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Приоритетной задачей Евразийского экономического сообщества 

(ЕврАзЭС) еще до создания Таможенного cоюза (ТС) и Единого экономического 

пространства (ЕЭП) России, Белоруссии и Казахстана стало формирование Еди-

ного транспортного пространства (ЕТП). 

Для развития и организации взаимодействия транспортных систем госу-

дарств‐членов сообщества в 2001 г. был образован Совет по транспортной поли-
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тике при Интеграционном комитете ЕврАзЭС. Были приняты основные норма-

тивно‐правовые документы, направленные на развитие ЕТП, объектов транс-

портно‐логистической инфраструктуры, транспортное обеспечение процессов 

экономической интеграции, в частности: Концепция формирования ЕТП 

ЕврАзЭС; перечень транспортных маршрутов ЕврАзЭС; Соглашение о проведе-

нии согласованной политики по формированию и развитию транспортных кори-

доров; Стратегия создания и развития системы международных логистических 

центров; перечень базовых документов в сфере транспортной деятельности, ре-

комендуемых к применению при формировании договорной правовой базы ЕТП; 

перечень международных конвенций и договоров в области транспорта и комму-

никаций, рекомендованных к присоединению государств‐членов ЕврАзЭС и 

другие. Многие из этих документов положены в основу функционирования 

ЕАЭС, который начал свою работу с 1 января 2015 г. Государствами‐членами 

ЕАЭС являются Республика Армения, Республика Беларусь, Республика Казах-

стан, Киргизская Республика и РФ. Решение транспортных проблем на данном 

пространстве, направленное на реализацию положений Концепции формирова-

ния ЕТП, представляет собой задачу создания и развития общей евразийской си-

стемы управления транспортом. Такая система должна соответствовать интегра-

ционным целям всех государств‐членов ЕАЭС. Для их реализации необходимо 

совершенствование взаимодействия различных видов транспорта при увеличе-

нии объемов перевозок. При этом необходимо учитывать растущую конкурен-

цию на мировом и региональных рынках транспортных услуг. 

Ведущей державой в ЕАЭС является Россия, но необходимо устранить су-

ществующие проблемы транспортных систем и регионов. Географическое поло-

жение России имеет существенное значение для их интеграции в мировую эко-

номическую систему. Недостаточная организация логистики транспортных ком-

паний, объектов инфраструктуры и логистической системы в целом, низкое ка-

чество российских дорог, удаленность до 5 тыс. км от внешних рынков служит 

причиной высоких транспортных расходов в России. Они могут доходить до 30% 
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в стоимости товара (для сравнения: в Германии этот показатель равен 10%, в Ве-

ликобритании – 8%) [10]. 

В связи с этим, внешняя торговля транспортными услугами в России не по-

лучает должного развития. Экспорт транспортных услуг в 2009 г. составлял  

12,4 млрд долл., в 2011 г. – 17 млрд долл., в 2012 г. (по данным ЦБ РФ) –  

19,2 млрд долл., в 2014 г. – 20,4млрд долл. при мировом объеме 860 млрд долл. 

Крупнейшим торговым партнером России в 2014 году оставался Китай, товаро-

оборот с которым сократился на 0,8% по сравнению с предыдущим годом и со-

ставил около 88 млрд долл. – примерно 11% внешнеторгового оборота России. 

Внешнеторговый оборот Казахстана с РФ составил более 8 млрд долл. На долю 

Европейского Союза в 2014 г. приходилось 55,8% российского товарооборота, 

на страны СНГ – 16,6%, на страны ЕврАзЭС – 9,8%, на страны АТЭС – 24,2%  

[1, 9]. 

Для решения проблем развития транспортных систем и регионов России 

необходимо активно включаться в развитие евразийских международных (МТК) 

транспортных коридоров. На сегодняшний день торговый оборот между Азией 

и Европой превышает 2 трлн долл. в год, доля транспортных издержек состав-

ляет около 200 млрд долл., поэтому включение России в систему МТК будет спо-

собствовать их снижению [8]. 

Развитие альтернативного существующим транспортным коридорам из 

Азии в Европу Северного морского пути (СМП) является актуальной задачей. В 

настоящее время его конкурентоспособность по сравнению с Суэцким каналом 

невысокая. Но, по прогнозам специалистов, роль СМП в мировой транспортной 

системе будет возрастать, и важно, чтобы РФ максимально использовала воз-

можности данного резервного маршрута. 

По мнению [1,3] СМП должен стать конкурирующей магистралью для Су-

эцкого канала и других крупнейших мировых объектов морской инфраструк-

туры. По данным [8], максимальная пропускная способность СМП – около  

50 млн тонн грузов в год. На фоне роста активности компаний по добыче нефти 
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и газа в районах Ямала и Арктики СМП будет с каждым годом более востребо-

ванным. В 2010 г. по СМП прошло 4 крупных судна, в 2012 году – 46, в 

2014 году – 58. Эксперты полагают, что есть все основания говорить о дальней-

шем росте активности судоходных компаний в акватории СМП. Потенциальный 

объём перевозок по СМП в 2015 г. может составить 38 млн тонн в год, в том 

числе: экспорт нефти, сжиженных газов и газового конденсата увеличится до  

10 млн тонн; транзитные перевозки грузов – до 2,5 млн т; экспорт лесных грузов‐ 

до 1 млн т. К 2020 году предполагается увеличить объем перевозок по СМП до 

65 млн тонн в год [7]. 

Транссибирская магистраль является также одним из направлений увеличе-

ния контейнерного грузопотока через евразийское экономическое пространство 

и может обеспечить создание трансконтинентального коридора Корея‐Япония‐

Россия‐Европа. Транссиб может перевозить до 1 млн контейнеров, из них при-

мерно 40% может составлять транзит. 

Главное преимущество Транссибирской железной дороги – короткое время 

доставки транзитных грузов. Время прохождения контейнерного поезда следо-

ванием из Китая в Финляндию через Транссибирскую магистраль составляет ме-

нее 10 суток, а время следования морским путем составляет 28 суток. По Транс-

сибу перевозится более 50% внешнеторговых и транзитных грузов [4]. Трансси-

бирская магистраль включена в качестве приоритетного маршрута в сообщении 

между Европой и Азией в проекты международных организаций ЕЭК ООН, ЭС-

КАТО ООН, ОСЖД. 

В условиях глобальной конкуренции идет активная борьба между транс-

портными системами государств за транзитные потоки. Ряд стран Центральной 

Азии и Кавказа пытаются конкурировать с Россией за обслуживание транзитных 

потоков. Проект ТРАСЕКА представляет собой наиболее доступный и эконо-

мичный маршрут для выхода стран СНГ на мировые рынки через европейские 

порты. В настоящее время участниками ТРАСЕКА являются Болгария, Украина, 

Румыния, Молдавия и Турция в регионе Черного моря; Грузия, Армения, Азер-

байджан на Кавказе; Иран, Туркменистан, Казахстан, Узбекистан, Таджикистан 
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и Киргизия в Центральной Азии. Так, за последние 10 лет объем перевозок по 

транспортному коридору TRACEКA вырос более чем в 8 раз. Данный коридор 

предназначен обеспечить устойчивые транспортные связи северо‐западных, цен-

тральных и южных регионов России, а в глобальном масштабе – Центральной и 

Северной Европы с побережьем Аравийского моря. Для ввода его в эксплуата-

цию, по оценкам Министерства транспорта РФ, потребуются инвестиции на 

сумму до 3 млрд долларов [2; 6]. 

Россия располагает возможностью активизировать проект «Север‐Юг», по-

скольку около четверти объемов всех перевозок осуществляется между Россией 

и странами Восточной Азии и Среднего Востока. Функционирование проекта бу-

дет способствовать развитию транзитных перевозок третьих стран в Иран через 

территории стран ЕАЭС. Наиболее интенсивны перевозки между Россией и Ки-

таем (около 7% от общего объема перевозок внешнеторговых грузов) и Казах-

станом (около 8%). 

Для решения проблем России необходимо в кратчайшее время обеспечить 

инновационное развитие транспортного комплекса. Транспортный комплекс мо-

жет рассматриваться, прежде всего, как конечная совокупность хозяйствующих 

субъектов, объединенных общим видом деятельности – предоставлением транс-

портных услуг в заданных экономических масштабах. Транспортному ком-

плексу, имеющему не только экономическое, но и военно‐стратегическое значе-

ние для нашей страны, создание инновационной системы управления позволит 

существенно уменьшить бюрократические затраты. Инновационное развитие 

транспортного комплекса России представляется необходимым условием обес-

печения ее устойчивого экономического роста. Учитывая значимость интеграци-

онных процессов для нашей страны, создание инновационной транспортной си-

стемы является в этой связи и насущной проблемой в евразийском регионе в це-

лом. Для России и других стран ЕАЭС ее развитие крайне важно и потому, что 

ввиду большой протяженности территории доля транспортных издержек во 

внутреннем региональном продукте дальневосточных регионов примерно в  

2 раза превышает средний по России (примерно 9–10%), а в районах Крайнего 
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Севера – примерно в 6 раз. Она достаточно высока и в Казахстане, и в Белорус-

сии. Транспортная сеть России, согласно существующим расчетам, должна 

иметь минимальную протяженность 2 млн км, т.е. недостает около 1 млн км до-

рог. Для сравнения: в США, территория которых меньше территории России в 

1,8 раза, построено свыше 6 млн км железных и автомобильных дорог. Рекон-

струкция, строительство и ввод в эксплуатацию транспортной инфраструктуры 

достаточно капиталоемкие. В совокупности в развитие объектов транспортно‐

логистической инфраструктуры евразийских транспортных коридоров предпо-

лагается инвестировать около 95 млрд долл., около 70% из которых направляется 

на развитие автомобильных дорог, 25% – на развитие железных дорог [1]. 

Для решения перечисленных проблем необходима разработка концепции 

общей транспортной политики в рамках ЕАЭС, которая должна учитывать воз-

можности создания ЕЭП ЕС и ЕАЭС. Развитие транспортных связей между ЕС 

и ЕАЭС является весьма перспективным направлением при условии минимиза-

ции геополитических рисков. 

В мае 2014 г. член Коллегии по энергетике и инфраструктуре ЕЭК Д. Ахме-

тов в своем выступлении на IX Международной конференции по транспортно‐

транзитному потенциалу «Трансевразия‐2014» в Астане на площадке VII Аста-

нинского экономического форума определил основные направления транспорт-

ной политики ЕАЭС. В частности, он отметил, что ключевым элементом разви-

тия инфраструктуры ЕАЭС будет проведение скоординированной транспортной 

политики, а один из ее основных приоритетов заключается в создании общего 

рынка транспортных услуг. Общий рынок транспортных услуг, как отмечено  

Д. Ахметовым, подразумевает под собой либерализацию доступа, установление 

единых подходов по развитию конкуренции и предотвращению недобросовест-

ной конкуренции, формирование унифицированной тарифной политики, устра-

нение различных барьеров. Порядок, условия и этапы либерализации будут опре-

деляться отдельными международными договорами в рамках Союза с учетом от-

раслевых особенностей. Так, например, в области развития автомобильного 

транспорта государства‐члены к 1 января 2016 г. примут программу поэтапной 
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либерализации в сфере каботажных перевозок на период до 2025 г. В перспек-

тиве существенному росту транзитной привлекательности стран ЕАЭС способ-

ствует создание железными дорогами Беларуси, Казахстана и России объединен-

ной транспортно‐логистической компании (ОТЛК). Как ожидается, доля тран-

зитных перевозок из Китая в ЕС через территорию ЕАЭС железнодорожным 

транспортом увеличится более чем в 10 раз к 2020 г. В соответствии с Концеп-

цией и бизнес‐планом создания ОТЛК к 2020 г. доходы от использования инфра-

структуры составят 1,6 млрд долл., кумулятивный вклад в ВВП стран ЕАЭС –  

11 млрд долл., появится более 43 тыс. новых рабочих мест, общий грузооборот 

превысит 4 млн контейнеров [5; 7]. 

Таким образом, можно отметить, что создание ЕТП ЕАЭС сталкивается и, 

по всей видимости, будет сталкиваться в связи с мировым экономическим кри-

зисом с определенными трудностями, несмотря на то обстоятельство, что эконо-

мический эффект от реализации транспортных проектов ЕАЭС очевиден. Для 

преодоления этих трудностей необходимы, в первую очередь, разработка общей 

транспортной политики ЕАЭС и принятие мер для ее реализации. Анализ суще-

ствующей и прогноз перспективной динамики грузовых перевозок, с учетом ин-

тенсивного развития транспортных сообщений показывает, что необходимо при-

нять меры по развитию транспортно‐логистической инфраструктуры для устра-

нения существующих и возможных проблем в будущем. Развитие международ-

ных транспортно‐логистических центров должно способствовать координации и 

рационализации схем доставки грузов между государствами‐членами ЕАЭС и 

транзиту по их территории. 
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