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Введение

Евразийский экономический союз 
(далее – ЕАЭС, союз) – это новое 

событие в мировом экономическом 
пространстве. В составе Белорус-
сии, Казахстана, России, Армении и 
Киргизии он объединил региональ-
ные экономики с целью улучшения 
жизненного уровня населения со-
юза, численность которого составляет 
182 млн чел. 
ЕАЭС – уникальное по своей конти-

нентальности объединение, в рамках 
которого ни одна страна, кроме Рос-

сии, не имеет выхода к морю. Всего 
доля стран, не имеющих выхода к 
морю, составляет около 20% от обще-
го количества стран мира (43 из 193). 
Вопреки ожиданиям, доля транс-

портных расходов в себестоимости 
продукции не снижается. Напротив, 
на протяжении нескольких последних 
десятилетий снижение в процессе 
глобализации тарифных и (в рамках 
отдельных регионов) нетарифных 
торговых барьеров привело к увели-
чению вклада транспортных издержек 
в общие издержки внешнеэкономиче-
ской деятельности. 

По оценкам специалистов, конти-
нентальность страны имеет суще-
ственные последствия для ее эконо-
мического развития.
Каждые дополнительные 1 000 км 

расстояния создают для страны без 
выхода к морю транспортные издерж-
ки в 7 раз большие, чем для прибреж-
ных стран. Изменение транспортных 
издержек на единицу изменения рас-
стояния составило 0,46 для воздуш-
ного транспорта, 0,39 – для железно-
дорожного и 0,22 – для морского. 
Как показывают исследования, из-

держки от пересечения одной сухопут-
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ной границы сопоставимы с преодоле-
нием 4 000 км морским транспортом. 
Доля транспортных расходов в общем 
импорте для большинства развиваю-
щихся стран без доступа к морскому 
побережью может достигать 10–20%, 
в то время как для развитых стран и 
США этот показатель составляет 4,7% 
и 2,2% соответственно. При этом, по 
имеющимся оценкам, удвоение транс-
портных расходов снижает внешне-
торговый товарооборот страны при-
мерно на 80% [1–2].

Вопросы интеграции

Стабильно развивающийся рынок 
союза вызывает особый интерес со 
стороны мировых транснациональных 
логистических компаний, несмотря на 
сравнительно низкую эффективность 
логистики ЕАЭС (индекс эффектив-
ности логистики Всемирного банка). 
Организационной основой стабильно-
го развития ЕАЭС являются сходные 
(сопоставимые) и однотипные меха-
низмы регулирования отраслей эко-
номик, а также единая инфраструкту-
ра, в том числе транспортная. 
По итогам 2017 года во всех странах 

ЕАЭС зафиксирован прирост ВВП, 
промышленного производства, уве-
личение объемов торговли как внутри 
союза, так и с внешними торговыми 
партнерами. По итогам десяти меся-
цев 2017 года объем взаимной тор-
говли союза увеличился на 26,9%. По-
ложительная динамика наблюдается 
практически по всем основным эконо-
мическим показателям ЕАЭС. Уровень 
инфляции по итогам 2017 года в госу-
дарствах-членах ЕАЭС составил:

– в Республике Армения – 2,6%; 
– в Республике Беларусь – 4,6%;
– в Республике Казахстан – 7,1%;
– в Кыргызской Республике – 3,7%;
– в Российской Федерации – 2,5%. 
Пороговое значение уровня инфля-

ции для государств – членов по ито-
гам 2017 года составило 7,5%.
Формирование в рамках союза еди-

ного рынка услуг, который уже функ-
ционирует в 43 секторах, позволит 
создать новые рабочие места, сни-
зить цены и тарифы на товары и ус-
луги, и, как следствие, повысить рост 
денежных доходов граждан [3–6].
Глубокая и эффективная интегра-

ция в ЕАЭС объективно невозможна 
без развития новых логистических 
подходов и технологий, наличия со-
временного транспортно-логистиче-
ского комплекса. 
Развитие транспортно-логистиче-

ской инфраструктуры ЕАЭС даст поло-

жительный импульс быстрому созда-
нию новых современных производств, 
мобильности трудовых ресурсов, това-
ров и услуг, росту транзитных перевоз-
ок как по территории союза в системе 
международных транспортных кори-
доров (МТК) «Восток – Запад» и «Се-
вер – Юг», так и продвигаемой Китаем 
инициативой «Экономического пояса 
Шелкового пути» (ЭПШП). Важное ме-
сто занимает инфраструктурное строи-
тельство, которое позволит сформиро-
вать многомилионные пакеты заказов 
для других отраслей экономики и обе-
спечить качественное интегрирование 
в долгосрочной перспективе в эконо-
мические структуры и системы госу-
дарств – членов.
Транспортно-логистическое сотруд-

ничество в ЕАЭС – важный фактор 
развития евразийской экономической 
интеграции. Реализация комплексной 
стратегии модернизации существую-
щей транспортно-логистической ин-
фраструктуры к 2025 году обеспечит 
повышение связности интеграции 
стран – участниц ЕАЭС и мультипли-
кационный эффект для всех отраслей 
экономики союза, что обеспечит не-
обходимые условия для его встраива-
ния в глобальные цепочки поставок, 
функционирующие в направлениях 
«Восток – Запад» и «Север – Юг».
С начала 2017 года рынок транс-

портно-логистических услуг (ТЛУ) 
стран ЕАЭС начал интенсивно раз-
виваться. Согласно статистике Евро-
союза (Eurostat), в I полугодии 2017 
года по сравнению с аналогичным 
периодом 2016 года импорт грузов на 
автотранспорте из ЕС в Россию в фи-
зическом выражении увеличился на 
19,6%, в Украину – на 19,8%, в Бела-
русь – на 7,4%, в Казахстан – на 16%. 
Увеличились морские и железнодо-
рожные контейнерные перевозки. За 
8 месяцев 2017 года перевалка кон-
тейнеров в морских портах Россий-
ской Федерации выросла на 16,4%. 
Транзит контейнеров по железной 

дороге через Казахстан и Россию на 
маршрутах «Китай – Европа – Китай» 
вырос более чем в полтора раза [6–7].
По мнению специалистов, суще-

ствующая на данный момент сеть 
международных транспортно-логи-
стических центров (МТЛЦ) в ЕАЭС 
включает порядка 30 региональных 
центров, в то время как в ЕС их на-
считывается более 10 078, что пре-
пятствует развитию несырьевых 
грузопотоков внутри ЕАЭС и наращи-
ванию сухопутного транзита по терри-
тории союза в системе «Восток – За-
пад» и «Север – Юг». 
В настоящее время для стран – 

участниц ЕАЭС весьма перспектив-
ным и долгосрочным направлением 
международного сотрудничества в це-
лях развития транспортно-логистиче-
ской инфраструктуры является проект 
сопряжения ЕАЭС с «Экономическим 
поясом Шелкового пути». Это, несо-
мненно, будет выгодным для обеих 
сторон, так как и ЕАЭС, и Китай заин-
тересованы в создании эффективной 
транспортно-логистической инфра-
структуры региона, находящегося на 
пути следования многомилионных 
грузов из Азиатско-Тихоокеанского 
региона (АТР) в Евросоюз (ЕС). 
В проекте регионального сопряже-

ния Китай намерен финансировать 
масштабное инфраструктурное строи-
тельство, в котором остро нуждается 
союз. ЕАЭС должен создать благо-
приятные условия перевозок по своей 
территории по критериям скорости, 
стоимости, сохранности, сервиса и 
стабильности, обновить подвижной 
состав и повысить степень интегри-
рованности предоставляемых ТЛУ. 
Достигнутый уровень транспортно-
логистического сотрудничества стран 
ЕАЭС в международный транспортно-
логистический МТК «Восток – Запад» 
позволяет осуществлять сухопутную 
доставку грузов из Китая в ЕС в сред-
нем в 3–3,5 раза быстрее морской пе-
ревозки Южным морским путем. 

Достигнутый уровень транспортно-
логистического сотрудничества стран ЕАЭС 
в международный транспортно-логистический 
МТК «Восток – Запад» позволяет осуществлять 
сухопутную доставку грузов из Китая в ЕС 
в среднем в 3–3,5 раза быстрее морской 
перевозки Южным морским путем.
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Шансы на успешное сопряжение 
ЕАЭС и ЭПШП повышает тот факт, 
что основной стрежень ЭПШП – Ев-
роазиатская транспортная магистраль 
(ЕТМ) и ее северный, морской и юж-
ный маршруты – совпадают с ев-
разийскими международными транс-
портными коридорами (МТК) «Восток – 
Запад» и «Север – Юг» [8].
Товарооборот между Китаем и стра-

нами ЕАЭС в 2017 году увеличился 
на 26%, до $50,834 млрд. Быстрее 
всего рос объем торговли у Казахста-
на – на 38,5%, до $7,727 млрд. Рос-
сийско-китайская торговля показала 
рост на 25,7%, до $39,784 млрд. Обо-
рот Белоруссии с Китаем увеличился 
на 10,5%, до $681,55 млн. Объем тор-
говли между КНР и Киргизией вырос 
на 6,3%, до $2,456 млрд. Однако объ-
ем армяно-китайской торговли умень-
шился на 9%, до $185,51 млн [9, 10].
Для создания эффективной транс-

портно-логистической инфраструкту-
ры к 2025 году ЕАЭС необходимо ре-
шить следующие задачи:

 ■  четко разграничить нормативно-ре-
гулирующие полномочия ЕЭК и пра-
вительств стран ЕАЭС, сделав про-
цесс их взаимодействия транспа-
рентным и инклюзивным, создать 
действенный механизм обеспече-
ния недискриминационного доступа 
перевозчиков стран ЕАЭС на рынки 
всех стран – участниц ЕАЭС;

 ■  качественно изменить структуру 
транспортно-логистического рынка 
ЕАЭС c целью повышения степени 
интегрированности предоставляе-
мых услуг с увеличением количе-
ства провайдеров логистики уров-
ня 3PL и 4PL с нынешних 5% до 20–
25%. Создать опорные сети МТЛЦ 
из 50–70 таких центров на внешних 
границах ЕАЭС и в узловых хабах 
внутри ЕАЭС.

 ■ обновить парк транспортных 
средств;

 ■ координировать все подходы стран 
ЕАЭС для реализации транзитного 
потенциала региона в системе ев-
разийских МТК «Восток – Запад» и 
«Север – Юг» на принципах мульти-
модальности, скорости, сохранности 
и высокой степени интегрированно-
сти транспортно-логистических услуг. 
Развитие мультимодальной опции 

доставки в системе МТК ЕАЭС зависит 
также от повышения рентабельности 
автоперевозок, которое может быть 
достигнуто через снижение разницы 
стоимости авто- и железнодорожной 
транспортировки по территории ЕАЭС 
с нынешних 2–2,5 до 1–1,5 раза.

Барьеры и ограничения

Для эффективного развития логи-
стики в целом в ЕАЭС необходимо 
также в кратчайшие сроки устранить 
барьеры и ограничения внутри союза. 
По официальным данным, барьеры 
увеличивают издержки бизнеса на 
15–30% от стоимости товаров, а их 
упразднение увеличит рост экономик 
стран – участниц ЕАЭС и их экспорт-
ный потенциал до 15% в год. Как от-
мечают эксперты, ограничения одно-
значно направлены против интересов 
не только предпринимателей, но и 
самих государств, интегрированных в 
общее экономическое пространство.
Отметим, что на каждую страну – 

участницу ЕАЭС в 2016 году при-
ходилось 40 и более препятствий 
(барьеры, изъятия, ограничения), 
мешающих развитию общего рынка 
союза (см. табл. 1). Наибольшее их 
количество в России – 48 и Казахста-
не – 44, в Киргизии – 7 изъятий и 33 
ограничения (общее количество 216). 
В 2017 году в «Белой книге» зафикси-

ровано уже 60 согласованных всеми 
странами-участницами препятствий, 
существующих на внутренних рынках 
союза: 17 из них – изъятия, 34 – огра-
ничения, а оставшиеся 9 – барьеры. В 
2017 году ликвидировано 12 препят-
ствий. В ближайшие два года будет 
устранено также 17 изъятий и ограни-
чений, ведется постоянный активный 
диалог с государствами – участника-
ми интеграционного объединения, об-
суждаются механизмы и практические 
действия для формирования единого 
безбарьерного экономического про-
странства в ЕАЭС.
Основные ограничения (препят-

ствия для свободного движения това-
ров, услуг, капитала, рабочей силы в 
рамках функционирования внутрен-
него рынка союза, возникшие вслед-
ствие отсутствия правового регули-
рования экономических отношений, 
развитие которых предусмотрено пра-
вом союза) в сфере транспорта:

 ■ отсутствие свободного доступа су-
дов под флагом государств – чле-
нов к плаванию по внутренним вод-
ным путям государств – членов;

 ■ несоответствие предельно допусти-
мых масс, осевых нагрузок и габари-
тов транспортных средств в государ-
ствах – членах;

 ■ различия в порядке оформления 
специальных разрешений на дви-
жение крупногабаритных и (или) тя-
желовесных транспортных средств 
в государствах – членах;

 ■ различия в подходах государств – 
членов в государственном регули-
ровании авиационных услуг;

 ■ одним из главных факторов, препят-
ствующих реализации скоординиро-
ванной (согласованной) транспорт-
ной политики ЕАЭС, является низкий 
уровень развития транспортно-логи-
стической инфраструктуры союза.
Приоритетные блоки задач скоор-

динированной транспортной политики 
ЕАЭС определены следующим образом: 

1) создание общего рынка транс-
портно-логистических услуг (ТЛУ); 

2) формирование и развитие евра-
зийских транспортных коридоров, в 
том числе для реализации транзитно-
го потенциала региона;

3) выработка единых подходов к 
развитию транспортно-логистической 
инфраструктуры региона, в том числе 
через создание современных логисти-
ческих центров.
На заседании Высшего Евразийско-

го экономического совета от 26 дека-
бря 2016 года президентами стран 
ЕАЭС были утверждены основные 
направления и этапы реализации 

Таблица 1.
Количество препятствий, применяемых государствами-членами ЕАЭС 
в 2016 году

Страна Барьер Изъятие Ограничение ∑

Республика Армения 2 6 33 41

Республика Беларусь 3 7 33 43

Республика Казахстан 3 8 33 44

Кыргызская Республика – 7 33 40

Российская Федерация 6 8 34 48
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же, что Армения пользуется системой 
льготных преференций GSP+, которая 
позволяет ей экспортировать более 
6 тыс. наименований товаров соб-
ственного производства в страны 
ЕС по обнуленным или существенно 
уменьшенным таможенным пошлинам.
Строительные работы в зоне пла-

нируется осуществлять в два этапа. 
На первом этапе созданы минималь-
ные необходимые условия для ее 
работы на площади до 2,5 га (адми-
нистративный комплекс, банковские 
офисы и терминалы, подготовлены 
площадки под строительство с под-
ведением коммуникаций). На втором 
этапе планируется расширение тер-
ритории на 70 га и создание всех не-
обходимых условий для прибыльной 
деятельности. В ближайшие годы 
планируется привлечь 50–70 компа-
ний, которые осуществят инвестиции 
на сумму в $100–130 млн. В результа-
те будет создано более 1 500 рабочих 
мест, а уровень экспорта товаров и 
услуг достигнет $250 млн. Предпо-
лагается, что там будет действовать 
100–120 компаний, выручка которых 
за 10 лет составит $52 млн. Произве-
денную продукцию планируется экс-
портировать в Иран, страны ЕАЭС, 
Ближнего Востока, Туркменистан и 
другие. Общие инвестиции всех ком-
паний за 10 лет планируется довести 
до $350–400 млн.

Выводы

Транспортно-логистическое сотруд-
ничество в ЕАЭС – важный фактор 
развития евразийской экономической 
интеграции. Реализация стратегии 
модернизации существующей транс-
портно-логистической инфраструктуры 
к 2025 году способно обеспечить по-
вышение связности интегрирующихся 
стран и синергетический эффект для 
всех отраслей экономики союза, соз-
дать условия для его встраивания в 
глобальные цепочки стоимости, функ-
ционирующие на торговых направле-
ниях «Восток – Запад» и «Север – Юг».
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(ОНЭР) скоординированной (согласо-
ванной) транспортной политики ЕАЭС 
с выходом к 2025 году на полное сня-
тие ограничений при осуществлении 
перевозок всеми видами транспорта 
внутри союза. 
Сфера транспорта и логистики как 

одно из основных направлений евра-
зийской экономической интеграции 
преимущественно регулируется на 
межгосударственном, а не наднацио-
нальном уровне Евразийской эконо-
мической комиссии (ЕЭК). Несмотря 
на это, уже достигнуты реальные ре-
зультаты транспортной политики. 
Отметим, что по уровню синхрони-

зации регионального сотрудничества в 
области транспорта и логистики ЕАЭС 
компаративно уступает только ЕС, где 
действует полноценная единая транс-
портная политика на всех видах транс-
порта, тогда как страны АСЕАН, МЕР-
КОСУР и НАФТА ограничиваются лишь 
декларативными заявлениями о необ-
ходимости ее проведения [8].
Развитие рынка транспортно-ло-

гистических услуг в ЕАЭС также свя-
зано с эффективностью интеграции 
стран – участниц ЕАЭС. Интеграция 
в рамках ЕАЭС для Армении долж-
на способствовать реализации двух 
крупных проектов, которые важны не 
только для Армении, но и для ЕАЭС. 
Это, во-первых, железная дорога «Ар-
мения – Иран» и, во-вторых, свобод-
ная экономическая зона на границе с 
Ираном, которая имеет для Армении 
стратегическое значение.
Строительство железной дороги 

«Армения – Иран» важно не только 
для Армении как способ преодоления 
транспортной изоляции страны и реа-
лизации своего транзитного потенциа-
ла, но и для ЕАЭС в целом как часть 
реализации проекта сопряжения 
ЕАЭС и ЭПШП и облегчения доступа 
в Иран и сопредельные страны.
В декабре 2017 года состоялось от-

крытие первого этапа СЭЗ (свобод-
ная экономическая зона) «Сюник» в 
Мегри Сюникской области Армении, 
которая значима не только для Арме-
нии, но и для всего союза. Для Арме-
нии это будет означать наращивание 
торгово-экономических отношений с 
Ираном и другими странами региона, 
получение иностранных инвестиций, 
создание рабочих мест, повышение 
доли высокотехнологичной продукции, 
формирование роли Армении как мо-
ста между ЕАЭС и Грузией, и главное – 
между ЕАЭС и ЕС. Для стран ЕАЭС 
это также окно возможностей для вы-
хода на рынок Ирана, Грузии, ЕС и 
ряда других государств. Отметим так-




