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РЕФЕРАТ 
Статья посвящена тематике взаимодействия Евразийского экономического союза (ЕАЭС) и Эко-
номического пояса Шелкового пути (ЭПШП) в части транспортных маршрутов и развития меж-
дународных транспортных коридоров. Дается обзор реализуемых на сегодняшний день евра-
зийских международных транспортных коридоров (МТК), рассказывается о вновь создаваемой 
и реконструируемой транспортной инфраструктуре, обозначаются проблемные вопросы, возни-
кающие в процессе осуществления данных проектов. Дается абрис перспектив сотрудничества 
в сфере транспорта в плане намеченного Большого евразийского партнерства, уже фактически 
реализуемого в рамках Шанхайской организации сотрудничества (ШОС). 
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Экономический пояс Шелкового пути видится его участникам важным направлением международ-
ной экономической и транспортной интеграции. Так же, как и все, современные экономические союзы 
во многом являются именно транспортными, коммуникационными интеграционными объединениями. 
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Международные транспортные коридоры (МТК) наиболее эффективно функционируют внутри ин-
теграционных объединений, в условиях единого таможенного, экономического, финансового и право-
вого пространств. Дополнение транспортных потоков информационными (определяющими в т. ч. логис-
тический сервис) обеспечивает согласованное движение товаров, предоставление транспортных услуг и 
сопутствующего документарного сопровождения. 

Развитие системы евразийских МТК является важнейшим направлением в плане евразийской транс-
портной интеграции. МТК — транспортная система, концентрирующая на главном маршруте транспорт-
ные потоки, а также телекоммуникации и трубопроводы. На пространстве Большой Евразии это, прежде 
всего, уже реализуемые панъевропейские транспортные коридоры и продвигаемый КНР проект Нового 
Шелкового пути. 

На поле постсоветской транспортной интеграции, начало которой заложено решением Евразийской 
экономической комиссии (ЕЭК) «О согласовании транспортной политики государств — членов Таможен-
ного союза и Единого экономического пространства» [6], удалось достичь определенных результатов. 
Установлены унифицированные внутригосударственные тарифы на железнодорожные перевозки. Созда-
на безразрешительная система для международных перевозок грузов автомобильным транспортом по 
территории стран Евразийского экономического союза (ЕАЭС), это коснулось двусторонних перевозок, 
транзитных перевозок [1] и перевозок между государствами внутри ЕАЭС (далее — Союз). Транспортный 
автомобильный контроль перенесен на внешний контур ЕАЭС, на внутренних границах Союза транспорт-
ный контроль был упразднен. Все это уже сейчас позволило существенно снизить транспортные расходы. 

Мировая практика показывает, что в последнее время активно развивается «информационно-те-
лекоммуникационная система, обеспечивающая навигационное, телекоммуникационное обеспечение 
управления движением и безопасность транспортных средств…» [14, с. 9]. В Институте проблем транс-
порта им. Н. С. Соломенко Российской академии наук (ИПТ РАН) активно работают над разработкой ин-
теллектуальной мультимодальной транспортной системы России [2; 3; 17] и ее интеграции в междуна-
родные транспортные коридоры, проходящие по территории РФ [13; 16]. 

В настоящее время перед странами ЕАЭС встают задачи формирования современной инновацион-
ной инфраструктуры, создания условий для реализации транзитного потенциала, развития международ-
ных транспортных коридоров, внедрения в транспортную сферу «цифровой среды» (с использованием 
передовых IT-технологий) [8, с. 97–119]. 

Президентами союзных евразийских стран утвержден стратегический документ в сфере транспор-
та — «Основные направления и этапы реализации скоординированной (согласованной) транспортной 
политики». Подготовлена соответствующая «дорожная карта» по его реализации (принята Евразийским 
межправительственным советом ЕАЭС в 2017 г.) [7]. В коллективной работе Евразийской экономиче-
ской комиссии со Сторонами Договора о Евразийском экономическом союзе по реализации «дорожной 
карты» особое внимание уделено вопросу создания и развития транспортных коридоров. Устройство 
стыковых пунктов и пунктов пропуска, устранение «узких мест» на маршрутах евразийских транспортных 
коридоров будет способствовать реализации совокупного транзитного потенциала и созданию «транс-
портного моста» между Азией и Европой. Евразийские транспортные коридоры являются продолжени-
ем европейских МТК, которые определены на II панъевропейской конференции по транспорту (о. Крит, 
март 1994 г.). Уточнения были сделаны на III конференции в г. Хельсинки в 1997 г. (поэтому Панъевро-
пейские транспортные коридоры еще называют Критскими или Хельсинскими, независимо от их геогра-
фического положения [5]). 

Каждому из МТК было дано собственное наименование. Транспортные коридоры, имеющие отно-
шение к ЕАЭС, обозначены следующим образом: 

• «Транссиб»: страны зарубежной Европы — Москва — Екатеринбург — Красноярск — Хаба-
ровск — Владивосток / Находка и система ответвлений (на Санкт-Петербург, порты Азово-Чер-
номорского бассейна, Казахстан, Монголию, Китай и Северную Корею). В Российской Федера-
ции сопряжен с Панъевропейским транспортным коридором № 2 (ПТК № 2), краткое междуна-
родное обозначение — TS; 
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• «Север-Юг»: страны зарубежной Европы — европейская часть РФ — порты Каспия — Иран — 
Индия — Индийский океан — NS; 

• «Северный морской путь»: Атлантика — Норвегия — Мурманск — Архангельск — Диксон — 
Тикси — Тихий океан — SMP; 

• «Приморье-1»: Харбин — Гродеково — Владивосток / Восточный / Находка — порты Азиатско-
Тихоокеанского региона (АТР) — PR1; 

• «Приморье-2»: Хуньчунь — Краскино — Зарубино / Посьет — АТР — PR2; 
• Панъевропейский транспортный коридор № 1: Хельсинки — Таллин — Рига — Вильнюс — Вар-

шава (ответвление от основного направления коридора: Рига — Калининград — Гданьск) — PE1; 
• Панъевропейский транспортный коридор № 2: Берлин — Варшава — Минск — Москва — Ниж-

ний Новгород — PE2; 
• Панъевропейский транспортный коридор № 9: Хельсинки — Санкт-Петербург — Москва — Ки-

ев — Кишинев — Бухарест — Александруполис (и ответвления коридора: Санкт-Петербург — 
Псков — Орша — Гомель — Украина, Гомель — Минск — Вильнюс — Калининград / Клайпе-
да) — PE9. 

В российский участок Панъевропейского транспортного коридора № 1 (рис. 1) включается морской 
порт г. Калининграда и авто- и железнодорожные подъезды от Литвы и Польши, а также аэропорт Кали-
нинграда. В относящуюся к ЕАЭС часть Панъевропейского транспортного коридора № 2 входят автомо-
бильная и железнодорожная магистрали от Польши через Беларусь до Нижнего Новгорода, аэропорты 
Минска и Москвы, Нижнего Новгорода, а также складские комплексы Смоленска, Москвы, Владимира 
и Нижнего Новгорода. Фактически сейчас уже реализуется продление ПТК № 2 до Екатеринбурга, что 
является обеспечением взаимодействия между европейскими и евразийскими транспортными систе-
мами, ПТК № 2 сопрягается с транспортным коридором «Транссиб» (TS), по магистралям которого про-
ходит основная часть железнодорожных и автомобильных потоков в направлении: восток — запад по 
территории России (рис. 2). 

Наибольшую протяженность по территории ЕАЭС из европейских МТК в настоящее время имеет 
Панъевропейский транспортный коридор № 9, который проходит от Хельсинки до Санкт-Петербурга и 
далее следует по двум маршрутам: через Псков и Республику Беларусь и через Центральную Россию в 
направлении границ Украины (через Оршу и Москву соответственно). В связи с развитием евразийских 
логистических направлений Россия предложила официально продлить ПТК № 9 и уже реализует его про-
должение в направлениях: Москва — Ростов — порты Кубани и Крыма, Москва — Волгоград — Астрахань. 

В Дальневосточном федеральном округе транспортная сеть (в том числе создающаяся) предоставит 
хорошие условия для существенного увеличения транзитных перевозок и осуществления инвестици-
онных вложений в инфраструктуру на направлении: северо-восточные провинции Китая — российские 
порты Приморья. 

Основное назначение МТК «Север-Юг» — доставка грузов из регионов Персидского залива, Южной 
Азии, Аравии через Иран, Каспий и Россию (либо паромами с перевалкой на железные дороги РФ, либо 
судами «река-море» по российским внутренним водным путям и Балтике) в Центральную и Северную 
Европу (см. рис. 2 на стр. 16). Данный МТК предназначен вобрать грузы стран Индийского океана, Рос-
сии, зарубежной Европы. Соглашение о его реализации подписали Россия, Индия и Иран еще в сентябре 
2000 г., в ходе работы II Международной Евро-Азиатской конференции по транспорту в Санкт-Петербур-
ге. Путь перевозок грузов по направлению: бассейн Индийского океана — Иран — Каспий — Россия — 
государства Центральной и Северной Европы значительно короче маршрута, проходящего по Южному 
морскому пути через Суэцкий канал. 

Стратегическим для России транспортным коридором для глобальных перевозок по маршруту Ев-
ропа — страны Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР) становится Северный морской путь, проходящий 
вдоль всего северного побережья России. Путь актуализируется принципиально в связи с уменьшением 
количества многолетних льдов (в результате климатического потепления) и развитием атомного ледо-
кольного флота — строительства мощнейших ледоколов типа «Сибирь» и «Лидер» [16].
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Рис. 1. Карта сети транспортных коридоров в Европе 

Перенаправление объемов пассажиро- и грузопотоков в международных сообщениях, необходи-
мость повышения конкурентоспособности перевозчиков предъявляют требования постоянного иннова-
ционного развития транспортной системы, перманентного совершенствования обеспечения ее безопас-
ности [9; 10]. Все мероприятия по развитию транспортной инфраструктуры МТК на территории России 
были объединены в подпрограмму «Международные транспортные коридоры» Федеральной целевой 
программы (ФЦП) «Модернизация транспортной системы России». В рамках программы идет рекон-
струкция и строительство автодорожных и железнодорожных магистралей в направлениях: Москва — 
Н. Новгород — Екатеринбург — Владивосток и Санкт-Петербург — Москва — Волгоград — Астрахань. 
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Рис. 2. Схема Транссибирской магистрали (Транссиба). Пунктиром показан участок исторического маршрута Транссиба 

(через Республику Казахстан) 

Реконструируются существующие и создаются новые портовые комплексы на маршрутах меж-
дународных транспортных коридоров для обеспечения увеличивающихся объемов перевозок: на 
Балтике — комплексы погрузки минеральных удобрений и нефтеналива (Большой порт Санкт-Пе-
тербурга), паромный терминал (Балтийск, Калининградская область), комплекс для перелива нефти 
(Приморск), паромный комплекс, терминалы сжиженного природного газа (СПГ) и перегрузки угля 
(Усть-Луга); на Каспии — нефтяной комплекс (Махачкала), причал контейнеровозов (порт Оля, Астра-
ханская область); на Тихом океане — развитие портов (Восточный, Находка); на Черном море — па-
ромные комплексы в портах Кавказ и Крым, контейнерный терминал (Новороссийск), реконструкция 
порта Туапсе. На внутренних водных путях вышеназванной ФЦП предусмотрена реконструкция гид-
роузлов на реках Волга и Дон, строительство контейнерных терминалов для создания логистических 
мультимодальных центров в речных портах Азова, Астрахани, Волгограда, Казани, Москвы, Н. Новго-
рода, Ростова-на-Дону, Самары, Санкт-Петербурга, Ярославля. 

Реализация МТК включает в себя строительство и реконструкцию объектов инфраструктуры воз-
душного транспорта с расширением направлений полетов, предусмотрены развитие сети между-
народных аэропортов с высоким уровнем сервиса, сертификация систем безопасности полетов по 
мировым стандартам. Для функционирования российских участков МТК создаются операторы интер-
модальных перевозок, обеспечивающие логистику и контроль за продвижением грузов на основе 
сквозных тарифных ставок. Помимо всестороннего обустройства международных маршрутов, важ-
ным преимуществом российского транзита является наличие единого экономического и правового 
пространств. Есть надежда, что в будущем подобное пространство будет представлять и территория 
Евразийского экономического союза в целом. В общем плане трассы коммуникаций на пространс-
тве ЕАЭС соответствуют кратчайшим географическим расстояниям между странами Азии и Европы, 
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и таким образом само географическое положение благоприятствует развитию евро-азиатского тран-
зита через территорию ЕАЭС. 

Географические преимущества местоположения Евразийского экономического союза в ближай-
шее время необходимо и следует дополнить организационными, инфраструктурными, правовыми и 
«цифровыми». Вместе с транспортной сетью необходимо развивать и современные информацион-
ные коммуникации, способные создать «цифровое» обеспечение транзита [15]. Одним из приорите-
тов развития организации перевозок грузов является использование современных цифровых техно-
логий при оформлении грузоперевозок и контроле доставки. 

Важно отметить, что цифровые электронные технологии требуют полномасштабного внедрения 
на всех этапах движения грузов от отправителя до получателя. Например, на автомобильном транс-
порте предстоит реализация важных направлений, таких как: 

• согласование требований, предъявляемых к автомобильным дорогам, планируемым для 
включения в перечень евразийских транспортных коридоров; 

• согласование перечня автомобильных дорог и маршрутов, планируемых для включения в 
перечень евразийских транспортных коридоров; 

• совершенствование механизма контроля за въездом (выездом) автотранспортных средств 
на территории (с территорий) государств — членов ЕАЭС (в том числе по евразийским МТК) 
в части допустимых весогабаритных параметров; 

• внедрение согласованного механизма контроля за перемещением крупногабаритных и / или 
тяжеловесных транспортных средств (ТС) по автодорогам стран ЕАЭС; 

• подписание международного договора в рамках ЕАЭС о допустимых массах, осевых нагруз-
ках и габаритах транспортных средств при движении по дорогам, включенным в перечень 
евразий ских транспортных коридоров; 

• обеспечение синхронизации процедур оформления и выдачи спецразрешений на прохож-
дение тяжеловесных и / или крупногабаритных ТС при осуществлении международных ав-
томобильных перевозок по автомобильным дорогам, включенным в перечень евразийских 
МТК; 

• обеспечение синхронизации процедур оформления и выдачи специальных разрешений на пе-
ревозку опасных грузов при осуществлении международных автомобильных перевозок по ав-
томобильным дорогам, включенным в перечень евразийских транспортных коридоров. 

Эти и другие подобные мероприятия уже сегодня включаются в проект Плана мероприятий («до-
рожной карты») по реализации Основных направлений и этапов реализации скоординированной (со-
гласованной) транспортной политики на 2018–2020 гг. [4].

Еще одно принципиально важное евразийское направление — сотрудничество стран ЕАЭС с Ки-
тайской Народной Республикой, прежде всего в проекции планов сопряжения транспортных марш-
рутов Евразийского экономического союза и Экономического пояса Шелкового пути (ЭПШП). Это 
сотрудничество открывает огромные возможности для развития торговых связей, формирования фи-
нансовых потоков, создания новых транспортных путей в Евразии [12]. Необходимо учитывать также, 
что от реализации совместных транспортных проектов с Китаем ожидается и значительный синерге-
тический эффект во взаимодействующих экономиках с вовлечением многих отраслей производства. 
Это тот самый случай партнерских отношений внутри союзного сообщества (ЕАЭС), когда, как пишет 
в своей статье исследователь М. В. Ганеева, «определенные общие группы функций (сообщества) 
передаются на уровень интеграционного блока, а многие операции требуют совместного участия го-
сударств» [11]. 

Финансирование развития части инфраструктурных проектов предполагается за счет средств 
Азиатского банка инфраструктурных инвестиций и «Фонда Шелкового пути». В качестве первого шага 
КНР предложила совместное со странами, расположенными вдоль Шелкового пути, формирование 
перечня пилотных проектов, в которых были бы учтены двусторонние и многосторонние интересы, и 
их совместную реализацию. Такой перечень был сформирован специально созданной Рабочей груп-
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пой и одобрен министрами транспорта государств — членов Евразийского экономического союза. 
Глубина проработки проектов разная: часть из них уже реализуется, другие близки к этому этапу, 
третьи существуют пока что лишь «в чертеже». 

От России среди предложений фигурирует немало известных. В первую очередь это проекты 
строительства новых автомобильных дорог в рамках международного транспортного маршрута «Ев-
ропа — Западный Китай». Это масштабный комплексный инвестиционный проект, охватывающий 
территори и Беларуси, России, Казахстана и Китайской Народной Республики, направленный на стро-
ительство новых высокоскоростных автодорог и масштабную реконструкцию уже существующих. Так-
же стоит вопрос о модернизации инфраструктуры БАМа и Транссиба с увеличением их пропускных 
способностей. В комплексном развитии Транссиба напрямую заинтересованы четыре страны: Россия, 
Беларусь, Казахстан и Китай. Транссиб играет важную роль в транзите товаров по линии Европа — 
страны АТР. Трафик из Китая в ЕС посредством Транссиба по времени занимает на несколько суток 
меньше, чем морским путем (через Суэцкий канал). В настоящее время прорабатываются вопросы 
привлечения инвестиций в приоритетные инфраструктурные проекты не только со стороны Китая, но 
и с участием других внешнеполитических партнеров. 

Реализация приоритетных проектов позволит реконструировать старые и построить новые транс-
портные коммуникации, создать систему логистических центров и хабов, эффективно использовать 
преимущества географического положения ЕАЭС. В конечном счете это будет способствовать даль-
нейшему развитию транспортных систем стран Евразийского экономического союза, формированию 
общего рынка транспортных услуг и единого транспортного пространства. 
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