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Аннотация. Транспорт является одной из важнейших инфраструктурных от-
раслей национальных экономик государств-членов Евразийского экономи-
ческого союза (ЕАЭС), а формирование их единого транспортного простран-
ства (ЕТП) необходимо для успешного развития евразийской экономической 
интеграции. В статье рассмотрены нормативное правовое обеспечение, тен-
денции и  перспективы формирования ЕТП ЕАЭС, место и  интересы России 
в этом процессе. Отмечена важная роль транзитных перевозок в развитии 
экономик стран ЕАЭС. Исходя из  проведенного анализа, предложены до-
полнительные меры по формированию ЕТП ЕАЭС, эффективной реализации 
транспортного и транзитного потенциала Союза.
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В2000-х годах проблемам формирования ЕТП 
на  евразийском пространстве уделяется боль-
шое внимание со  стороны государств и  экспер-

тов. Теоретические и практические вопросы, связанные 
с формированием ЕТП, рассмотрены в работах Л. Б. Вар-
домского, Е. Ю. Винокурова, С. Ю. Глазьева, М. С. Комова, 
О. Н. Ларина, С. Г. Лузянина, Ю. В. Морозова, М. О. Тура-
евой, Б. А. Хейфеца, В. А. Цветкова и  многих других. Тем 
не менее, в целом данная проблематика остается недо-
статочно изученной.

Формирование ЕТП ЕАЭС предусмотрено Договором 
о  ЕАЭС от  29  мая 2014 г. В  соответствии со  ст.  86 Дого-
вора, в  Союзе осуществляется скоординированная (со-
гласованная) транспортная политика, направленная 
на обеспечение экономической интеграции, последова-
тельное и поэтапное формирование единого транспорт-

ного пространства (ЕТП) на  принципах конкуренции, 
открытости, безопасности, надежности, доступности 
и  экологичности. Формирование ЕТП осуществляется 
посредством поэтапного создания к 2025 г. общего рын-
ка транспортных услуг (ОРТУ). Вопросы дальнейшей 
интеграции в  сфере естественных монополий и  сфере 
транспорта закреплены в  разделах XIX «Естественные 
монополии» и XXI «Транспорт» Договора о ЕАЭС [1].

В развитие положений Договора о ЕАЭС 26 декабря 
2016 г. Высший Евразийский экономический совет Ре-
шением № 19 утвердил Основные направления и этапы 
реализации скоординированной (согласованной) транс-
портной политики государств-членов ЕАЭС, целями ко-
торых являются дальнейшее формирование и развитие 
единого транспортного пространства и  общего рынка 
транспортных услуг Союза.

1 Статья подготовлена по результатам исследований, выполненных за счет бюджетных средств по государственному заданию Финуниверситету.
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Данные цели достигаются путем решения следующих 
задач:

 ♦ принятие согласованных мер по обеспечению об-
щих преимуществ в сфере транспорта и реализа-
ция наилучших международных практик, в  том 
числе содействие более полной реализации ге-
ографических преимуществ Союза при осущест-
влении транзитных транспортно-экономических 
связей между Европой и Азией, изучение, анализ 
и  согласованное внедрение передового зару-
бежного опыта;

 ♦ интеграция транспортных систем государств-чле-
нов в мировую транспортную систему;

 ♦ эффективное использование Союзом своего 
транзитного потенциала;

 ♦ повышение качества транспортных услуг.

Реализация Основных направлений осуществляется 
с учетом следующих приоритетов:

 ♦ создание и  развитие евразийских транспортных 
коридоров;

 ♦ координация развития транспортной инфра-
структуры;

 ♦ развитие науки и инноваций в сфере транспорта;
 ♦ расширение научно-технического сотрудниче-

ства, обмена информацией, передовым опытом 
(«ноу-хау») с  целью развития транспортных тех-
нологий [2].

Правовое регулирование в  рамках ЕАЭС направле-
но на проведение скоординированной (согласованной) 
транспортной политики, последовательное и  поэтап-
ное формирование ЕТП на  принципах конкуренции, 
открытости, безопасности, надежности, доступности 
и  экологичности. ЕТП как важный структурный компо-
нент единого экономического пространства ЕАЭС фор-
мируется посредством поэтапного создания к  2025 г. 
общего рынка транспортных услуг. По мнению профес-
сора Л. Б. Вардомского, этот рынок позволит удешевить 
и  ускорить взаимные перевозки, обеспечить гаранти-
рованный и  равный доступ к  услугам национального 
транспорта всех стран-участниц при перевозках внутри 
Союза и  между государствами Союза и  третьими стра-
нами. Одна из главных задач ЕТП и ОРТУ — превратить 
транзит из барьера в фактор, содействующий развитию 
стран-участниц. По  мере продвижения в  направлении 
создания ОРТУ, в ЕАЭС будет действовать единый тран-
зитный тариф для отдельных видов транспорта. Это 
касается не  только перевозок между странами ЕАЭС, 
но  и  транзита, обеспечивающего перевозки между 
ними и  третьими странами, а  также между третьими 
странами [3].

По  мнению профессора О. Н. Ларина, «интеграция 
транспортных систем ЕАЭС с  учётом различий право-

вого регулирования, технологических особенностей 
отдельных видов транспорта и состояния транспортной 
инфраструктуры должна содействовать экономическо-
му росту союзных государств, снижению их транспорт-
ной изолированности, расширению внутрисоюзных 
и международных экономических связей и увеличению 
объёмов транзитных перевозок» [4].

В  настоящее время развитие транспорта в  ЕАЭС 
характеризуется разнонаправленной динамикой: об-
щий объем перевозок грузов в  рамках ЕАЭС всеми ви-
дами транспорта увеличился с  12262,4  млн. т в  2014 г. 
до 12755,3 млн. т в 2018 г., т. е. на 4%. При этом общий объ-
ем перевозок пассажиров всеми видами транспорта сни-
зился с 43959,0 млн. пассажиров в 2014 г. до 37766,8 млн. 
пассажиров в 2018 г., т. е. на 14%. Снижение объема пере-
возок пассажиров обусловлено сокращением перевоз-
ок в  России, частично вследствие экономических санк-
ций. Наибольший удельный вес в  структуре перевозок 
традиционно приходится на автомобильный транспорт. 
В период 2014–2018 гг. его доля в общем грузообороте 
стран ЕАЭС увеличилась 71,5 до 72,1%, а доля в перевоз-
ках пассажиров — с 79,4 до 94,1% [5].

С начала 2010-х гг. одним из ключевых реализуемых 
на практике направлений интеграционного взаимодей-
ствия государств-членов ЕАЭС выступает реализация 
транзитного потенциала Союза, что обусловлено вы-
годным экономико-географическим положением ЕАЭС, 
взаимоположением стран-участниц. В  этот период, 
по  мнению профессора Л. Б. Вардомского, происходит 
активное включение ЕАЭС в обслуживание трансконти-
нентального контейнерного транзита на  направлении 
ЕС–КНР. Транзит на  этом направлении предъявляет вы-
сокие требования к скорости и надежности перевозок, 
сохранности грузов в  пути, контролю движения грузов 
по маршруту в непрерывном режиме. Вместе с тем, раз-
витие транзитных перевозок по этому направлению со-
впало с  обострением геополитических противоречий 
России с  Западом и  началом реализации Китаем мега-
проекта «Один пояс, один путь [8].

Транзитные перевозки являются значительным 
источником доходов для транспортных и логистических 
компаний, бюджетов разного уровня, а также оказывают 
мультипликативное влияние на  различные отрасли на-
циональной экономики. С транзитом тесно связана дея-
тельность таможенного, страхового, складского, топлив-
но-энергетического производства, других сопряженных 
секторов экономики. Транзит способствует развитию 
экономики прилегающих к  транзитным путям террито-
рий [8].

В настоящее время на формирование ЕТП ЕАЭС, реа-
лизацию транспортного и транзитного потенциала ЕАЭС 
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оказывает сдерживающее влияние ряд проблем, в  том 
числе:

 ♦ недостаточный уровень развития транспортной 
инфраструктуры, включая её высокий физиче-
ский и  моральный износ (например, в  Армении 
по этой причине не функционирует порядка 40% 
построенных железных дорог [6]);

 ♦ различия в  национальном законодательстве 
государств-членов ЕАЭС, регламентирующем 
вопросы функционирования отдельных видов 
транспорта;

 ♦ различия в  понятийном аппарате, применяе-
мом в  национальном законодательстве госу-
дарств-членов ЕАЭС, регламентирующем во-
просы функционирования отдельных видов 
транспорта [6];

 ♦ сохранение ограничений и изъятий в транспорт-
ной сфере ЕАЭС (по  данным ЕЭК, на  31  марта 
2017 г. в  ней существовали 4 ограничения и  3 
изъятия) [7];

 ♦ конкуренция с  автоперевозчиками Китая вслед-
ствие дешевизны китайских грузовых услуг, что 
ухудшает положение российских и  казахстан-
ских автоперевозчиков [6].

В настоящее время весьма актуальны проблемы ре-
ализации высокого транспортного и транзитного потен-
циала России, обусловленного в том числе её выгодным 
экономико-географическим положением, наличием 
развитой транспортной инфраструктуры. Вопросы её 
модернизации и расширения находятся в числе приори-
тетных направлений экономической политики России.

В  соответствии с  Указом Президента РФ «О  нацио-
нальных целях и  стратегических задачах развития Рос-
сийской Федерации на  период до  2024  года» от  7  мая 
2018 г. № 204 Правительству РФ было поручено разра-
ботать и  утвердить комплексный план модернизации 
и расширения магистральной инфраструктуры, предус-
матривающий обеспечение в 2024 году развития транс-
портных коридоров «Запад — Восток» и  «Север — Юг» 
для перевозки грузов за счет:

 ♦ строительства и модернизации российских участ-
ков автомобильных дорог, относящихся к между-
народному транспортному маршруту «Европа — 
Западный Китай»;

 ♦ увеличения мощностей морских портов РФ, вклю-
чая порты Дальневосточного, Северо-Западного, 
Волго-Каспийского и Азово-Черноморского бас-
сейнов;

 ♦ развития Северного морского пути и увеличения 
грузопотока по нему до 80 млн. тонн;

 ♦ сокращения времени перевозки контейнеров 
железнодорожным транспортом, в  частности 
с  Дальнего Востока до  западной границы РФ 

до  семи дней, и  увеличения объема транзит-
ных перевозок контейнеров железнодорожным 
транспортом в четыре раза;

 ♦ формирования узловых грузовых мультимодаль-
ных транспортно-логистических центров;

 ♦ увеличения пропускной способности Байкало-А-
мурской и  Транссибирской железнодорожных 
магистралей в полтора раза, до 180 млн. тонн;

 ♦ увеличения пропускной способности железнодо-
рожных подходов к морским портам Азово-Чер-
номорского бассейна [9].

В целях реализации поставленных задач Распоряже-
нием Правительства РФ от 30 сентября 2018 г. № 2101-р 
был утвержден Комплексный план модернизации и рас-
ширения магистральной инфраструктуры на  период 
до 2024 года, включающий основные характеристики де-
вяти федеральных проектов, направленных на развитие 
инфраструктуры автомобильного, железнодорожного, 
воздушного, морского и  речного транспорта в  Россий-
ской Федерации. Общий объем финансирования ука-
занных федеральных проектов составляет 6348,1 млрд. 
рублей, из  них 3028,8 млрд. рублей — средства феде-
рального бюджета, 58,7 млрд. рублей — средства бюдже-
тов субъектов РФ, 3260,6 млрд. рублей — внебюджетные 
источники [10].

В  настоящее время важным фактором инфраструк-
турной связанности постсоветского пространства 
становится «цифровая кооперация». Речь идет о  фор-
мировании общих цифровых платформ для торговли, 
промышленной кооперации, субконтрактации и  транс-
фера технологий, обеспечения трудоустройства и заня-
тости граждан государств — членов ЕАЭС, транспортных 
коридоров ЕАЭС, прослеживания движения товаров 
от производителя до конечного потребителя, для мало-
го и среднего бизнеса, а также о создании общих интер-
нет-ресурсов в сфере образования, культуры и туризма 
[12].

Цифровая кооперация позволяет наращивать гори-
зонтальные взаимодействия и  вовлекать в  интеграци-
онный процесс все больше юридических и физических 
лиц. Широкое внедрение информационно-коммуника-
ционных технологий способствует динамичному росту 
экспорта услуг. Цифровизация имеет значительный по-
тенциал усиления экономической и социальной связан-
ности евразийского пространства, но  лишь при усло-
вии наличия единой стратегии и совместных проектов. 
В  противном случае, при автономной цифровой поли-
тике для формирования общих рынков будут возникать 
дополнительные барьеры [3].

Резюмируя вышесказанное, следует отметить, что 
для успешного формирования ЕТП ЕАЭС, эффективной 
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реализации транспортного и  транзитного потенциала 
Союза целесообразно акцентировать внимание на сле-
дующих направлениях:

1. Проработка вопроса о  целесообразности уни-
фикации законодательства государств-членов 
ЕАЭС, регламентирующего вопросы функциони-
рования отдельных видов транспорта.

2. Разработка единого понятийного аппарата, при-
меняемого в  законодательстве государств-чле-
нов ЕАЭС, регламентирующем вопросы функцио-
нирования отдельных видов транспорта.

3. 3. Проработка вопроса о целесообразности заклю-
чения международных договоров в рамках Сою-
за, регулирующих вопросы транспортного сооб-
щения между государствами-членами.

4. Продолжение формирования общего рынка 
транспортных услуг путем устранения оставших-
ся ограничений и изъятий в транспортной сфере 
ЕАЭС.

5. Обоснование целесообразности разработки еди-
ной стратегии создания евразийских цифровых 
транспортных коридоров.

6. Упрощение и  оптимизация контроля перевозок, 
в  том числе путем создания механизма просле-
живаемости перемещения товаров.

Принимая во  внимание значительные достижения 
в  области формирования ЕТП ЕАЭС, высокий транспорт-
ный и транзитный потенциал Союза, а также выдвижение 
рядом государств новых международных транспортных 
инициатив, в будущем можно прогнозировать создание ев-
разийского транспортного партнерства с  участием стран 
ЕАЭС, СНГ, КНР, ЕС и ряда других стран евразийского мате-
рика. Это то, на что нацелена идея «Один пояс и один путь». 
Не исключено, что в перспективе евразийское транспорт-
ное партнерство станет составной частью Большого евра-
зийского партнерства, вопросы создания которого в насто-
ящее время прорабатываются в России и за рубежом.
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