного плану Китаю. Офі-
ційно ухвалений 11 березня, він ознаменував собою відхід від орієнтації по-
передніх планів Пекіна на кількісне зростання. Альтернативою був обраний 
план, спрямований на втілення більш внутрішньокитайського «нового етапу 
розвитку», спрямованого на «якісний розвиток».

Варто наголосити на тому, що кількість проєктів, пов’язаних із навколиш-
нім середовищем і зеленим розвитком, становить лише половину проєктів 13-
го плану. У 14-му плані також не міститься детальної інформації щодо скоро-
чення викидів вуглекислого газу в атмосферу або щодо посилення екологічної 
політики країни. Проте в ньому наголошується, що норми і стандарти викидів 
CO2 і виконання зобов’язань Китаю у сфері клімату на 2030 і 2060 рр. відте-
пер є обов’язком міністерств і адміністрацій провінцій. Це рішення ухвалено 
з урахуванням впливу пандемії на економіку Китаю. Отже, КНР ще не визна-
чила точну національну траєкторію дій і стратегію зеленого розвитку країни 
[Grünberg… 2021].

Незважаючи на це, у документі описана більш чітка траєкторія досягнення 
піка викидів CO2 до 2030 р. і досягнення нейтральності CO2 до 2060 р. На по-
точний рік уряд оголосив про мету зниження енергоємності приблизно на 3%. 
Протягом наступних п’яти років влада КНР має намір знизити енергоємність 
на 13,5% і вуглецемність на 18% [Cooper 2021a].

Так, у плані зазначається, що до 2025 р. на невикопані види палива припада-
тиме 20% споживання енергії порівняно з 15% наприкінці 2019 р. [Grünberg… 
2021]. Однак, зміцнюючи свою стратегію використання відновлюваних дже-
рел енергії, КНР не повністю відмовилася від використання підходу «чистого 
вугілля».

Висновки
Зобов’язання зі скорочення викидів CO2 до 2025 р. показали світові, що 

КНР поступово рухається до виконання своїх зобов’язань щодо поліпшення 
клімату (плани на 2030/2060 рр.). Незважаючи на це, з огляду на траєкторію 
зеленого розвитку Китаю, цілком розумно вважати, що нині викиди CO2 в ат-
мосферу будуть рости до 2025 р. [Cooper 2021a]. Ця траєкторія може відкласти 
важливий прогрес, необхідний для декарбонізації логістики Євразії, до другої 
половини десятиліття.

Варто розуміти, що зараз (особливо під час глобальної пандемії) Китай про-
довжує вирішувати завдання щодо задоволення величезних енергетичних по-
треб своєї економіки, рухаючись у напрямі зеленого розвитку [Cooper 2021b].

Вплив пандемії на розвиток китайської інвестиційної й економічної політи-
ки показав, що зараз у КНР немає альтернативи зеленій траєкторії свого роз-
витку. Якщо Китай почне активно впроваджувати цю зелену стратегію (як усе-
редині країни, так і в рамках ініціативи «Одного Поясу – одного Шляху»), це 
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значно знизить економічні витрати (і поліпшить екологічні стандарти) для са-
мої країни і для Євразії загалом. Як приклад зеленої економіки Китай, завдяки 
зеленій логістиці й інвестиціям, може зробити цю стратегію більш доступною 
для інших промислово розвинених країн, розташованих уздовж Шовкового 
шляху [Mathews 2020]. Китайська «стратегія декарбонізації» приведе до євра-
зійської (і, можливо, глобальної) «стратегії декарбонізації», навіть якщо вона 
частково пов’язана з небезпекою збільшення китайських інвестицій у вугільну 
енергетику в рамках ініціативи.

До прийняття нової траєкторії декарбонізації можна було бачити, що під-
тримка Китаєм проєктів в області викопного палива мала значні негативні 
екологічні та соціальні наслідки у країнах ініціативи «Одного Поясу – одного 
Шляху». Отже, зміни у проєкті Закону Китаю про енергетику були необхід-
ністю [Mathews 2020]. Вони узгодили (або узгодять) багато інфраструктурних 
проєктів BRI із загальноприйнятою міжнародною практикою в галузі зеленого 
розвитку.

З виходом економіки Китаю виходить з пандемії Covid-19 можна очікувати, 
що вона ще більше зосередиться на цій стратегії зеленого зростання. Навіть 
більше, у цьому аспекті Китай володіє найважливішими конкурентними пере-
вагами з погляду експорту промислової продукції [Mathews… 2014], перевага-
ми в галузі енергетики, а також безпеки ресурсів і логістики [Jingjing… 2020].

ДОДАТОК

Мапа 1. Лінії транспортування з Далекого Сходу до Західної Європи.
Джерело: створена автором дослідження (Міжнародній інститут IFIMES), 2021 р.
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Мапа 2. Північне судноплавство.  
Переваги транспортного шляху через Арктику.

Джерело: створена автором дослідження (Міжнародній інститут IFIMES), 2021 р.
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