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1. Введение и история вопроса 
 

Связуемость можно определить как измерение того, насколько хорошо один узел в 

сети связан с другими, а это увеличивает взаимодействие, производительность, 

конкуренцию между странами и укрепляет их рыночные возможности. Транспортная 

связуемость положительно и тесно связана с экономическим ростом и развитием, 

эффективностью и устойчивостью цепочек поставок 1 .  Улучшение транспортной 

связуемости является наиболее эффективным средством обеспечения долгосрочного 

роста, т.к. оно снимает ограничения на рост производительности.  Это особенно 

актуально на евроазиатском континенте.  Введение в действие евроазиатских 

внутренних транспортных маршрутов позволит странам на обоих континентах более 

эффективно участвовать в глобальных производственных сетях, мировой дистрибуции 

и производственно-сбытовых цепочках2.  В то же время, экономический рост в странах, 

расположенных на евроазиатских внутренних маршрутах, сопровождается 

увеличением спроса на экспорт, импорт и транспортные услуги.  Разносторонность 

транспортных связей, оптимизация транспортных расходов и времени, необходимого 

для доставки товаров, - все это факторы, которые будут способствовать увеличению 

торгового потенциала региона3. 

 

Страны Азии и Европы, а также другие участники заинтересованы в разработке 

эффективных, экономически жизнеспособных и экологически устойчивых торговых 

маршрутов и коридоров между Азией и Европой.  Согласно оценке, представленной в 

публикации под названием "Соединяя Европу и Азию: краеугольные камни стратегии 

ЕС" Европейской Комиссии, по состоянию на 2019 год, если измерять в стоимостном 

выражении, 70% торговли идет по морю, более 25% - по воздуху, в то время как 

железнодорожные перевозки остаются относительно ограниченными4.  Тем не менее, 

существует потенциал для роста во всех секторах.  Конкурентоспособность 

железнодорожного сообщения может быть повышена за счет сокращения времени на 

доставку и улучшения факторов нагрузки, а также за счет создания согласованных 

договорных условий перевозки. В вышеупомянутой публикации также выражается 

мнение, что автомобильный транспорт будет эффективным на средних расстояниях и в 

качестве второстепенной транспортной сети в сочетании с другими видами 

транспорта5.   

 

Необходимость дальнейшего укрепления связуемости между Азией и Европой была 

признана Экономической и социальной комиссией Организации Объединенных Наций 

для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО) в 2015 году, когда концепция создания 

институционального механизма для поддержки межрегионального транспортного 

сообщения между Азией и Европой была впервые представлена в рамках резолюции, 

принятой с целью укрепления внутрирегиональных и межрегиональных 

коммуникационных возможностей в Азиатско-Тихоокеанском регионе 6 .  Затем эта 

инициатива получила дальнейшее развитие и была согласована на третьей сессии 

Конференции министров по транспорту ЭСКАТО в 2016 году, на которой была 

 
1 https://www.oecd.org/g20/summits/osaka/G20-DWG-Background-Paper-Infrastructure-Connectivity.pdf 
2 https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf 
3 Ibid 
4 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 
5 Ibid 
6 https://www.unescap.org/sites/default/files/E71_RES8E.pdf 

https://www.oecd.org/g20/summits/osaka/G20-DWG-Background-Paper-Infrastructure-Connectivity.pdf
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://www.unescap.org/sites/default/files/E71_RES8E.pdf
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принята Декларация министров об устойчивой транспортной связуемости в Азиатско-

Тихоокеанском регионе, включающая соглашение об учреждении межрегионального 

координационного комитета по транспорту между Азией и Европой7. 

 

Таким образом, обеспечение транспортного сообщения между Азией и Европой 

является одной из главных целей работы в рамках Региональной программы действий 

по обеспечению устойчивого транспортной связуемости в Азиатско-Тихоокеанском 

регионе Экономической и социальной комиссии Организации Объединенных Наций 

для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО).  Ее главная задача состоит в улучшении 

транспортного сообщения между этими двумя регионами на основе инициатив по 

развитию инфраструктуры и согласованию технических стандартов с конечной целью 

создания межрегионального координационного органа, который обеспечивал бы 

координацию поставленных задач, стимулировал действия и определял контрольные 

показатели прогресса в целях содействия бесперебойному, устойчивому и 

жизнеспособному транспортному сообщению для пассажиров и грузов.  

 

Настоящий доклад является обновленным вариантом "Справочного документа для 

Совещания межрегиональной группы экспертов по транспортной связуемости между 

Азией и Европой" 2019 года и содержит обзор тенденций в области транспортной 

связуемости, существующих проблем, а также текущих инициатив, планирования и 

институциональных механизмов, правил и стандартов.  Он также включает новый 

раздел о воздействии пандемии COVID-19 на транспортное сообщение между Азией и 

Европой, а также о соответствующих ответных мерах в области политики и мерах по 

восстановлению. Наконец, в нем также предлагаются пути дальнейшего расширения 

транспортного сообщения между Азией и Европой на основе скоординированных 

усилий. 

  

2. Обзор тенденций в области транспортной связуемости 

между Азией и Европой  
 

Связуемость между Азией и Европой имеет глобальное значение, и оно, как ожидается, 

сохранится.  На эти два региона в совокупности приходится около 70% мирового 

населения8, 55% мировой торговли и 65% мировой экономики9.  Экспорт из ЕС рос 

быстрее импорта, и, следовательно, торговый баланс вырос с 152 млрд. евро в 2018 

году до 197 млрд. евро в 2019 году.  Основным пунктом назначения для экспорта из 27 

стран-членов ЕС в 2019 году были другие европейские страны, на долю которых 

приходилось чуть более трети от общего объема, за которыми следовали Азия и 

Северная Америка 10 .  На Азию, где проживает около 60% мирового населения, 

приходится 35 % экспорта ЕС (618 млрд. евро) и 45 % импорта ЕС (774 млрд. евро)11.  

Поскольку грузовые перевозки базируются на товаропотоках, связанный с этим 

высокий уровень торговли между Азией и Европой также подразумевает и высокий 

уровень спроса на грузовые перевозки между этими двумя регионами.  Таким образом, 

 
7 https://www.unescap.org/commission/73/document/E73_15_ADD1E.pdf 
8 https://www.statista.com/statistics/237584/distribution-of-the-world-population-by-continent/ 
9 https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC112998/asem-report_online.pdf 
10 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Extra-EU_trade_in_goods 
11 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 

https://www.unescap.org/commission/73/document/E73_15_ADD1E.pdf
https://www.statista.com/statistics/237584/distribution-of-the-world-population-by-continent/
https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC112998/asem-report_online.pdf
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Extra-EU_trade_in_goods
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
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эффективное и устойчивое сообщение, которое позволит улучшить движение товаров 

и услуг между ЕС и Азией, будет способствовать экономическому росту и созданию 

рабочих мест, а также всеобщей конкурентоспособности и торговле.  Вместе с тем, в 

сфере транспортного сообщения все еще существует значительный инвестиционный 

разрыв, и для его преодоления необходимо более активное взаимодействие и 

сотрудничество с различными заинтересованными сторонами, такими как частные 

инвесторы, национальные и международные учреждения, а также международные 

банки развития.  В этом разделе представлен обзор преимуществ и проблем в области 

транспортного сообщения между Азией и Европой, а также рассматриваются 

тенденции спроса на грузовые перевозки в этих двух регионах и между ними. 

 

2.1.  Преимущества транспортного сообщения  
 

Преимущества транспортного сообщения между Азией и Европой уже давно очевидны.  

Исторические торговые маршруты, такие как Шелковый путь и Транссибирский 

маршрут, созданные в 130 г. до н.э. и в начале 1900-х гг. соответственно, расширили 

международные и региональные связи благодаря движению товаров через границы и 

позволили странам более эффективно перемещать свои ресурсы12.  Фактически, они 

продолжают служить ориентиром для открытия новых маршрутов между Азией и 

Европой13. Преимущества подключения к транспортной инфраструктуре заключаются 

также в расширении рынка и экономическом развитии за счет более высоких уровней 

торговли и производства, а также повышение качества жизни путем обеспечения 

доступности услуг в области занятости, здравоохранения и образования 14 .  Иными 

словами, связуемость содействует экономическому росту и созданию рабочих мест, 

глобальной конкурентоспособности и торговле, а также перемещению людей, товаров 

и услуг через Европу и Азию и между ними15. 

 

Тесные торговые и транспортные связи между Азией и Европой отражаются на 

торговых потоках.  Около 70% торговли товарами азиатских и европейских стран 

осуществляется с другими азиатскими и европейскими странами, и в 2018 году объем 

указанной торговли составил 1,5 трлн. долларов США16 .  Кроме того, расширение 

связуемости может также способствовать достижению целей в области устойчивого 

развития на основе укрепления политических и институциональных связей, что может 

также привести к эффективным, с точки зрения затрат, результатам. 

 

Дальнейшие шаги по интеграции транспортных сетей этих двух регионов позволят 

большему количеству стран и людей участвовать в глобальных производственных 

сетях и производственно-сбытовых цепочках.  Это важно для всех стран, но 

приобретает особое значение для не имеющих выхода к морю развивающихся стран, 

которые в основном зависят от наземных транспортных маршрутов в том, что касается 

обеспечения их участия в межрегиональной экономической деятельности.  Повышение 

 
12 https://www.econstor.eu/bitstream/10419/53649/1/604643020.pdf 
13 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/06europe-asia.pdf 
14

https://books.google.fr/books?hl=en&lr=&id=nFc1CwAAQBAJ&oi=fnd&pg=PA339&dq=transport+infrastru

cture+connectivity+benefits&ots=n9XOefZQu2&sig=cQSdS8R5lHyDYDfZSZb9HjrceaY#v=onepage&q=trans

port%20infrastructure%20connectivity%20benefits&f=false 
15 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 
16 https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC112998/asem-report_online.pdf 

 

https://www.econstor.eu/bitstream/10419/53649/1/604643020.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/06europe-asia.pdf
https://books.google.fr/books?hl=en&lr=&id=nFc1CwAAQBAJ&oi=fnd&pg=PA339&dq=transport+infrastructure+connectivity+benefits&ots=n9XOefZQu2&sig=cQSdS8R5lHyDYDfZSZb9HjrceaY#v=onepage&q=transport%20infrastructure%20connectivity%20benefits&f=false
https://books.google.fr/books?hl=en&lr=&id=nFc1CwAAQBAJ&oi=fnd&pg=PA339&dq=transport+infrastructure+connectivity+benefits&ots=n9XOefZQu2&sig=cQSdS8R5lHyDYDfZSZb9HjrceaY#v=onepage&q=transport%20infrastructure%20connectivity%20benefits&f=false
https://books.google.fr/books?hl=en&lr=&id=nFc1CwAAQBAJ&oi=fnd&pg=PA339&dq=transport+infrastructure+connectivity+benefits&ots=n9XOefZQu2&sig=cQSdS8R5lHyDYDfZSZb9HjrceaY#v=onepage&q=transport%20infrastructure%20connectivity%20benefits&f=false
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC112998/asem-report_online.pdf
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уровня интеграции также будет способствовать наращиванию объемов 

трансграничных инвестиций, что, в свою очередь, позволит регионам более активно 

обмениваться технологиями и инновациями.  В конечном счете, эффективная и 

устойчивая связуемость укрепит сотрудничество между Азией и Европой и откроет 

возможности в рамках мировой экономики. 

 

2.2.  Современные вызовы   
 

Прочные торговые и, соответственно, транспортные связи между Азией и Европой 

имеют давние традиции.  Однако все еще существуют возможности для дальнейшего 

укрепления сотрудничества между двумя регионами, особенно в области 

транспортного сообщения.  Существует значительный потенциал для роста и 

совершенствования транспортных связей между Азией и Европой, если барьеры на 

пути к бесперебойному, устойчивому и жизнеспособному сообщению между Азией и 

Европой будут уменьшены или ликвидированы.  

 

В различных декларациях, исследованиях и проектах было установлено, что большое 

число ближайших, второстепенных, третьестепенных и основных причин (вопросов и 

вызовов) способствуют возникновению главной проблемы в Азиатско-Тихоокеанском 

регионе, которая заключается в отсутствии устойчивой комплексной интермодальной 

транспортно-логистической системы. 

 

Для более четкого определения таблица 1 разделена на две части.  В таблицу 1.1 

включены непосредственные причины проблем (вопросы и задачи в некоторых 

областях) и непосредственные средства достижения целей (рекомендации и решения), 

в то время как таблица 1.2 охватывает основные причины (вопросы и задачи в 

некоторых областях) и механизмы устранения основных причин (рекомендации и 

решения для стран). 

 

Таблица 1.1 Непосредственные проблемы в некоторых сегментах, связанные с 

отсутствием устойчивого транспортного сообщения между Азией и Европой, и 

задачи на будущее 

 
 Непосредственные 

проблемы/причины (вопросы) 

Средства достижения целей 

(рекомендации) 

01. 

Инфраструктура 

и системы 

управления 

движением 

Автодорожная инфраструктура и 

оборудование  

•Не хватает связей.  

•Нестандартные участки. 

•Плохое техобслуживание. 

 

 

• Создать недостающие связи. 

• Модернизация нестандартных 

участков. 

• Улучшить техобслуживание. 

Железнодорожная инфраструктура 

и подвижной состав 

• Не хватает связей 

Разная ширина колеи. 

•Одноколейный путь. 

•Низкий уровень электрификации и 

использование различных напряжений. 

• Плохое техобслуживание. 

•Низкое качество систем сигнализации 

и блокировки. 

 

•  Создать недостающие связи. 

Разработать технические решения 

проблемы разной ширины колеи. 

• Двухколейный путь. 

• Электрификация и решение проблем с 

напряжением. 

•Улучшить техобслуживание. 

•Восстановить/заменить системы 

сигнализации и блокировки.  

Внутренние водные пути 

• Недостаточная портовая 

 

• Разработка/обновление портовой 
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 Непосредственные 

проблемы/причины (вопросы) 

Средства достижения целей 

(рекомендации) 

инфраструктура. инфраструктуры. 

02. Транспортные 

средства и 

подвижной состав 

• Старые и устаревшие транспортные 

средства и подвижной состав. 

• Низкая доступность вагонов и 

контейнеров. 

• Разработать план восстановления и 

замены транспортных средств и 

подвижного состава. 

• совершенствовать управление парками 

вагонов и контейнеров/инвестиции в 

новое оборудование. 

03. 

Международные 

транспортные 

операции (визы, 

разрешения и 

взаимная 

совместимость).  

Международные автомобильные 

перевозки 

• Проверки и несоответствие между 

соседними странами в основных 

элементах международных 

автомобильных перевозок. 

 

 

•Присоединиться к Конвенциям/ 

Соглашениям и/или применять их. 

Международные железнодорожные 

перевозки 

Вдоль железнодорожных путей и 

коридоров имеются: 

•Различные технические стандарты для 

железнодорожной инфраструктуры, 

объектов и оборудования (вкл. 

подвижной состав). 

•Различные операционные процедуры. 

•Различные условия договоров на 

железнодорожные перевозки. 

Низкий приоритет железнодорожных 

грузовых перевозок по сравнению с 

пассажирскими. 

 

По всем EA маршрутам/коридорам идет 

постепенное движение к: 

• Общим техническим параметрам 

железнодорожной инфраструктуры и т.д. 

(Техническая совместимость)3. 

• Гармонизации операционных процедур 

(Оперативная совместимость)4. 

• Унификации договорных обязательств 

(Юридическая совместимость)5. 

(см. также 25. Технические и 

операционные стандарты) 

Повышение приоритета грузовых 

перевозок, особенно скоростных, 

контейнерных и междугородных. 

Внутренние водные пути  

• Недостоверные расписания паромов. 

 

•Повышение надежности паромного 

сообщения. 

04. 

Международные 

перевозки 

 

 

• Неэффективное управление 

международными перевозками и 

обработкой контейнеров. 

Неэффективная координация решений 

по интермодальным перевозкам через 

границы. 

• Совершенствование управления 

международными перевозками и 

обработкой контейнеров. 

Присоединиться к конвенциям о 

контейнерах и контейнерном пуле и/или 

применять их. 

 

05. 

Инфраструктура 

и оборудование 

пограничных 

пунктов пропуска 

Инфраструктура и оборудование 

(всех видов) пограничных пунктов 

пропуска (ППП) 

 • неэффективная инфраструктура и 

недостаточное оборудование на ППП. 

 

 

 

 

• Совершенствование/модернизация 

инфраструктуры и оборудования на 

ППП. 

06. Процедуры 

контроля на ППП 

Процедуры контроля на ППП  

• Задержки на ППГ в связи с 

проведением контроля перевозимых 

грузов, контейнеров и водителей2  

 

• Сократить задержки на ППП, в связи с 

проведением контроля/ оптимизировать 

процедуры контроля на ППП. 

Присоединиться к Конвенции о 

согласовании и/или применять ее. 

Осуществлять взаимосвязь между 

Международной системой eTIR 

(электронная книжка МДП) и 

национальными таможенными 

системами.. 

07. Операции на 

ППП 

 

Операции на ППП 

• Плохое управление движением и 

обработкой грузов на ППП. 

 

• Совершенствовать управление 

транспортными потоками и операциями 
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 Непосредственные 

проблемы/причины (вопросы) 

Средства достижения целей 

(рекомендации) 

по обработке грузов на ППП. 

Присоединиться и/или применять 

Конвенцию о согласовании. 

Операции на ж/д ППП 

•Задержки из-за смены локомотива и 

экипажа, технического осмотра 

вагонов и т.д. 

•Задержки, при перегрузке/перевалке 

контейнеров, в том числе в пунктах 

смены колеи. 

•Отсутствие механизмов обмена 

вагонами между железнодорожными 

операторами. 

 

• Принять эффективные процедуры 

смены локомотива, осмотра вагонов и 

др. 

•Принять эффективные процедуры 

перевалки контейнеров. 

•Постепенно переходить к режимам, при 

которых: а) вагоны/тележки смогут 

пересекать границы; б) целые поезда, 

включая локомотивы, смогут пересекать 

границу. 

•Разработать механизмы обмена 

вагонами между железнодорожными 

операторами. 

•Присоединиться к Конвенции о 

согласовании и/или применять ее. 

08. 

Интермодальная 

инфраструктура 

(вкл. 

интермодальные 

узлы и 

логистические 

центры) 

Инфраструктура сухого порта и 

логистического центра 

• Недостаточное количество сухих 

портов и логистических центров. 

•Недостаточная инфраструктура и 

оснащенность сухих портов и 

логистических центров. 

Нет определения того, какие 

интермодальные терминалы и 

аналогичные объекты имеют 

стратегическое значение. 

 

• Увеличение количества сухих портов и 

логистических центров. 

•Совершенствование/модернизация 

инфраструктуры и оборудования сухих 

портов и логистических центров. 

09. Процедуры 

интермодального 

контроля (вкл. 

интермодальные 

узлы и 

логистические 

центры) 

Формальности в сухих портах и 

логистических центрах 

• Сухие порты, не указаны в 

транспортной и таможенной 

документации в качестве мест 

отправления и назначения. 

•Задержки в сухих портах из-за 

процедур контроля перевозимых 

грузов, контейнеров и водителей. 

 

 

• Обозначать сухие порты в качестве 

назначенных мест отправления и 

назначения в транспортной и 

таможенной документации. 

•Сократить задержки в сухих портах, 

связанные с процедурами 

контроля/упростить процедуры контроля 

в сухих портах. 

10. 

Интермодальные 

операции (вкл. 

интермодальные 

узлы и 

логистические 

центры) 

Интермодальные перевозки 

• Интермодальные перевозки 

недостаточно развиты и плохо 

функционируют. 

 

• Развитие интермодальных перевозок и 

улучшение их функционирования. 

 

11. Общие 

проблемы для 

всех 

межрегиональных 

сухопутных 

транспортных 

маршрутов 

• Из Европы в Китай возвращаются 

пустые поезда  

• Имеются различия в: 

a. размерах колеи; 

b. энергетических системах; 

в. контрольно-измерительном 

оборудовании; 

d. защитных системах поездов(>20);  

е. системах сигнализации; 

f. изображения сигналов  

g. радиосистемах;  

• Объединить усилия правительств и 

транспортной отрасли для разработки 

мер по устранению или сокращению 

вышеупомянутых проблем. 
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 Непосредственные 

проблемы/причины (вопросы) 

Средства достижения целей 

(рекомендации) 

h. ширине токоприемника;  

i. критериях требований к поездам; 

j. других технических, 

административных, языковых и 

культурных барьерах. 

 

 

Таблица 1.2. Основные проблемы в некоторых сегментах, связанные с 

отсутствием устойчивых транспортных связей между Азией и Европой, и задачи 

по их решению 

 
 Основные проблемы/причины 

(вопросы) 

 Средства достижения целей 

(рекомендации) 

 

12.  Евроазиатская 

политика, 

планирование, 

институты и потенциал 

Евроазиатские (ЕА) транспортные 

коридоры 

• Отсутствие механизма 

координации  инициатив 

двусторонних, субрегиональных и 

других организаций  вдоль  ЕА 

коридоров. 

• Ограниченная интеграция 

транспортного и экономического 

развития по ЕА коридорам. 

 

 

•Разработать механизмы содействия 

координации инициатив 

двусторонних, субрегиональных и 

других организаций по ЕА 

коридорам. 

• Интеграция транспортного и 

экономического развития по ЕА 

коридорам. 

Международная транспортная 

политика  

• Разрозненные (и в некоторых 

случаях противоречивые) заявления 

о транспортной политике Азии и 

Европы. 

 

• Содействовать обмену знаниями в 

области транспортной политики в 

Азии и Европе. 

Евро-азиатские транспортные 

институты 

•Слабая Евро-Азиатская политика в 

области транспорта и 

экономического развития. 

•Низкая вовлеченность некоторых 

стран в развитие ЕА перевозок. 

•Отсутствие механизма 

межрегиональной координации 

перевозок. 

 

• Укрепление ЕА политики в области 

транспорта и экономического 

развития. 

•Поощрять активное участие всех 

заинтересованных стран в развитии 

ЕА перевозок. 

•Изучить возможность создания 

межрегионального 

координационного транспортного 

механизма (или платформы). 

13.  Субрегиональная 

политика, 

планирование, 

институты и потенциал 

Связи с региональной и 

национальной политикой 

•Слабые связи между региональной, 

субрегиональной и национальной 

транспортной политикой и 

планированием. 

 

 

• Укреплять связи между 

региональной, субрегиональной и 

национальной транспортной 

политикой и планированием. 

Субрегиональный 

институциональный потенциал 

•Слабые субрегиональные комитеты 

содействия. 

 

• Укрепить существующие 

субрегиональные комитеты по 

упрощению процедур перевозок. 

14. Национальная 

политика, 

планирование, 

институты и потенциал 

Национальная транспортная 

политика 

• Отсутствие интеграции, 

ответственности и реализации 

транспортной политики Азия-

Европа в национальной 

 

• Интеграция транспортной политики 

стран Азии и Европы в 

национальную транспортную 

политику. 

•Либерализация и гармонизация 
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транспортной политике. 

• Регулируемые внутренние 

транспортные рынки. 

•Отсутствие согласованных 

железнодорожных тарифов в Азии. 

•Высокие транзитные тарифы, 

сборы, налоги и неофициальные 

платежи (дорожные). 

внутренних транспортных рынков 

всех сторон 

•Внедрение гармонизированной 

тарифной политики для контейнеров 

в  ЕА коридорах. 

•Проанализировать транзитные 

тарифы, сборы, налоги и 

неофициальные платежи (дорожные). 

Инфраструктура, всех типов 

• Общее предпочтение, отдаваемое 

правительствами поддержке  

значимых крупных новых 

инфраструктурных проектов, а не 

расходованию средств на 

модернизацию и обслуживание 

существующих активов. 

 

• Создать механизмы оценки 

компромиссов между значимыми 

крупными новыми 

инфраструктурными проектами  и 

модернизацией и обслуживанием 

существующих активов. 

(также потому, что новые 

инвестиции создают бюджетные 

обязательства по эксплуатации). 

Национальный ведомственный 

потенциал 

• Слабые национальные комитеты 

содействия. 

 

• Укрепление национальных 

комитетов по упрощению процедур 

перевозок. 

 

15.  Реформа 

транспортного 

сектора 

• Отсутствие свободной и честной 

конкуренции на отдельных 

транспортных рынках. 

• Отмена регулирования и 

либерализация национальных 

транспортных рынков. 

16.  Данные, анализ, 

мониторинг, 

моделирование и 

исследования 

• Отсутствие информации, 

необходимой для выявления и 

оценки проблем и мониторинга 

развития ЕА перевозок. Отсутствие 

общедоступных данных по всем 

видам транспорта. 

• Разработка информационных 

систем для выявления проблем и 

мониторинга развития ЕА перевозок 

(см. также Передовой опыт и 

модели). 

 

17. Передовой опыт и 

модели 

• Медленное внедрение передового 

опыта и моделей. 

• Принять передовой опыт и модели. 

18.Финансирование 

инфраструктуры, 

систем управления 

движением, 

транспортных 

средств и подвижного 

состава 

• Бюджетные/финансовые 

ограничения на инвестиции в 

инфраструктуру и оборудование. 

• Искать финансирование для 

инфраструктурных и технических 

проектов, имеющих важное значение 

для развития ЕА транспорта, в том 

числе из альтернативных (частных) 

источников, таких как ГЧП. 

19.  Кадровый 

потенциал 

• Ограниченный кадровый 

потенциал. 

• Укрепление кадрового потенциала. 

 

20.Технологические    

ресурсы транспорта 

• Устаревшая технология, 

используемая на транспортных 

сетях, при перемещении грузов и в 

узлах (ППП, сухие порты, 

логистические центры и т. д.). 

• Согласованно обновить и 

модернизировать транспортные сети 

и связанные с ними объекты, чтобы 

избежать возникновения проблем 

при взаимодействии. 

21.  Поставщики 

логистических услуг 

• Недостаточно развитый рынок для 

экспедиторов, грузовых 

интеграторов, логистики третьих 

лиц (3 PL) и др. 

• Объединение усилий правительств 

и деловых кругов. 

Развитие рынка грузовых 

экспедиторов, грузовых 

интеграторов, логистики третьих лиц 

и т.д. 

22.  Участие 

заинтересованных 

сторон 

•Недостаточное участие 

соответствующих заинтересованных 

сторон  в планировании и 

осуществлении перевозок. 

• Создание механизмов, с помощью 

которых все соответствующие 

заинтересованные стороны смогут 

участвовать в планировании и 

осуществлении перевозок. 

23. Экономический • Высокие цены; трудности с • Содействие диалогу между 
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2.3.  Тенденции спроса на грузовые перевозки между Азией и Европой 
 

Мировой спрос на грузовые перевозки, по прогнозам, утроится в период с 2015 по 

205017 год, и поскольку спрос на них зависит в первую очередь от экономического 

роста и международной торговой активности, нестабильные перспективы глобальной 

экономики и торговые соглашения приведут к неопределенности в отношении спроса 

на грузовые перевозки. В Азии также необходимо будет увеличить инфраструктурный 

потенциал, чтобы удовлетворить будущий спрос на грузовые перевозки. Глобальные 

наземные грузопотоки, то есть перевозки по автомобильным, железнодорожным и 

 
17 https://www.oecd-ilibrary.org/transport/itf-transport-outlook-2019_transp_outlook-en-2019-en  

аспект получением ценовых котировок; 

отсутствие регулярной связи; 

ненадежное время транзита;  

отсутствие отслеживания грузов. 

правительствами и деловыми 

кругами. 

Предоставление фиксированных 

частот; надежное время транзита; и 

отслеживание грузов по разумным 

опубликованным ценам. 

24.  Технологические 

ресурсы ИКТ 

•Некачественная связь с ИКТ. 

•Неразвитая ИТ-инфраструктура на 

ППП. 

•Плохая совместимость систем ИКТ. 

•Отсутствие гармонизации в 

системах обмена информацией. 

• Улучшение подключения к ИКТ. 

•Совершенствование ИКТ в ППП. 

•Повышение совместимости систем 

ИКТ. 

•Создание и внедрение 

гармонизированных 

информационных систем. 

•Разработка передовых грузовых 

информационных систем. 

25.  Технические и 

операционные 

стандарты (T&O 

стандарты)  

•Отсутствие T&O стандартов. 

•Различные T&O стандарты в 

разных странах. 

•Несоблюдение согласованных на 

международном уровне Т&О 

стандартов. 

• Разработка T&O стандартов.  

•Гармонизация T&O стандартов.  

 

•Внедрение согласованных на 

международном уровне T&O 

стандартов.  

26.  Конвенции ООН по 

транспорту и 

межправительственные 

соглашения 

• Неприсоединение к Конвенциям 

ООН и другим 

межправительственным 

соглашениям по транспорту и их 

осуществления. 

• Отсутствие правовой базы по 

конкретным вопросам. 

• Присоединение к Конвенциям ООН 

и другим межправительственным 

соглашениям по транспорту и их 

применение. 

 

•Разработать правовую базу, 

основанную на международных 

правовых документах, стандартах и 

конвенциях, по конкретным 

вопросам, которые в настоящее 

время не охвачены существующими 

правовыми документами.  

27.  Окружающая 

среда, общество и 

безопасность 

• Высокий уровень смертности и 

травматизма в результате ДТП. 

• Несоответствие или отсутствие 

гармонизации национального 

транспортного законодательства с 

международными стандартами, 

правилами и резолюциями ГА ООН. 

•Для развития "зеленого транспорта" 

принимаются ограниченные меры. 

Отсутствие правоприменения. 

• Выполнять резолюции Генеральной 

Ассамблеи по безопасности 

дорожного движения. 

Присоединиться к конвенциям ООН 

по безопасности дорожного 

движения и/или осуществлять их 

положения. 

•Соблюдать международные 

стандарты, правила и резолюции ГА, 

по вопросам окружающей среды, 

общества и безопасности. 

•Развитие «зелёного» транспорта. 

https://www.oecd-ilibrary.org/transport/itf-transport-outlook-2019_transp_outlook-en-2019-en
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внутренним водным путям, по прогнозам, вырастут на 175% в период с 2015 по 2050 

год, где Китай и Индия будут занимать 37% от общего объема наземных грузопотоков 

в 2050 году. К 2050 году Азия будет отвечать за более чем 54% мирового спроса на 

наземные перевозки, в то время как рост в Европе будет значительно ниже. 

 

Ожидается, что эта тенденция сохранится, поскольку за последние несколько лет поток 

грузоперевозок между Азией, в частности Китаем, и Европой увеличивается, в том 

числе и с точки зрения объемов торговли.  В настоящее время Азия и Европа являются 

ведущими торговыми партнерами, цель которых состоит в том, чтобы обеспечить 

более устойчивую связуемость.18  Товарооборот в евроазиатской торговле в основном 

осуществляется по морским путям: более 95% объема (в метрических тоннах) и почти 

70% стоимости (в долларах США) грузов перевозится морским транспортом.  

Воздушные перевозки между Азией и Европой составляли менее двух процентов по 

объему, но более 30% по стоимости, в то время как железные дороги перевозили один 

процент объема и более двух процентов стоимости.  

 

Особенно значительным был рост железнодорожных грузовых перевозок между Азией 

и Европой, где в период с 2014 по 2016 год они выросли более чем на 500%19.  Такие 

явления могут быть обусловлены четырьмя основными тенденциями развития 

наземного транспорта, а именно: 1) увеличением объемов торговли между ЕС и 

Китаем, а также другими странами Азии; 2) повышением интереса грузоотправителей 

и операторов грузовых перевозок к железнодорожному транспорту между 

Китаем/Азией и ЕС в качестве дополнения к морскому транспорту; 3) российскими 

инициативами по совершенствованию Транссибирского железнодорожного наземного 

моста с точки зрения пропускной способности, транзитного времени и эффективности 

перевозок; 4) китайскими инициативами по разработке новых евроазиатских 

транспортных маршрутов в рамках инициативы «Один Пояс, один путь»20.   

 

Краткосрочное и долгосрочное воздействие КОВИД-19, включая возможные 

изменения в способах перевозки, о которых говорится в разделе 5.2, может также 

повлиять на активность в области транспортного сообщения между Азией и Европой в 

связи с изменениями, как спроса, так и предложения.  

 

З. Инициативы, планирование и институциональные 

механизмы в области транспортного сообщения между Азией 

и Европой 
 

Успешное развитие транспортного сообщения между Азией и Европой зависит от типа 

существующих инициатив, планирования и институциональных механизмов.  

Межправительственное сотрудничество имеет решающее значение для содействия 

этим инициативам и механизмам планирования.  В настоящем разделе представлен 

неисчерпывающий перечень существующих инициатив и связанных с ними 

механизмов управления.   

 

 
18 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 
19 https://uic.org/IMG/pdf/uic-iec2020_eurasian-corridors-development-potential_exec_summary.pdf 
20 http://www.northerndimension.info/images/NDI_Policy_Brief_5_Euro-

Asian_land_transport_links__opportunities_for_rail.pdf 

https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://uic.org/IMG/pdf/uic-iec2020_eurasian-corridors-development-potential_exec_summary.pdf
http://www.northerndimension.info/images/NDI_Policy_Brief_5_Euro-Asian_land_transport_links__opportunities_for_rail.pdf
http://www.northerndimension.info/images/NDI_Policy_Brief_5_Euro-Asian_land_transport_links__opportunities_for_rail.pdf
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3.1.  Потребность в инициативах, планировании и институциональных 

механизмах евро-азиатского транспортного сообщения 
 

Создание на практике успешного транспортного сообщения между Азией и Европой 

требует от стран преодоления инфраструктурных, организационных и политических 

проблем, которые обычно решаются в рамках соответствующих инициатив, путем 

планирования и институциональными механизмами, возглавляемыми странами, 

расположенными вдоль евроазиатских коридоров, или межправительственными 

организациями, о чем более подробно говорится в разделах 3.2-3.4.  Масштабы 

проблемы транспортной связуемости требуют коллективных усилий всех 

заинтересованных сторон, включая международные финансовые учреждения.  

Поскольку существует широкий круг действующих лиц и динамика, влияющие на 

показатели сотрудничества в области транспортного сообщения, существующие 

двусторонние, региональные и международные партнерства (по мере создания новых) 

нуждаются в укреплении 21 . Примерами двухсторонних партнерств являются 

существующее сотрудничество в области инфраструктуры и развития между Китаем и 

ЕС, или транспортные диалоги между Японией и ЕС, Сингапуром и ЕС.  С целью 

повышения надежности автомобильных перевозок между участвующими странами22 

(по состоянию на май 2017 года) Китай также подписал двусторонние соглашения о 

международных автомобильных перевозках с Казахстаном, Кыргызстаном, Российской 

Федерацией, Таджикистаном и Турцией.  

 

Региональное сотрудничество, которое может дать представление о транспортном 

сообщении в конкретных регионах, пробелах в связуемости и возможностях их 

дальнейшего устранения, также развивалось для поддержания евроазиатских связей, 

как об этом говорится в последующих разделах.  Сотрудничество между 

региональными структурами, такими как ЕС и АСЕАН, также будет способствовать 

укреплению транспортного сообщения в этих двух регионах.   

 

Международное сотрудничество может помочь определить правовые рамки и форму 

взаимодействия.  Международные соглашения и стандарты могут сформировать 

региональную и национальную транспортную связуемость, а также предоставлять 

широкие возможности для технической гармонизации, позволяющей обеспечить 

операционную совместимость различных транспортных сетей, создаваемых 

отдельными странами.  Такие соглашения и стандарты часто разрабатываются 

международными организациями, такими как Европейская экономическая комиссия 

Организации Объединенных Наций (ЕЭК ООН), Экономическая и социальная 

комиссия Организации Объединенных Наций для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО), 

Межправительственная организация по международным железнодорожным 

перевозкам (ОТИФ), Организация сотрудничества железных дорог (ОСЖД), а также 

другими международными организациями с глобальным мандатом, включая 

Международную морскую организацию (ИМО) и Международную организацию 

гражданской авиации (ИКАО), а также Международную организацию труда (МОТ) в 

отношении социальных и трудовых прав23. 

 

 
21 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 
22 https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf 
23Ibid 

https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf
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Существующие инициативы, возглавляемые основными заинтересованными 

сторонами в Европе и Азии, и связанное с ними управление описаны в следующих 

разделах. Управление такими инициативами часто осуществляется выдвинувшими их 

странами, государствами-членами региональных или субрегиональных организаций, 

региональными комиссиями Организации Объединенных Наций или 

межправительственными организациями. Большинство инициатив взаимодействуют на 

регулярной основе и используют совместный подход. Эти инициативы уже привели к 

значительному прогрессу в обеспечении к евро-азиатских связей, но они приведут к 

еще более впечатляющим результатам, если удастся и дальше развивать более тесную 

координацию и взаимодействие.   

 

3.2. Основные инициативы, правовые документы и исследования  

Организации Объединенных Наций 

 
3.2.1. Европейская экономическая комиссия Организации Объединенных Наций 

(ЕЭК ООН) 

• Сети транспортной инфраструктуры ЕЭК ООН 

С 1970-х годов под эгидой ЕЭК ООН были разработаны четыре основных соглашения 

о транспортных сетях, направленные на развитие взаимосвязанных сетей 

автомобильных, железнодорожных, внутренних водных и комбинированных перевозок:  

• Европейское соглашение о международных автомагистралях (СМА), 1975 г.  

• Европейское соглашение о международных магистральных железнодорожных 

линиях (СМЖЛ), 1985 г.  

• Европейское соглашение о важнейших внутренних водных путях 

международного значения (СМВП), 1996 г. 

• Европейское соглашение о важнейших линиях международных  

комбинированных перевозок и соответствующих объектах (СЛКП), 1991 г.  

Эти четыре основных соглашения по инфраструктуре определяют сети автомобильных, 

железных дорог, водных путей категории Е и интермодальных сетей и обеспечивают 

региональную правовую и техническую базу для развития согласованных 

международных транспортных сетей. 

 

Дорожная сеть СМА или сеть дорог категории Е включает, среди прочего, систему 

нумерации, основанную на ориентации дорог в Европе с севера на юг и с запада на 

восток (включая автомагистрали, скоростные и обычные дороги). Дороги, входящие в 

сеть пронумерованы от E 1 и выше и пересекают государственные границы. Сеть 

достигает стран Южного Кавказа (Армения и Азербайджан) и Центральной Азии 

(Кыргызстан). 

 

СМЖЛ идентифицирует железнодорожные линии международного значения - сеть 

железных дорог категории Е - и определяет параметры инфраструктуры, которым они 

должны соответствовать для облегчения перемещения пассажиров и грузов по 

железной дороге в международном сообщении. Аналогичным образом, СМЖЛ также 

распространяется на регион ЕЭК и вплоть до Южного Кавказа.  

  

Сеть СМВП охватывает 29260 км европейских внутренних водных путей и 440 портов 

международного значения, простирающихся от Атлантического океана до Уральских 

гор и соединяющих 37 стран в Европе и за ее пределами. В настоящее время после 
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присоединения Сербии в 2014 году и Польши в 2017 году число договаривающихся 

сторон Соглашения СМВП составляет 19.    

 

Европейское соглашение о важнейших линиях международных  комбинированных 

перевозок и связанных с ними объектах (СЛКП), 1991 года и Протокол к нему о 

комбинированных перевозках по внутренним водным путям обеспечивают 

техническую и правовую основу для развития эффективных международных 

комбинированных автомобильных/железнодорожных и внутренних водных перевозок 

в Европе; определяют все важные европейские железнодорожные линии, 

используемые для международных комбинированных перевозок; определяет все 

терминалы, пункты пересечения границ, паромные переправы и другие объекты, 

имеющие важное значение для международных комбинированных перевозок, и 

устанавливает для них международнопризнанные стандарты инфраструктуры. 

Инфраструктурные сети ЕЭК ООН связаны через Центральную Азию и Кавказ, а также 

Российскую Федерацию и Турцию с другими азиатскими субрегионами.  Например, по 

состоянию на 4 декабря 2001 года расширенные маршруты СМА включали эталонные 

дороги с запада на восток: Е 60 - из Бреста, Франция, в Иркештам на границе между 

Кыргызстаном и Китаем; Е 40 - из Кале, Франция, в Лениногорск, Казахстан; и Е 123 - 

с севера на юг из Челябинска, Российская Федерация, в Нижний Пяндж, на границе 

между Таджикистаном и Афганистаном, а с 2020 года - в Туркменистан. 

 

Присоединяясь к любому из этих соглашений или ко всем таким соглашениям, 

правительства берут на себя обязательства по их осуществлению, включая 

строительство или модернизацию путей категории Е на своей территории, в рамках 

своих национальных инвестиционных программ, но без каких-либо временных 

ограничений.  

 

• Генеральные планы ТЕА и ТЕЖ ЕЭК ООН 

Для обеспечения бесперебойного сообщения по всей Европе, включая доступ к рынкам, 

ЕЭК ООН координирует работу по созданию Трансъевропейской сети автомобильных 

(ТЕА) и железных дорог (ТЕЖ) в Центральной, Восточной и Юго-Восточной Европе. 

Центральное место в этой работе отводится Генеральному плану ТЕА и ТЕЖ, в 

котором определены приоритетные потребности в инфраструктуре, магистральные 

сети и реалистичный инвестиционный план их развития. В 2006 году были 

опубликованы карты генеральных планов ТЕА и ТЕЖ, отражающие приоритетные 

потребности в транспортной инфраструктуре 21 страны Центральной, Восточной и 

Юго-Восточной Европы. Генеральные планы определили магистральные 

автомобильные и железнодорожные сети в этих странах и представили реалистичную 

инвестиционную стратегию для постепенного развития указанных сетей. За это время 

была проведена оценка 491 проекта общей оценочной стоимостью 102 млрд. евро, 

которые были определены в качестве приоритетных.  Этими планами проекты ТЕА и 

ТЕЖ внесли существенный вклад в расширение Трансъевропейских транспортных 

сетей (ТЕС-Т), практическое внедрение Панъевропейских транспортных коридоров и 

содействие интермодальным операциям и взаимодополняемости видов транспорта.  

 

• Евро-Азиатские транспортные связи (ЕАТС) 

Начиная с 1998 года, с созывом трех Евроазиатских конференций по транспорту в 

Санкт-Петербурге (12-13 мая 1998 года, 12-13 сентября 2000 года и 11-12 сентября 

2003 года) наметилась более широкая концепция соединения Европы и Азии. Одним из 
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итогов второй конференции стало то, что в ее декларации была выражена поддержка 

четырем транспортным коридорам, а именно: Транссибирскому, ТРАСЕКА, Южному 

и Северному, как показано во Вставке 1. 

 

 

 

Итогом трех конференций (Санкт-Петербург, 1998, 2000 и 2003 гг.) стали декларации 

международных евроазиатских конференций по транспорту. Эти конференции явились 

предшественниками проекта Евроазиатских транспортных связей (ЕАТС), включая 

поддержку четырех коридоров, описанных выше. Маршруты по этим коридорам 

получили дальнейшее развитие в рамках трех этапов проекта ЕАТС. 

 

Этап I (2002-2007 гг.), этап II (2008-2012 гг.) и этап III (2013-2017 гг.) Проекта ЕАТС 

сделали перевозки между Европой и Азией реальностью.  Установление маршрутов, 

определение приоритетов инвестиционных проектов в области инфраструктуры, 

разработка базы данных ГИС, анализ нефизических препятствий для транспорта, 

сравнительное исследование морского и внутреннего транспорта, организация ряда 

национальных совещаний по наращиванию потенциала в области упрощения процедур 

перевозок, а также усилия по введению в действие этих коридоров путем подготовки 

общих графиков и тарифов - все это помогло заложить основу для функционирования 

Евроазиатской транспортной сети. 

 

Проект стартовал с этапа I (2002-07 годы) в качестве совместного начинания ЕЭК ООН 

и ЭСКАТО ООН.  С результатами этой работы можно ознакомиться в исследовании 

этапа I ЕАТС, подготовленном совместно ЕЭК ООН и ЭСКАТО ООН.  В завершение 

первого этапа ЕАТС 19-21 февраля 2008 года в Женеве было проведено совещание 

министров по евро-азиатским транспортным связям, приуроченное к 70-й сессии 

Комитета по внутреннему транспорту ЕЭК ООН.  Участвующие министры подписали 

Совместное заявление о будущем развитии евроазиатских транспортных связей, в 

котором, в частности, признается значение евроазиатских транспортных маршрутов 

Вставка 1.  Евроазиатские сухопутные транспортные коридоры получили поддержку 

на Второй международной Евроазиатской конференции по транспорту, Санкт-

Петербург, 12-13 сентября 2000 года. 

I.  Транссибирский коридор 

Европа (ПЕТК 2,3 и 9) - Российская Федерация - Корейский полуостров - Япония, по двум 

веткам от Российской Федерации в направлении: 

• Казахстан – Китай, и 

• Монголия - Китай 

II. ТРАСЕКА 

Восточная Европа (ПЕТК 4,7,8,9) - через Черное море - Кавказ - через Каспийское море - 

Центральную Азию 

III. Южный коридор 

Юго-Восточная Европа (ПЕТК  4) - Турция - Исламская Республика Иран, по двум веткам в 

направлении: 

• Центральная Азия - Китай, и 

• Южная Азия – Юго-Восточная Азия/Северный Китай 

IV.  Север - Юг 

Северная Европа (ПЕТК 9) - Российская Федерация по двум веткам: 

• Кавказ - Персидский залив, и 

• Центральная Азия - Персидский залив 

(ПЕТК = Панъевропейский транспортный коридор) 
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для облегчения доступа к рынкам, экономическим возможностям и социальным 

услугам для стран, расположенных вдоль этих маршрутов, включая развивающиеся 

страны, не имеющие выхода к морю, и развивающиеся страны транзита.  В Заявлении 

министры также выразили обеспокоенность по поводу отсутствия качественной 

транспортной инфраструктуры и необходимостью дополнительных инвестиций.  Они 

обязались устранить препятствия физического и нефизического характера в ключевых 

транспортных узлах и перевалочных пунктах, включая морские порты, и одобрили 

расширение проекта ЕАТС в рамках второго этапа. 

 

Впоследствии ЕЭК ООН осуществила второй этап проекта ЕАТС (2008-13 годы), в 

ходе которого Группа экспертов определила девять железнодорожных и девять 

автомобильных коридоров, связывающих два континента.  Странами-участниками 

было предложено не менее 311 проектов на общую сумму 215 млрд. долл.  Были также 

определены административные препятствия для перевозок и торговли.  ЕЭК ООН 

создала эти коридоры и обеспечила свободный доступ к ним с помощью 

геоинформационной системы (ГИС).  На Второй встрече министров ЕАТС (Женева, 26 

февраля 2013 года) министры утвердили результаты этапа II Проекта ЕАТС и 

подписали Совместное заявление о будущем развитии евро-азиатских транспортных 

связей, в котором обязались оказать поддержку приоритетным разработкам по 

выявленным маршрутам, а также продолжению проекта ЕАТС в рамках этапа III.  

Министры также рассмотрели прогресс, достигнутый в развитии единого 

железнодорожного законодательства, и подписали Совместную декларацию о 

дальнейшей деятельности в этой области и о содействии развитию евроазиатских 

железнодорожных перевозок. 

 

Этап III проекта (2013-17 гг.), осуществляемого ЕЭК ООН, направлен на обеспечение 

функционирования сухопутных связей ЕАТС.  Он был сосредоточен как на 

координации и облегчении финансирования инфраструктурных проектов, так и на 

облегчении и устранении физических и административных "узких мест" при 

пересечении границ при сухопутных перевозках между Европой и Азией.  В ходе 

реализации этапа III, объединившего 38 стран24 Европы и Азии, был сделан вывод о 

том, что автомобильные и железнодорожные перевозки по евроазиатским коридорам 

дополняют, а не конкурируют с морским транспортом, обеспечивая альтернативные 

варианты доставки, особенно для дорогостоящих и срочных грузов, в том числе в 

контексте растущей электронной торговли между Европой и Азией. В ходе этапа III 

проекта правительства стран региона ЕАТС работали над устранением физических и 

нефизических препятствий на пути международных перевозок по маршрутам ЕАТС.  

Тем не менее, остаются нерешенными некоторые ключевые проблемы, включая 

отсутствие или устаревшие автомобильные и железнодорожные связи и 

интермодальную инфраструктуру на некоторых участках;  обременительные (из-за 

отсутствия доступа к правовым документам ООН и их осуществления) процедуры 

пересечения границ, таможенные и транзитные формальности; отсутствие 

согласованных стандартов эксплуатационной и технической совместимости 

железнодорожной инфраструктуры и подвижного состава; различные правовые 

 
24 Число государств-членов проекта с годами растет.  Страны-участницы этапа III: Азербайджан, 

Армения, Афганистан, Беларусь, Бельгия, Болгария, Босния и Герцеговина, бывшая югославская 

Республика Македония, Германия, Греция, Грузия, Иран (Исламская Республика), Испания, Италия, 

Казахстан, Кипр, Китай, Кыргызстан, Латвия, Литва, Люксембург, Мальта, Монголия, Пакистан, 

Польша, Португалия, Республика Молдова, Российская Федерация, Румыния, Сербия, Таджикистан, 

Туркменистан, Турция, Узбекистан, Украина, Финляндия, Франция, Хорватия. 
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режимы для договоров на железнодорожные перевозки; а также несоответствия между 

грузовыми перевозками в западном и восточном направлении по маршрутам ЕАТС, 

отсутствие эффективных координационных платформ, планов работы и ключевых 

показателей эффективности для конкретных коридоров в государственном и частном 

секторах.  Этап III также включает в себя реализацию экономического и торгового 

потенциала евроазиатского региона, не имеющего выхода к морю.  Было признано, что 

необходимо приложить дополнительные усилия для активизации ввода в действие 

ЕАТС, и ЕЭК ООН будет и впредь играть ведущую роль в этом отношении25. 

  

ЕАТС продолжает сотрудничество с Рабочей группой по тенденциям и экономике 

транспорта (WP.5) Комитета по внутреннему транспорту ЕЭК ООН. В сентябре 2018 

года WP.5 организовала Международную конференцию по введению в действие 

евроазиатских транспортных коридоров и продолжает работу на этапе IV ЕАТС  с 

особым акцентом на дальнейшее введение в действие транспортных коридоров.    

 

                                                                                                                                     

• Конвенции и соглашения Организации Объединенных Наций об 

упрощении процедур перевозок и пересечения границы 

 

Помимо отсутствующих или плохо обслуживаемых звеньев транспортной 

инфраструктуры, обременительные процедуры пересечения границ являются одним из 

наиболее существенных препятствий для международных перевозок, включая 

евроазиатские маршруты. С 1950-х годов ЕЭК ООН занимается согласованием и 

упрощением процедур пересечения границ различными видами внутреннего 

транспорта.  Рабочая группа по таможенным вопросам, связанным с транспортом 

(WP.30), является межправительственным органом, занимающимся деятельностью 

политического, правового, административного, документального, технического, 

экономического и экологического характера.  Рабочая группа готовит, рассматривает, 

вносит поправки и осуществляет административное управление не менее чем 16 

конвенциями и соглашениями ООН в области облегчения пересечения границ, 

включая: 

 

• Конвенция о таможенных льготах для туристов, 1957 

• Дополнительный Протокол к Конвенции о таможенных льготах для туристов, 

касающийся ввоза относящихся к туризму осведомительных документов и 

материалов, 1956 

• Таможенная конвенция о временном ввозе частных дорожных транспортных 

средств, 1954 

• Таможенная конвенция о международной перевозке грузов с применением 

книжки МДП (Конвенция МДП), 1959 

• Таможенная конвенция о международной перевозке грузов с применением 

книжки МДП (Конвенция МДП), 1975 

• Таможенная конвенция, касающаяся временного ввоза для частного пользования 

летательных аппаратов и прогулочных судов, 1959 

• Таможенная конвенция о временном ввозе коммерческих дорожных 

транспортных средств, 1959 

 
25 https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf 

 

https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf
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• Международная конвенция об облегчении условий железнодорожной перевозки 

пассажиров и багажа через границы, 1959 

• Международная конвенция об облегчении условий железнодорожной перевозки 

грузов через границы, 1952 

• Таможенная конвенция о запасных частях, используемых для ремонта вагонов 

EUROP, 1958 

• Таможенная конвенция, касающаяся контейнеров, 1956 

• Таможенная конвенция, касающаяся контейнеров, 1972 

• Европейская конвенция о таможенном режиме, применяемом к поддонам, 

используемым в международных перевозках, 1960 

• Международная конвенция о согласовании условий проведения контроля грузов 

на границах, 1982 

• Конвенция о таможенном режиме, применяемом к контейнерам, переданным в 

пул и используемым для международных перевозок  

• Таможенная конвенцией, касающаяся контейнеров, 1972 

• Конвенция о таможенном режиме, применяемом к контейнерам, переданным в 

пул и используемым для международных перевозок , 1994 

 

В качестве примера для иллюстрации функций указанных конвенций можно привести 

Таможенную конвенцию о международной перевозке грузов с применением книжки 

МДП (1975 года).  Конвенция МДП регулирует единственную существующую и 

действующую глобальную систему таможенного транзита.  Она имеет широкий 

географический охват, объединяя 76 Договаривающихся сторон во всех регионах, 

включая почти все страны, расположенные вдоль евроазиатских транспортных 

коридоров.  Более 34000 перевозчиков имеют право пользоваться системой МДП, и в 

настоящее время ежегодно осуществляется около 1 миллиона перевозок МДП. 

Конвенция МДП облегчает международную перевозку грузов из одной или нескольких 

таможен места отправления в одну или несколько таможен места назначения и через 

столько стран, сколько это необходимо.  Для покрытия таможенных пошлин и налогов, 

подвергающихся риску на протяжении всей поездки, Конвенция создала 

международную гарантийную цепь.  Действие Конвенции распространяется на 

перевозки, осуществляемые автомобильным транспортом, комбинациями 

транспортных средств, а также контейнерами, и позволяет использовать книжку МДП 

на всех видах транспорта, включая железные дороги, внутренний водный транспорт и 

морской транспорт, при условии, что, по крайней мере, один этап перевозки 

осуществляется автомобильным транспортом. В марте 2020 года между Индией и 

Афганистаном была совершена первая интермодальная перевозка заводской 

продукции с использованием МДП, которая осуществлялась через порт Чабахар в 

Иране (Исламская Республика) и заняла в общей сложности всего семь дней (пять по 

морю и два по дороге), что сократило продолжительность поездки на три-четыре дня. 

 

Начало использования системы МДП в Китае и Саудовской Аравии открывает 

значительные возможности для упрощения транзита для развивающихся стран в 

евразийском регионе, не имеющих выхода к морю. В мае 2018 года была осуществлена 

тестовая перевозка протяженностью 5 600 км от Даляня (провинция Ляонин) в Китае 

до Новосибирска в Российской Федерации, в ходе которого впервые была 

использована система МДП, что потенциально может сократить время таможенного 

оформления на этом маршруте до 80%.  В апреле 2019 года первая в истории книжка 

МДП была использована иностранным перевозчиком для доставки товаров из 
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внутреннего Китая (Тяньцзинь) в Российскую Федерацию (Тверь).  Протяженность 

перевозки МДП составила в общей сложности 9300 км и заняла 12 дней.   

 

Другие конвенции/соглашения унифицируют и регулируют перевозку опасных грузов 

(ДОПОГ), дорожное движение (водитель, водительское удостоверение, знаки для 

транспортных средств, взаимное признание, правила дорожного движения и т.д.) и 

дорожные знаки и сигналы (Венские конвенции), технические характеристики и 

осмотры транспортных средств (включая контроль за выбросами), договор о дорожных 

перевозках (КДПГ), общий план страхования (Зеленая карта), скоропортящиеся грузы 

(СПС) и время для труда и отдыха за рулем (ЕСТР) и т.д. 

 

Семь из вышеуказанных конвенций рекомендованы для присоединения резолюцией 

48/11, принятой государствами - членами ЭСКАТО ООН в 1992 году, а некоторые 

рекомендованы Региональными стратегическими рамками ЭСКАТО ООН для 

упрощения процедур международных автомобильных перевозок, одобренных 

министрами транспорта в 2012 году. Многие из них рекомендованы резолюциями 

Генеральной Ассамблеи, принятыми государствами - членами ООН. 

 

В дополнение к конвенциям о международных железнодорожных перевозках 

государства - члены ЕЭК ООН приняли в 2019 году новую международную 

Конвенцию об облегчении условий пересечения государственных границ при 

международной железнодорожной перевозке пассажиров, багажа, товаробагажа.  

Кроме того, признавая потенциал железнодорожного сектора вдоль евроазиатских 

транспортных коридоров и опираясь в дальнейшем на существующие инструменты 

упрощения процедур железнодорожных перевозок, такие как Общая накладная 

ЦИМ/СМГС, страны - члены ЕЭК ООН в сотрудничестве с другими странами ЕАТС 

 

 
Рисунок 1. Единое железнодорожное право. Источник: ЕЭК ООН 

 

в настоящее время пытаются решить оставшиеся административные вопросы путем 

создания Единого железнодорожного права (ЕЖП).   
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Операторы смогут осуществлять свою деятельность в рамках единого правового 

режима по всей оси Восток-Запад, соединяющей Европу с Азией, посредством ЕЖП. 

Работа ведется в рамках назначенной Группы экспертов, которая собирается под 

эгидой Рабочей группы ЕЭК ООН по железнодорожному транспорту (SC.2) в 

сотрудничестве с правовыми экспертами всех заинтересованных правительств, 

международных организаций, таких как Организация сотрудничества железных дорог 

(ОСЖД), Межправительственная организация по международным железнодорожным 

перевозкам (ОТИФ), Международный комитет железнодорожного транспорта (CIT), 

Международный союз железных дорог (МСЖД), а также транспортной отрасли с 

целью разработки необходимых механизмов и правовых положений.  В рамках SC.2 

представители правительства в настоящее время обсуждают правовую и 

институциональную структуру ЕЖП.  Конечным результатом этой инициативы станет 

создание единого набора понятных и предсказуемых положений и правовых норм для 

евроазиатских железнодорожных перевозок (Рисунок 1) во всех заинтересованных 

странах, что приведет к упрощению процедур пересечения границ, в частности, для 

транзитного проезда. 

 

3.2.2. Экономическая и социальная комиссия Организации Объединенных Наций 

для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО ООН) 

 

 

• Проект Трансазиатской железной дороги и "Планирование и проведение 

демонстрационных пробегов контейнерных поездов по Северному 

коридору Трансазиатской железной дороги". 

 

Одной из первых инициатив в области азиатско-европейского транспорта стал проект 

Трансазиатских железных дорог, инициированный ЭСКАТО в 1960-х годах.  Цель 

проекта заключалась в оказании помощи в обеспечении непрерывного 

железнодорожного сообщения между Сингапуром (Индонезия была включена в него 

на более позднем этапе с благодаря железнодорожному парому) и Стамбулом, которое 

обеспечит связь с Европой и Азией. Хотя этот коридор был официально оформлен в 

Межправительственном соглашении о сети Трансазиатских железных дорог и были 

проведены демонстрационные пробеги контейнерных поездов на участке Пакистан-

Исламская Республика Иран-Турция, полному введению их в эксплуатацию 

препятствовали различные коммерческие, технические, топографические и 

политические факторы. 

 

В северном коридоре сети Трансазиатской железной дороги железнодорожные 

перевозки по Транссибирской магистрали осуществляются уже более века. Однако 

только после завершения строительства участка между Урумчи и Алашанькоу в 1990 

году перевозки между Китаем и Казахстаном (и далее в Европу) стали возможны с 

первым грузовым поездом, прошедшим по  этому направлению в июле 1991 года. 

 

Концепция Нового шелкового пути была важной частью внешней политики ряда 

азиатских стран; например, Китай и Япония в 1998 году подтвердили, что они будут 

способствовать развитию сотрудничества в области расширения транспортной и 

распределительной инфраструктуры из Восточной Азии в Центральную Азию. 

Поддерживая эту идею, ЭСКАТО способствовала разработке Межправительственного 

соглашения по сети Азиатских автомобильных дорог (вступило в силу 4 июля 2005 

года), Межправительственного соглашения по сети Трансазиатских железных дорог 
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(вступило в силу 11 июня 2009 года) и Межправительственного соглашения по "сухим 

портам" (вступило в силу 23 апреля 2016 года).  Соответствующие сети и связанные с 

ними "сухие порты" простираются по всей Азии до Турции, Кавказа, Центральной 

Азии и Российской Федерации, откуда дальше пересекаются с железнодорожными и 

автомобильными европейскими сетями и соединяются с ними, обеспечивая тем самым 

непрерывное транспортное сообщение между Азией и Европой. 

 

В целях начала осуществления перевозок между Азией и Европой ЭСКАТО при 

поддержке ОСЖД разработала "Меморандум о взаимопонимании по планированию и 

проведению демонстрационных пробегов контейнерных поездов по Северному 

коридору Трансазиатской железной дороги".  Меморандум был подписан несколькими 

сопредельными странами26 на Конференции министров по инфраструктуре ЭСКАТО, в 

Сеуле, в ноябре 2001 года.  Меморандум о взаимопонимании включал в себя 

проведение серии совещаний Руководящего комитета 27  (СРК), на которых была 

достигнута договоренность о проведении в период с ноября 2003 г. по июль 2004 г. 

четырех пробегов контейнерных поездов по ключевым участкам северного коридора 

ТАЖД.  Первый рейс был успешно организован между китайским портом Тяньцзинь и 

Улан-Батором в Монголии; второй - между китайским портом Ляньюнган и Алматы в 

Казахстане; третий - между Улан-Батором и Брестом; четвертый - между Восточным 

на Дальнем Востоке Российской Федерации и Малашевичем в Польше (Рисунок 2). 

 

Рисунок 2.  Инициированные ЭСКАТО демонстрационные пробеги контейнерных поездов по Северному 

коридору Трансазиатской железной дороги. 

 

 

• Сети транспортной инфраструктуры ЭСКАТО ООН 

 
26  Регион ЭСКАТО: Казахстан, Китай, Монголия, Республика Корея и Российская Федерация. За 

пределами региона ЭСКАТО: Беларусь и Польша. В проекте также принимали участие МСЖД и ОСЖД. 
27  На первом СРК (Владивосток, 3-5 июня 2002 года) была дана оценка прогрессу, достигнутому 

отдельными странами в области введения в эксплуатацию контейнерных маршрутных поездов, а на 

втором СКР (Улан-Батор, 6-8 октября 2003 года) было принято решение о графике демонстрационных 

пробегов контейнерных маршрутных поездов по ключевым участкам Северного коридора ТАЖД. 
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Под эгидой ЭСКАТО ООН были разработаны три основных соглашения о сетях 

транспортной инфраструктуры в Азиатско-Тихоокеанском регионе: 

 

• Межправительственное соглашение по сети Азиатских автомобильных дорог, 

2003 

• Межправительственное соглашение по Трансазиатской сети железных дорог, 

2005 

• Межправительственное соглашение о сухих портах, 2013 

 

 

Межправительственное соглашение по сети Азиатских автомобильных дорог является 

первым договором, разработанным под эгидой ЭСКАТО ООН, который закладывает 

основу для скоординированного развития международных автомобильных дорог в 

Азии, а также между Азией и Европой, предоставляя странам-членам платформу для 

обсуждения технических и институциональных вопросов повышения качества сети и 

повышения эффективности ее функционирования.   

 

Сеть Азиатских автомобильных дорог состоит из автомобильных дорог, имеющих 

международное значение в Азии, включая автомобильные дороги, пересекающие, в 

основном, более одного субрегиона: Восточная и Северо-Восточная Азия, Южная и 

Юго-Западная Азия, Юго-Восточная Азия и Северная и Центральная Азия; 

автомобильные дороги внутри субрегионов, в том числе соединяющие их с соседними 

субрегионами; и автомобильные дороги, расположенные внутри государств-членов, 

которые обеспечивают доступ к: a) столицам; b) основным промышленным и 

сельскохозяйственным центрам; c) крупным воздушным, морским и речным портам; d) 

крупным контейнерным терминалам и складам; и e) крупным туристическим 

достопримечательностям.  В настоящее время насчитывается в общей сложности 87 

маршрутов28. 

 

Аналогичным образом, Межправительственное соглашение по сети Трансазиатских 

железных дорог определяет региональную сеть железных дорог, протяженностью в 

настоящее время 125500 км, обслуживающих 28 стран-членов, и направлена на 

обеспечение торгового обмена в Азии и между Азией и Европой.  

 

Межправительственное соглашение о сухих портах направлено на продвижение и 

развитие сухих портов международного значения как одного из средств создания 

международной интегрированной интермодальной транспортно-логистической 

системы внутри Азии, а также между Азией и соседними регионами.  Соглашение дает 

единое определение "сухого порта" международного значения, определяет сеть 

существующих и потенциальных "сухих портов", имеющих важное значение для 

международных перевозок, и предлагает руководящие принципы их развития и 

функционирования, имеющие отношение к их основным функциям; 

институциональную, административную и нормативную базу; проектирование, 

планировку и пропускную способность, а также инфраструктуру, оборудование и 

сооружения.  

 

 
28https://www.unescap.org/sites/default/files/AH%20Agreement%20with%20Amended%20Annex%20I-

%202018_En.pdf 

https://www.unescap.org/sites/default/files/AH%20Agreement%20with%20Amended%20Annex%20I-%202018_En.pdf
https://www.unescap.org/sites/default/files/AH%20Agreement%20with%20Amended%20Annex%20I-%202018_En.pdf
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В рамках каждого из этих соглашений созданы рабочие группы, которые собираются 

раз в два года для рассмотрения хода осуществления соответствующих соглашений и 

любых поправок, предложенных их Сторонами, и служат межправительственными 

платформами для обсуждения и обмена информацией по соответствующим вопросам. 

 

• Исследование ЭСКАТО "Комплексное планирование евразийских 

транспортных коридоров для укрепления внутри- и межрегиональных 

транспортных связей", отчет об исследовании, 2017 г. 

 

В проекте ЭСКАТО "Комплексное планирование евразийских транспортных 

коридоров для укрепления внутри- и межрегиональных транспортных связей" 

отмечается, что, несмотря на прогресс, достигнутый в Азиатско-Тихоокеанском 

регионе в развитии автомобильной и железнодорожной инфраструктуры, наземный 

транспорт по-прежнему недостаточно используется для обеспечения межрегиональной 

сообщения между Азией и Европой, поскольку наземные транспортные маршруты в 

значительной степени затрудняются отсутствующими и некачественными связями в 

инфраструктурных сетях, а также сложной и несогласованной трансграничной и 

транзитной транспортной документацией, формальностями и процедурами, 

препятствующими бесперебойности межрегионального и внутрирегионального 

сообщения. 

 

Цель проекта заключалась в выявлении пробелов и проблем в инфраструктуре, оценке 

существующего эксплуатационного состояния и предложении механизмов и мер по 

повышению эффективности, действенности и бесперебойности перевозок и логистики 

по трем основным транспортным коридорам: Северному, Центральному и Южному. В 

рамках проекта было выявлено большое количество проблем, включая вопросы связи и 

специфические проблемы, ограничивающие перевозки между Азией и Европой по 

каждому из трех коридоров. Основная рекомендация проекта заключалась в разработке 

официальной модели управления и руководства для каждого из коридоров в форме 

проекта Меморандума о взаимопонимании по развитию коридора. Каждый проект 

содержит следующий предлагаемый план действий: 

 

• Полная инвентаризация инфраструктуры Сети по видам транспорта; 

• Фактические и прогнозируемые транспортные потоки по каждому элементу 

инвентаризации до 2030 года; 

• Выявление основных "узких мест" (как инфраструктурных, так и связанных с 

эксплуатацией и обслуживанием, включая вопросы пересечения границ); 

• Приоритетный план работы по устранению узких мест в основной сети с учетом 

оптимизации на региональной основе, инвестиционного планирования, в 

частности, в отношении нормы доходности и сроков реализации 

инвестиционных проектов; 

• Определение общих инвестиционных и эксплуатационных затрат на сеть по 

каждому виду транспорта с указанием уже выделенных и временно 

распределенных средств и областей, в которых финансирование все еще 

необходимо; 

• Четкая связь (где это уместно) между установленными приоритетами основной 

сети и среднесрочными приоритетами национального инвестиционного плана в 

области транспорта каждой участвующей страны; 

• Четкая связь (где это уместно) между приоритетами основной сети и 

приоритетами соединительных коридоров; 
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• Целевой график реализации для каждого приоритетного элемента плана, с 

максимально достоверной информацией на первый и второй годы и  

оценочными данными на последующие годы (от трех до пяти). 

 

3.3. Другие инициативы и исследования в области транспортного 

сообщения между Азией и Европой 
 

3.3.1. Стратегия ЕС соединения Европы и Азии 

 

С 1990-х годов ЕС развивает инициативы в области транспортного сообщения, о чем 

будет говориться в следующих разделах.  Недавней инициативой является его 

"Стратегия соединения Европы и Азии" с конкретными политическими 

предложениями и инициативами по улучшению связей между Европой и Азией, в том 

числе посредством совместимых транспортных, энергетических и цифровых сетей29.  

По итогам совместного сообщения Комиссии и Верховного представителя, 15 октября 

2018 года Европейский совет принял выводы по теме "Соединение Европы и Азии - 

основные элементы стратегии ЕС". Посредством указанной стратегии ЕС будет 

содействовать реализации устойчивого, всеобъемлющего и регулируемого подхода к 

обеспечению связуемости, а также продвижению инвестиций и торговли. Совет 

призывает к укреплению сотрудничества на региональном уровне между ЕС и Азией, 

отмечая, что ЕС следует рассмотреть возможность разработки региональных подходов 

к устойчивому взаимодействию и выявлению возможностей для сотрудничества30. Эта 

стратегия является основой базой для соединения существующих транспортных сетей 

между Европой и Азией. 

 

3.3.2.  Трансъевропейская дорожная сеть (ТЕС-Т) 

 

В 1993 году Европейский совет принял решение (93/629/ЕЕС) о создании 

трансъевропейской дорожной сети (TЕС-Т), которая содержала план дорожной сети в 

тогдашних 12 членах ЕС.  Затем в 1996 году она была распространена на другие виды 

транспорта, включая железные дороги, внутренние водные пути и порты, морские 

порты, аэропорты и комбинированные перевозки в тогдашних 15 государствах - членах 

ЕС на основании решения № 1692/96/ЕС о руководящих принципах развития 

трансъевропейской транспортной сети.  Эта сеть предусматривала общие принципы 

выбора маршрутов, и ее планировалось соединить с другими транспортными сетями в 

Центральной и Восточной Европе, в то же время способствуя функциональной 

совместимости и доступу к этим сетям. Конечная цель ТЕС-Т - ликвидировать пробелы, 

устранить узкие места и технические барьеры, а также укрепить социальное, 

экономическое и территориальное единение в регионе ЕС31.  

 

ТЕС-Т как инициатива, направленная в целом на согласование инфраструктурных 

стандартов, была принята во внимание на трех общеевропейских конференциях (Прага, 

29-31 октября 1991 года; Крит, 14-16 марта 1994 года; Хельсинки, 23-25 июня 1997 

года), организованных Европейской комиссией и Европейским парламентом в 

 
29 Ibid 
30 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 
31 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en 

https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en
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сотрудничестве с ЕЭК ООН, ЕКМТ, а также при участии представителей европейских 

государств, присоединяющихся и других стран. Одним из главных итогов этих 

конференций стала разработка 10 Общеевропейских коридоров. Эти коридоры 

находились за пределами ТЕС-Т тогдашних 15 членов ЕС, но соединялись с ней. Они 

включали страны Центральной и Восточной Европы и Российскую Федерацию 

(сообщение с Москвой и Нижним Новгородом), Белоруссию, Украину и Молдову32.  

 

ТЕС-Т  состоит из двух сетевых уровней: основной сети, которая должна быть 

завершена к 2030 году и включает в себя наиболее важные пути, связывающие 

наиболее крупные узлы, и всеобщей сеть, которая охватывает все европейские регионы 

и должна быть завершена к 2050 году33.  Таким образом, экономический эффект ТЕС-Т  

является значительным и способствует региональному росту и повышению уровня 

занятости. Политика ТЕС-Т  способствует достижению трех целей политики ЕС, 

которые заключаются в стимулировании роста, создании рабочих мест и смягчении 

последствий изменения климата. С учетом этих политических приоритетов анализ 

потенциальных последствий завершения основной сети ТЕС-Т показал, что в 2030 году 

благодаря этому будет занято дополнительно 800000 жителей Европы, а в период с 

2017 по 2030 год в общей сложности будет генерировано 7,5 миллиона человеко-лет 

работы 34 .  В 2030 году будет достигнут дополнительный рост ВВП на 1,6%, а в 

транспортном секторе в период с 2017 по 2030 год выбросы углекислого газа 

сократятся на 26 миллионов тонн35.  

 

 

3.3.3.  Программа транспортного коридора Европа-Кавказ-Азия (ТРАСЕКА) и 

Основное многостороннее соглашение о международном транспорте по развитию 

коридора Европа-Кавказ-Азия (ОМС) 

 

В 1993 году на конференции в Брюсселе, в которой приняли участие министры 

торговли и транспорта пяти центральноазиатских и трех кавказских стран (Армения, 

Азербайджан, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Таджикистан, Туркменистан 

Узбекистан), ЕС инициировал программу "Транспортный коридор Европа-Кавказ-

Азия" (ТРАСЕКА).  В настоящее время в нее включены 14 государств-членов из 

Восточной Европы, Кавказа и Центральной Азии. 

 

В сентябре 1998 года в Баку двенадцать стран 36  ТРАСЕКА подписали "Основное 

многостороннее соглашение о международном транспорте по развитию коридора 

Европа-Кавказ-Азия" (ОМС).  Целью ОМС было развитие экономических связей, 

торговли и транспортного сообщения в регионах Европы, Черного моря, Кавказа, 

Каспийского моря и Азии.  Благодаря этой программе внутренние транспортные связи 

Европы и Азии распространились до границы с Китаем.  В начале 1998 г. с созывом 

 
32  В 1998 году ЕС была начата оценка потребностей в транспортной инфраструктуре (TINA), 

направленная на обеспечение согласованности с ТЕС-Т и инициирование развития мультимодальной 

транспортной сети в странах, вступивших в ЕС - Эстонии, Латвии, Литве, Польше, Чешской Республике, 

Словакии, Венгрии, Словении, Румынии, Болгарии и Кипре. Ее отправной точкой стали 

Панъевропейские коридоры в указанных странах. Позднее эта сеть была включена в пересмотренную 

сеть ТЕС-Т. 
33

 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en 
34 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/ten-t-growth-and-jobs-synthesis.pdf 
35 Ibid 

 

https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/ten-t-growth-and-jobs-synthesis.pdf
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трех Евроазиатских конференций по транспорту в Санкт-Петербурге (12-13 мая 1998 г., 

12-13 сентября 2000 г. и 11-12 сентября 2003 г.) возникла более широкая концепция 

соединения Европы и Азии.   Декларация, принятая по итогам второй конференции, 

поддержала четыре коридора: Транссибирский (Панъевропейские транспортные 

коридоры - Российская Федерация - Корейский полуостров - Япония - Китай), 

ТРАСЕКА (через Черное море - Кавказ - через Каспийское море - Центральную Азию), 

Южный (Юго-Восточная Европа - Турция - Исламская Республика Иран - Центральная 

Азия - Китай/Южная Азия - Юго-Восточная Азия и Южный Китай) и Север-Юг 

(Северная Европа - Российская Федерация - Кавказ - Персидский залив/Центральная 

Азия - Персидский залив) коридоры.  Маршруты по этим коридорам затем были 

доработаны в рамках трех этапов проекта "Евроазиатские транспортные связи" (ЕАТС), 

которые описаны в разделе 3.2.   

 

В 2009 году Исламская Республика Иран присоединилась к ТРАСЕКА, став ее 13-м 

государством-членом.  Сегодня маршрут ТРАСЕКА охватывает транспортную систему 

13 государств-членов ОМС ТРАСЕКА, в состав которых входят Азербайджан, 

Армения, Грузия, Иран, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Румыния, Таджикистан, 

Турция, Украина и Узбекистан. 

 

3.3.4. ЕКМТ, "Транспортные связи между Европой и Азией", 2006 г. 

 

Среди прочего, в докладе воспроизводится решение Совета министров ЕКМТ, 

принятое на его Московской сессии в 2005 году, которое включало следующие 

рекомендации: способствовать процессу интеграции транспорта Европа-Азия, путем 

поощрения сближение национальных правил ... на основе международных соглашений; 

упорядочить административные процедуры; устранить дискриминационные сборы, 

платежи и т.п.; поощрять реформу железных дорог в соответствии с принципами, 

изложенными в резолюции 2002/1 ЕКМТ; содействовать развитию интермодальных 

перевозок; создать условия для развития согласованных информационно-

коммуникационных технологий; упростить пересечение границ, особенно при 

транзитных перевозках; и принять меры, необходимые для обеспечения транспортной 

безопасности". В настоящее время вместо ЕКМТ создан Международный 

транспортный форум (МТФ). 

 

3.3.5. Европейская Комиссия, "Потенциал для развития сухопутных мостов 

Евразии и логистики вдоль коридоров, (WP13)", RETRACK (Реорганизация 

транспортных сетей на основе передовых концепций железнодорожных грузовых 

грузоперевозок), июль 2012 года. 

 

В частности, в проекте RETRACK рассматривались три железнодорожных коридора: 

Транссибирский, Центрально–Казахстанский и железнодорожный коридор ТРАСЕКА. 

В отчете по проекту были подробно изложены технические и эксплуатационные 

характеристики коридоров и перечислены многие из проблем, названные “основными 

рисками вдоль коридора”. Некоторые из этих “рисков” на различных коридорах 

включали: недобросовестную конкуренцию и неконкурентоспособность, а также 

колебания тарифов или их внезапные корректировки; отсутствие вагонов-платформ 

для перевозки контейнеров; низкая пропускная способность пограничной 

инфраструктуры; много времени, необходимого для таможенного оформления и 

пограничного контроля; отсутствие единого толкования соответствующих законов и 

правил в сочетании со сложными процедурами; а также передача информации о 
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железной дороге, как правило, осуществляется по телефону и другими методами, 

включая ручную работу. 

 

3.3.6. Международный союз автомобильного транспорта (МСАТ), Новая 

Евроазиатская автотранспортная инициатива, NELTI-I (2008-2009 гг.), NELTI-II 

(2009-2010 гг.), NELTI-III (2011-2012 гг.). 

 

Целью проекта МСАТ NELTI было стимулирование регулярных грузовых 

автомобильных перевозок между Европой и Китаем и содействие в реализации 

транзитного потенциала, в частности, стран Центральной Азии и Кавказа.  

 

В докладе NELTI-II были представлены национальные “дорожные карты” по развитию 

международных автомобильных перевозок по маршрутам Европа-Азия для каждой из 

стран-участниц37  включая: необходимые действия; практическое значимость мер по 

развитию международных автомобильных перевозок; целевые сроки; ответственный 

национальный орган; и экономическое значение мероприятий для национальной 

экономики. 

 

Доклад NELTI-III содержал обсуждение выводов и рекомендаций по следующим 

разделам: визы, разрешения, топливо (стоимость, разница в ценах на топливо между 

странами и его наличие), страхование гражданской ответственности владельцев 

транспортных средств, ожидание в очереди, скорость движения, неофициальные 

платежи, таможенные процедуры, вес и габариты транспортных средств, а также 

внедрение международной субрегиональной нормативно-правовой базы для 

упрощения автомобильных перевозок. 

 

 

3.3.7. Межправительственная организация по международным железнодорожным 

перевозкам (ОТИФ), "Исследование по коридорам", 2016 год. 

 

В исследовании рассматривались два маршрута: сухопутный мост из Китая в 

Европейский союз через территорию Российской Федерации и коридор Пакистан - 

Иран - Турция с возможным расширением до стран Западной Европы. 

 

В исследовании отмечается, что в целом страны, осуществляющие международные 

железнодорожные перевозки, сталкиваются с общими проблемами, а именно: 

перегруженность и задержки на пограничных станциях, особенно на станциях со 

сменой колеи; чрезмерный таможенный контроль и зачастую необоснованные и 

повторяющиеся пограничные проверки, ветеринарные контроль; длительные 

процедуры при пересечении границ; отсутствие согласованности в документах, 

необходимых в разных странах; некорректная информация, указанная в накладной, или 

отсутствие накладной и сопроводительных документов; досмотры по обеим сторонам 

пограничных переходов; различные технические стандарты для подвижного состава, 

электроснабжения, тормозных систем и систем сигнализации; нехватка 

квалифицированного персонала для работы в трансграничных поездах; неразвитая 

инфраструктура. 

 

 
37 Азербайджан, Армения, Афганистан, Беларусь, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Российская 

Федерация, Таджикистан, Узбекистан и Украина. 
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3.3.8. Всемирный банк, "Эффективность евразийских связей в цепочке поставок 

на современном Шелковом пути через Центральную Азию", 2014 г. 

 

Исследование включает в себя подробное обсуждение проблем в области транспорта 

между Азией и Европой. Оно включает расширенный перечень "Конкретных мер по 

улучшению связуемости", а именно: повышение качества транспортных связей и 

трансграничной связуемости; эффективное перемещение контейнеров: 

железнодорожные перевозки в Европе и Восточной Азии; повышение роли частного 

сектора в предоставлении логистических услуг; и расширение инициатив по 

упрощению процедур торговли и транзита. 

 

3.3.9. Инициатива "Один Пояс и один путь" 

 

Одним из наиболее значимых событий в области азиатско-европейского транспорта 

стала Инициатива "Один Пояс и один путь" (BRI), план действий которой был 

опубликован 28 марта 2015 года и издан Национальной комиссией по развитию и 

реформам, Министерством иностранных дел и Министерством торговли Китайской 

Народной Республики с разрешения Государственного Совета 38 .  Надзор за 

деятельностью BRI осуществляет Ведущая группа по продвижению его работы при 

Государственном комитете по делам развития и реформам КНР, который контролирует 

и координирует все проекты BRI (в том числе с Министерством торговли,  

Министерством иностранных дел и Центром исследования развития при 

Государственном совете)39. 

 

Суть BRI заключается в построении связей и сотрудничества по шести основным 

экономическим коридорам, связывающим Китай и 1) Монголию и Россию; 2) страны 

Евразии; 3) Центральную и Западную Азию; 4) Пакистан; 5) другие страны 

Индийского субконтинента; и 6) Индокитай, через инфраструктуру и соответствующие 

инвестиции, координацию политики, беспрепятственную торговлю, финансовую 

интеграцию и межличностные связи40.  Китай также заявил в своем 13-м пятилетнем 

плане (2016-2020 годы), что в целях укрепления транспортной инфраструктуры в 

коридорах BRI он будет "содействовать развитию мультимодальных перевозок, 

объединяющих скоростные автомагистрали, железные дороги, водные и воздушные 

пути, строить международные логистические артерии и укреплять развитие 

инфраструктуры вдоль основных маршрутов и в крупных портах въезда41.”  

 

Транспортные коридоры ОПОП могут активизировать торговлю, увеличить 

иностранные инвестиции и улучшить условия жизни в странах-участницах при 

наличии более высокого уровня прозрачности, расширения торговли, улучшения 

показателей приемлемости уровня государственного долга и смягчения экологических, 

социальных и коррупционных рисков 42 .  Транспортные коридоры ОПОП улучшат 

 
38 “Видение и действия по совместному построению экономического пояса Великого шелкового пути и 

Морского Великого шелкового пути 21 века”, 

http://english.gov.cn/archive/publications/2015/03/30/content_281475080249035.htm 
39 https://www.oecd.org/finance/Chinas-Belt-and-Road-Initiative-in-the-global-trade-investment-and-finance-

landscape.pdf 
40 http://english.www.gov.cn/archive/publications/2015/03/30/content_281475080249035.htm  
41 https://en.ndrc.gov.cn/policyrelease_8233/201612/P020191101482242850325.pdf 
42 https://www.worldbank.org/en/topic/regional-integration/publication/belt-and-road-economics-opportunities-

and-risks-of-transport-corridors 

http://english.gov.cn/archive/publications/2015/03/30/content_281475080249035.htm
https://www.oecd.org/finance/Chinas-Belt-and-Road-Initiative-in-the-global-trade-investment-and-finance-landscape.pdf
https://www.oecd.org/finance/Chinas-Belt-and-Road-Initiative-in-the-global-trade-investment-and-finance-landscape.pdf
http://english.www.gov.cn/archive/publications/2015/03/30/content_281475080249035.htm
https://en.ndrc.gov.cn/policyrelease_8233/201612/P020191101482242850325.pdf
https://www.worldbank.org/en/topic/regional-integration/publication/belt-and-road-economics-opportunities-and-risks-of-transport-corridors
https://www.worldbank.org/en/topic/regional-integration/publication/belt-and-road-economics-opportunities-and-risks-of-transport-corridors
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связуемость, сократив время в пути до 12% и увеличив торговлю (почти на 10% для 

экономик коридоров и на 6% для всего мира) и инвестиции, а также помогут странам, 

расположенным вдоль коридоров ОПОП, в полной мере реализовать свой потенциал в 

области торговли и иностранных инвестиций (ПИИ)43.  ОПОП также внесет наиболее 

значительный вклад в удовлетворение потребностей азиатских стран в инфраструктуре 

вдоль шести существующих коридоров ОПОП посредством тех инвестиций, которые 

он сможет привлечь, и поможет ликвидировать пробелы в  инфраструктурных 

инвестициях в регионе.    

 

В том, что касается наземных перевозок между Азией и Европой, то в плане действий 

ОПОП говорится, что он "сосредоточится на совместном строительстве нового 

Евразийского сухопутного моста и развитии экономических коридоров Китай-

Монголия-Российская Федерация, Китай-Центральная Азия-Западная Азия и Китай-

Индокитайский полуостров путем использования преимуществ международных 

транспортных маршрутов, опора на центральные города вдоль ОПОП и использование 

ключевых экономических индустриальных парков в качестве платформ для 

сотрудничества44”.  Меры по совершенствованию перевозок по этим маршрутам и 

коридорам включают сотрудничество с таможенными органами других стран 45  и 

разработку соглашения о развитии сотрудничества в области организации движения 

контейнерных поездов между Китаем и Европой. Соглашение было подписано 

железными дорогами Китая, Беларуси, Германии, Казахстана, Монголии, Польши и 

Российской Федерации в апреле 2017 года.  Со времени проведения демонстрационных 

пробегов контейнерных маршрутных поездов ЭСКАТО/ОСЖД в 2003-2004 годах 

сообщалось, что в 2017 году был организован проезд 3673 контейнерных грузовых 

поездов по маршруту Китай - Европа46 (Рисунок 2). 

 

  

 
43 https://www.worldbank.org/en/topic/regional-integration/publication/belt-and-road-economics-opportunities-

and-risks-of-transport-corridors 
44 Ibid 
45 Дальнейшие действия в поддержку этой меры, содержащиеся в “Политике из 16 пунктов”, включали 

пропаганду международного таможенного сотрудничества, совместное изучение мер по содействию 

таможенному сотрудничеству и упрощению процедур торговли, формирование консенсуса между 

таможенными органами стран, расположенных вдоль маршрута, при работе с инициативой "Один пояс, 

один путь" и сотрудничество с таможенными органами стран, расположенных вдоль маршрута, в 

подготовке кадров и обмене информацией. (Гонконгский Совет по развитию торговли, 9 июня 2015,  

http://economists-pick-research.hktdc.com/business-news/article/Regulatory-Alert-China/China-Customs-16-

Point-Policy-to-Support-Belt-and-Road/bacn/en/1/1X000000/1X0A2JIX.htm) 
46 http://en.osjd.org/statico/public/en?STRUCTURE_ID=5050   

https://www.worldbank.org/en/topic/regional-integration/publication/belt-and-road-economics-opportunities-and-risks-of-transport-corridors
https://www.worldbank.org/en/topic/regional-integration/publication/belt-and-road-economics-opportunities-and-risks-of-transport-corridors
http://economists-pick-research.hktdc.com/business-news/article/Regulatory-Alert-China/China-Customs-16-Point-Policy-to-Support-Belt-and-Road/bacn/en/1/1X000000/1X0A2JIX.htm
http://economists-pick-research.hktdc.com/business-news/article/Regulatory-Alert-China/China-Customs-16-Point-Policy-to-Support-Belt-and-Road/bacn/en/1/1X000000/1X0A2JIX.htm
http://en.osjd.org/statico/public/en?STRUCTURE_ID=5050
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3.3.10. Евразийская инициатива 

 

Евразийская инициатива - это инициатива сотрудничества и национальная стратегия, 

предложенная правительством Республики Корея в 2013 году, где транспорт и 

логистика были определены как одна из предпосылок укрепления евразийской 

связуемости. По всей Евразии строится интегрированная транспортно-логистическая 

сеть с целью снижения транспортных издержек, повышения эффективности и создания 

единого рынка при присоединении к ней Корейского полуострова47.   

 

В 2015 году в рамках Евразийской инициативы в качестве пилотного проекта для 

«Экспресса Шелкового пути» (SRX) был подготовлен евразийский экспресс, который 

соединяет Транскорейскую железную дорогу с другими Евразийскими железными 

дорогами. Поезд проходит в общей сложности 14400 км по Транссибирской 

магистрали, которая является главной логистической артерией между Азией и Европой, 

а также по Транскитайской железной дороге и Трансмонгольской железной дороге. 

Этот пилотный проект демонстрирует возможность транспортного сообщения между 

Республикой Корея и Европой после присоединения Транскорейской железной дороги. 

 

Транспортная связуемость между Республикой Корея и Европой еще более 

укрепляется благодаря евразийским транспортным коридорам ЭСКАТО ООН. 

Существуют три основных транспортных коридора, которые могут усилить 

связуемость между Азией и Европой, а именно: 1) Северный евразийский коридор: 

маршруты, соединяющие порты Северо-Восточной Азии (Дальний Восток России и 

восток и северо-восток Китайской Народной Республики) с Европой через ветки 

Транссибирской магистрали, которые проходят через Российскую Федерацию, и 

маршруты, проходящие через Монголию и Республику Казахстан; 2) Центральный 

 
47 http://jirfp.com/journals/jirfp/Vol_5_No_2_December_2017/2.pdf  

 
Рисунок 3. Показательные маршруты контейнерных грузовых поездов между Китаем и Европой. 

Источник: Грузовые поезда Чунцзяо Дун, Китай - Европа с ОПОП - будущее взаимосвязанной Евразии, 

2018, Международная конференция по экономическому развитию Северо-Восточной Азии (NICE), 

Ниигата 

http://jirfp.com/journals/jirfp/Vol_5_No_2_December_2017/2.pdf
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евразийский коридор: маршруты, связывающие Российскую Федерацию и 

Европейский Союз с Китаем, странами Центральной Азии и портами Аравийского 

моря; 3) Южный евразийский коридор: маршруты, связывающие Китай и страны Юго-

Восточной Азии с морским путем в Европу 48 .  Однако основным коридором, 

соединяющим Республику Корея с Европой, является Северный евразийский коридор. 

Действующее сухопутное сообщение с Центральной и Западной Азией, а также с 

Центральной Европой через Китай или Российскую Федерацию откроет новые 

социально-экономические и деловые горизонты для Корейского полуострова и всей 

Северо-Восточной Азии. 

 

 

3.3.11.  Платформа взаимодействия ЕС и Китая 

 

28 сентября 2015 года Европейская комиссия и правительство Китая подписали 

"Меморандум о взаимопонимании по созданию платформы взаимодействия между 

Европейским союзом и Китаем", целью которого является улучшение обмена 

информацией, содействие развитию бесперебойных транспортных связей и упрощение 

процедур перевозок, объединение соответствующих стратегий и проектов, реализация 

возможностей для сотрудничества китайских и европейских предприятий, а также 

создание открытой и транспарентной среды и равных условий для инвестиций в 

транспортную инфраструктуру и другие области.  Основной целью Платформы 

является изучение возможностей дальнейшего сотрудничества в области транспорта с 

целью усиления взаимодействия между подходом ЕС, включая ТЕС-Т, и Инициативу 

Китая «Один пояс, один путь» (ОПОП)49. 

 

Затем на Третьем совещании председателей Платформы взаимодействия ЕС-Китай 15 

июля 2018 года было предложено реализовать краткосрочный план действий, 

включающий четыре основных действия: (i) углубление стратегического планирования 

(включая усиление взаимодействие между Китайской инициативой «Один пояс, один 

путь» и концепцией Трансъевропейской транспортной сети ЕС); (ii) сотрудничество в 

развитии инфраструктуры коридоров (включая совместное проведение "Исследования 

железнодорожного коридора ЕС-Китай" для определения наиболее подходящих 

железнодорожных коридоров, выявления «узких мест», выявления и приоритизации 

недостающих звеньев для повышения пропускной способности и эффективности 

железнодорожных коридоров; (iii) сотрудничество в целях повышения качества 

инфраструктуры и соответствующих услуг, в том числе углубляя обсуждение 

сотрудничества в области стандартизации инфраструктуры, продолжение 

сотрудничества в области систем технических стандартов железных и автомобильных 

дорог, водного транспорта и гражданской авиации, а также (iv) развитие «зеленой» 

транспортной инфраструктуры (включая обмен опытом по «зеленой» и 

низкоуглеродной транспортной инфраструктуре. Содействие в подготовке и обмене 

опытом между государственными ведомствами и предприятиями с обеих сторон по 

вопросам развития «зеленой» и низкоуглеродной транспортной инфраструктуры). 

 

 
48https://www.unescap.org/sites/default/files/Strengthening%20transport%20connectivity%20between%20the%

20Republic%20of%20Korea%20and%20Europe%20through%20the%20UNESCAP%20Eurasian%20transport

%20corridors-Full%20Text.pdf  
49 https://ec.europa.eu/transport/themes/international/eu-china-connectivity-platform_en 

https://www.unescap.org/sites/default/files/Strengthening%20transport%20connectivity%20between%20the%20Republic%20of%20Korea%20and%20Europe%20through%20the%20UNESCAP%20Eurasian%20transport%20corridors-Full%20Text.pdf
https://www.unescap.org/sites/default/files/Strengthening%20transport%20connectivity%20between%20the%20Republic%20of%20Korea%20and%20Europe%20through%20the%20UNESCAP%20Eurasian%20transport%20corridors-Full%20Text.pdf
https://www.unescap.org/sites/default/files/Strengthening%20transport%20connectivity%20between%20the%20Republic%20of%20Korea%20and%20Europe%20through%20the%20UNESCAP%20Eurasian%20transport%20corridors-Full%20Text.pdf
https://ec.europa.eu/transport/themes/international/eu-china-connectivity-platform_en
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Эти четыре действия могут быть дополнительно проработаны в целях содействия 

достижению более высокого уровня транспортной связуемости между Азией и 

Европой.  Среди примеров можно назвать: 

 

• Необходимость преодоления различных коммерческих, технических, 

топографических и политических проблем для реализации концепции 

"Евразийского проекта"; 

• Важность координационного механизма для развития межгосударственных 

транспортных сетей (например, ТЕС-Т); 

• Необходимость "совпадения интересов" стран или объединений стран с 

соседними странами и объединениями, и 

• Важность “концепции коридора”, объединяющей все виды транспорта, 

сухие порты и логистические центры, а также зоны экономического и 

промышленного развития. 

 

Таким образом, Годовой план действий Платформы китайско-европейского 

взаимодействия на 2019 год был разработан на основе соглашения, достигнутого в 

ходе третьего совещания председателей Платформы, и требований Плана 

краткосрочных действий с целью содействия созданию Платформы, обогащения 

содержания сотрудничества и достижения прагматических результатов в области 

сотрудничества50.  Конкретные действия включают следующее. 

 

• Проведение совместного исследования по созданию нового транспортного 

коридора ЕС-Китай через Балканский полуостров, в ходе которого будут 

внесены предложения по выявлению и приоритизации недостающих связей, 

устранению "узких мест", повышению пропускной способности ключевых 

узлов и качества транспортных услуг. 

• Продвижение проектов сотрудничества, на базе ключевых узлов и с учетом 

недостающих звеньев как на маршрутах грузовых поездов ЕС-Китай, так и 

ТЕС-Т из списка пилотных проектов и приоритетных действий или других 

соответствующих проектов. 

• Проводить ориентированные на инвесторов обмены мнениями по 

стратегическим вопросам, касающимся руководящих  принципов политики 

управления инвестициями и строительным стандартам в области транспортной 

инфраструктуры. 

• Чтобы стимулировать технические дискуссии и научные обмены, организовать 

обсуждение вопросов нематериальных связей. 

• Создать группу экспертов по политическим исследованиям, направленным на 

устранение сложностей в работе транспортного коридора между Китаем и ЕС и 

содействие развитию материальных и нематериальных связей. 

 

8 марта 2019 года в Брюсселе состоялось Четвертое совещание председателей 

Платформы взаимодействия ЕС-Китай, на котором в качестве приоритетного 

направления поддержки развития "зеленого" интеллектуального транспорта была 

отмечена инфраструктуры связуемость. Вновь было подчеркнуто, что усиление 

взаимодействия между ОПОП Китая и ТЕС-Т ЕС будет способствовать устойчивому 

развитию коммуникационных возможностей и инфраструктуры. Была также 

достигнута договоренность о продолжении и реализации Плана действий Платформы 

 
50 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/eu-china-connectivity-platform-2019-action-plan.pdf 

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/eu-china-connectivity-platform-2019-action-plan.pdf
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взаимодействия ЕС-Китай на 2019 год. Совместные исследования, технические 

семинары, специальная подготовка и обмен экспертами будут и впредь способствовать 

интерактивным обменам посредством Платформы по взаимосвязи ЕС-Китай51. 

 

 

 

3.3.12.  Форум «Азия – Европа»  

 

Форум "Азия-Европа" (АСЕМ) является стратегической платформой высокого уровня 

для развития сотрудничества между Азией и Европой, созданной в 1996 году.  Это 

межправительственный механизм, призванный содействовать диалогу и 

сотрудничеству между Азией и Европой.  В АСЕМ входят в общей сложности 53 

партнера, 30 европейских и 21 азиатская страна, ЕС и Секретариат АСЕАН52. 

 

Саммит АСЕМ проходит раз в два года, а после того как было признано, что более 

тесное экономическое партнерство АСЕМ требует расширения сотрудничества в 

области транспорта, где связи играют важнейшую роль, в рамках АСЕМ с 2009 года 

раз в два года проводятся совещания министров транспорта (СМТ)53.  Итогом каждого 

совещания является декларация, причем каждая из них посвящена отдельной теме.  В 

2019 году в связи с новым внутренним регламентом ЕС, в котором обычная форма 

декларации может быть опубликована только после внутренней процедуры 

утверждения соответствующими органами, принимающими решения в Европейском 

Союз54, вместо этого участники СМТ приняли совместное коммюнике. Существующие 

декларации и их соответствующая тема указаны ниже. 

 

• АСЕМ  СМТ1 Вильнюсская декларация 2009 года о более тесном транспортном 

сотрудничестве между Азией и Европой 55 

• АСЕМ СМТ2 Чэндуская декларации 2011 года о "зеленом", безопасном и 

эффективном сообщении между Азией и Европой 56 

• АСЕМ СМТ3 Рижская декларация 2015 года о развитии евро-азиатской 

мультимодальной транспортной связуемости 57  

• АСЕМ СМТ4 Балийская декларация 2017 года о сближении между Азией и 

Европой через интегрированное транспортное сообщение и согласованные 

региональные стратегические планы 58  

• АСЕМ СМТ5 Будапештское коммюнике 2019 года о значении цифровизации и 

декарбонизации транспортных систем для обеспечения устойчивой связи между 

Европой и Азией 59  

 

Кроме того, по итогам второго СМТ был выпущен Чэндуский план действий на 2011 

год, в котором основное внимание уделяется облегчению перемещения товаров и 

 
51 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/4th_chairs_meeting_minutes_en.pdf 
52 https://www.aseminfoboard.org/about/overview 
53 https://www.aseminfoboard.org/events/1st-asem-transport-ministers-meeting-asem-tmm1 
54 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/ASEMTMM5-Summary-Report.pdf 

 
55 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/vilnius_declaration_H2V8oQw.pdf 
56 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/2011_-_2nd_ASEM_TMM_-

_Chengdu_Declaration_6TPWPy6.pdf 
57 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/2015_-_ASEM_TMM3_-_Riga_Declaration_b8Rb5zz.pdf 
58 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/Bali_Declaration_Final_H8TlRja.pdf 
59 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/ASEMTMM5-Communique.pdf 

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/4th_chairs_meeting_minutes_en.pdf
https://www.aseminfoboard.org/about/overview
https://www.aseminfoboard.org/events/1st-asem-transport-ministers-meeting-asem-tmm1
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/ASEMTMM5-Summary-Report.pdf
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/vilnius_declaration_H2V8oQw.pdf
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/2011_-_2nd_ASEM_TMM_-_Chengdu_Declaration_6TPWPy6.pdf
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/2011_-_2nd_ASEM_TMM_-_Chengdu_Declaration_6TPWPy6.pdf
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/2015_-_ASEM_TMM3_-_Riga_Declaration_b8Rb5zz.pdf
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/Bali_Declaration_Final_H8TlRja.pdf
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/ASEMTMM5-Communique.pdf
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людей между Азией и Европой.  Конкретные действия включали содействие 

либерализации транспортных услуг; содействие внедрению во всем мире стандартов 

безопасности, охраны и защиты окружающей среды; совместное изучение и 

рассмотрение долгосрочных планов развития перевозок между Азией и Европой и 

определение среднесрочных и долгосрочных приоритетных проектов; стремление 

содействовать развитию интегрированного евро-азиатского внутреннего транспорта и 

укреплению воздушного сообщения между Азией и Европой, евро-азиатского 

автомобильного и железнодорожного сообщения, морского сообщения и воздушных 

узлов на основе использования концепций интермодальных и мультимодальных 

перевозок и либерализации воздушного сообщения между двумя континентами60.   

 

На саммите Форума "Азия-Европа", который состоялся в Милане, Италия, в октябре 

2014 года, лидеры подчеркнули важность связей между двумя регионами для 

экономического процветания и устойчивого развития, а также для содействия 

свободному и беспрепятственному передвижению людей, торговле, инвестициям, 

энергетике, информации, знаниям и идеям, а также более тесным институциональным 

связям. Они призвали к созданию комплексной, устойчивой, безопасной, эффективной 

и удобной системы воздушных, морских и наземных перевозок, включая 

интермодальные решения, в Азии и Европе и между ними61. 

В дополнение к ежегодным совещаниям на уровне министров в сентябре 2015 года в 

Сеуле состоялся симпозиум Форума "Азия-Европа", посвященный Евразийской 

транспортно-логистической сети, в котором приняли участие партнеры Форума 

(страны-члены,  ЕС и Секретариат АСЕАН) и другие заинтересованные стороны. 

Участники симпозиума предложили, в частности, создать Евразийскую группу 

экспертов для обеспечения дальнейшего обсуждения и выработки рекомендаций в 

отношении мер сотрудничества для укрепления связей между Азией и Европой62.   

Впоследствии, в 2016 году, партнеры АСЕМ предложили создать Евразийскую 

экспертную группу, уполномоченную обеспечить непрерывное обсуждение и 

выработку рекомендаций по сотрудничеству в укреплению связей между Азией и 

Европой в рамках Плана действий по содействию передвижению товаров и людей 

между Азией и Европой, утвержденного на АСЕМ СМТ2, состоявшемся в октябре 

2011 года в г. Чэнду (Китай).  Экспертная группа "Евразия" состоит из трех рабочих 

групп, созданных в рамках АСЕМ, в состав которых входят высокопоставленные 

должностные лица и специалисты Партнеров АСЕМ63: 

 

• Рабочая группа по видам транспорта и логистике. 

• Рабочая группа по упрощению процедур перевозок и трансграничному 

сотрудничеству. 

• Рабочая группа по финансам. 

 

Затем в июле 2016 года в Сеуле, Республика Корея, было проведено совещание 

Евразийской группы экспертов (ЕГЭ) АСЕМ, на котором особое внимание было 

уделено диалогу по укреплению транспортных связей в рамках СМТ АСЕМ. В 

 
60 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/2011_-_2nd_ASEM_TMM_-_Chengdu_Action_Plan_uctjk7K.pdf 
61 www.aseminfoboard.org/sites/default/files/documents/2014_-_ASEM10_-

_Chair_Statement.pdf. 

62 www.chnl.no/publish_files/Seoul_Declaration.pdf. 

63 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/Summary-AWC.pdf  

https://cdn.aseminfoboard.org/documents/2011_-_2nd_ASEM_TMM_-_Chengdu_Action_Plan_uctjk7K.pdf
http://www.aseminfoboard.org/sites/default/files/documents/2014_-_ASEM10_-_Chair_Statement.pdf
http://www.aseminfoboard.org/sites/default/files/documents/2014_-_ASEM10_-_Chair_Statement.pdf
http://www.chnl.no/publish_files/Seoul_Declaration.pdf
https://cdn.aseminfoboard.org/documents/Summary-AWC.pdf
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дальнейшем, в Балийской декларации АСЕМ, принятой в 2017 году, приветствовалось 

и поощрялось продолжение таких диалогов64.  Ожидается, что группа экспертов по 

Евразии будет работать в сотрудничестве с такими учреждениями, как региональные 

комиссии Организации Объединенных Наций, и будет стремиться к выявлению 

вопросов и решений, касающихся евразийской связуемости. 

 

Эти министерские встречи имеют решающее значение для определения приоритетов 

для двух регионов и являются источником огромного потенциала для улучшения 

связей между ними.  Однако, будучи актуальными в своем нынешнем формате, рамки 

Азиатско-европейского форума можно было бы укрепить за счет более широкой 

институциональной поддержки и более тесных связей с существующими 

международными организациями. В частности, она могла бы выиграть за счет 

дальнейшего взаимодействия с региональными комиссиями ООН по правовым рамкам 

и техническим/эксплуатационным стандартам международных перевозок. 

 

3.3.13. Евразийский банк развития, "Транспортные коридоры ЕврАзЭС". (2009) 

 

Евразийский банк развития опубликовал ряд отчетов, в которых рассматриваются 

вопросы евразийского транспорта, в том числе: «Транспортные коридоры «Один пояс, 

один путь»: барьеры и инвестиции" (2018 г.), «Коридоры Шелкового пути: оценка 

потенциала роста грузовых перевозок в странах ЕАЭС» (2018 г.) и «Транспортные 

коридоры ЕврАзЭС» (2009 г.). 

  

В исследовании Шелкового пути 2018 года содержатся ссылки и конкретные детали 

транспортных узлов:  инфраструктурные барьеры (транспортная и логистическая 

инфраструктура); барьеры, связанные с границами/таможней; административные 

/правовые барьеры, в то время как исследование по транспортным коридорам ЕврАзЭС 

2009 года приводит список более общих барьеров, включая физические барьеры, такие 

как устаревание и нехватка железнодорожных вагонов, контейнеров и локомотивов; 

несоответствие существующей инфраструктуры и технологий международным 

стандартам качества; недостаточная пропускная способность в пунктах пересечения 

границы; слаборазвитые логистические и коммуникационные сети и объекты 

автодорожного обслуживания; различные железнодорожные колеи, а также 

недостаточная пропускная способность для обработки, консолидации и 

разукомплектованию грузов. К нефизическим барьерам относятся: продолжительные 

таможенные процедуры в пунктах пересечения границы; выборочные проверки, часто 

требующие вскрытия опломбированных транзитных контейнеров; несогласованные 

транзитные тарифы по всей территории СНГ и миграционные правила - время, в 

течение которого водителям разрешается находиться в ЕврАзЭС, в разных странах 

отличается.  

 

 

4.  Нормативные акты и стандарты  
 

Транспортное сообщение предполагает развитие физической инфраструктуры, а также 

согласование технических стандартов, оперативных процедур и нормативной базы.  

 
64 https://cdn.aseminfoboard.org/documents/Bali_Declaration_Final_H8TlRja.pdf 
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Существующие инициативы в области транспортной связуемости между Азией и 

Европой выявили необходимость разработки правил и стандартов с упором на 

технические и нормативные стандарты в области безопасности, охраны окружающей 

среды, инфраструктуры и упрощения трансграничных и транзитных перевозок. Ряд 

таких правил и стандартов уже разработан Организацией Объединенных Наций на 

основе международных конвенций и соглашений, упомянутых выше в разделе 3.    

 

4.1. Согласование нормативных актов и стандартов в Европе и Азии 
 

Существующие инициативы могут способствовать процессу интеграции евро-

азиатских транспортных связей, поощряя сближение национальных правил на основе 

международных или региональных соглашений.  Однако согласование стандартов на 

региональном уровне может быть сопряжено с трудностями с учетом уровня развития 

и приоритетов в различных странах.   Это может оказаться более сложной задачей в 

Азии, чем в Европе, поскольку Азия охватывает разные регионы с сильно 

различающимися  с точки зрения экономических моделей и уровня развития странами.  

Для содействия доступу на рынки и перемещению товаров, услуг, капитала и людей 

через границы 65  не только на региональном, но и на межрегиональном уровне 

необходимы последовательные и согласованные правила, стандарты или практика.  

Высокие экологические и социальные стандарты, надлежащее планирование и анализ 

затрат и выгод в течение всего жизненного цикла также необходимы для обеспечения 

устойчивости инвестиций в расширение коммуникационных возможностей в 

долгосрочной перспективе. Использование существующих правовых документов 

Организации Объединенных Наций, разработанных под эгидой ЕЭК ООН, ускорит 

обеспечение эффективных и бесперебойных евроазиатских связей.  

 

Примером важности согласования нормативных актов и стандартов может служить 

необходимость стандартизации транспортной документации. Нынешнее отсутствие 

полного применения стандартизированных транспортных документов затрудняет 

эффективное сообщение между Азией и Европой.  Принятие стандартизированных 

документов значительно облегчило бы обмен данными и подачу предварительных 

таможенных деклараций, позволило бы властям планировать исполнение своих 

контрольных функций до физического прибытия груза на границу, как это уже 

происходит при авиационных и морских перевозках и на автомобильном транспорте 

для договаривающихся сторон конвенций ООН, находящихся в ведении ЕЭК ООН, а 

также в железнодорожном транспорте на региональном уровне в странах ОСЖД и 

ОТИФ соответственно. Во избежание образования новых барьеров эти стандарты 

должны быть идеально совместимы между собой для того, чтобы способствовать 

появлению межрегиональных интермодальных решений.  Более широкое применение 

таможенными органами безбумажного документооборота могло бы также повысить 

эффективность перевозок и позволить операторам в полной мере использовать 

преимущества современных информационно-коммуникационных технологий, 

повышая при этом устойчивость сети. 

 
 

 

 
65 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 

https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
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4.2. Технические и нормативные стандарты  
 

Различные технические стандарты, которые сосуществуют, а также несовместимые 

или неоптимальные операционные процедуры могут помешать появлению по-

настоящему общей транспортной системы с эффективным оперативным потенциалом.  

Что касается технических стандартов, то в дорожном секторе во всей Азии нет общих 

норм в отношении веса и габаритов транспортных средств, а существующие 

сертификаты регистрации и проверки не всегда являются взаимно признанными.  Это 

часто приводит к неэффективной практике, такой как неоднократные взвешивания 

транспортных средств во время одного и того же рейса в попытке предотвратить 

перегрузку.  В результате ЭСКАТО представила рекомендации по применению 

согласованных стандартов на грузовые автомобильные перевозки по сети Азиатских 

автомобильных дорог, которые должны были быть согласованы странами - членами 

ЭСКАТО в 2019 году66.  Рекомендации охватывают согласованные стандарты на вес, 

габариты и нормы выбросов загрязняющих веществ грузовыми автомобилями большой 

грузоподъемности, а также "дорожную карту" по разработке стандартов и их 

соответствующему применению.  Стандарты в отношении габаритов включают длину 

грузовика, длину сочлененного транспортного средства, ширину и высоту, в то время 

как стандарты в отношении масс включают максимальную полную массу грузовика, 

максимальную полную массу сочлененного транспортного средства, максимальную 

нагрузку на одну ось и максимальную нагрузку на ось на каждую группу осей.  Нормы 

выбросов были разработаны на основе европейских норм выбросов, в которых Евро IV 

является рекомендуемым стандартом по нормам выбросов загрязняющих веществ 

транспортными средствами на сети Азиатских автомобильных дорог.   

 

Стандарты экономии топлива для большегрузных автомобилей, которые в настоящее 

время существуют лишь в нескольких странах мира, включая Канаду, Китай, ЕС, 

Индию, Японию и США, также должны и далее применяться странами, 

расположенными вдоль евроазиатских транспортных коридоров.  Совершенствование 

стандартов экономии грузового топлива является прямым способом сокращения 

выбросов двуокиси углерода (CO2) по мере того, как они снижают углеродоемкость 

(мегаджоули на тонно-километр) и повышают эффективность транспортных средств 

(мегаджоули на тонно-километр).  Такие стандарты могут также улучшить 

эксплуатационные характеристики, полезность и безопасность транспортных средств, 

которые высоко ценятся потребителем.  Еще одним преимуществом использования 

стандартов экономии топлива для снижения выбросов CO2 является то, что они могут 

помочь сохранить высокую экономию топлива даже при низких ценах на него и 

снизить влияние колебаний цен на нефть на уровень выбросов.  Другие меры, такие как 

внесение изменений в правила как в отношении транспортных средств, так и в 

отношении топлива, эксплуатационные стандарты, вместимость транспортных средств, 

ценообразование и оперативное управление, включая повышение коэффициента 

нагрузки транспортных средств67, также будут способствовать развитию глобальной 

системы грузовых автомобильных перевозок с низким уровнем выбросов углерода за 

счет повышения энергоэффективности. 

 

 
66 https://www.unescap.org/sites/default/files/Study%20Report01.pdf 
67 McKinnon, A. (2005) Экономические и экологические преимущества увеличения максимальной массы 

транспортного средства: Британский опыт. Transportation Research Part D: Transport and Environment, 

10(1): 77-95. 

https://www.unescap.org/sites/default/files/Study%20Report01.pdf
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Когда речь идет о технических стандартах, железнодорожный транспорт может быть 

единственным видом транспорта, где имеется наибольшая диспропорция.  Даже если в 

двух соседних странах используется одинаковая по ширине железнодорожная колея, 

различия в системах торможения и сигнализации, параметрах нагрузки на ось и 

электропитании создают проблемы для эксплуатационной совместимости, хотя 

существуют технические решения, направленные на устранение этих различий.  Во 

многих случаях железнодорожные организации также соблюдают различные правила 

эксплуатации, которые препятствуют более широкому использованию 

железнодорожного транспорта для международных перевозок. 

 

Связуемость между Азией и Европой также зависит от эффективных, предсказуемых и 

последовательных процедур на пограничных переходах.  Время прохождения границы 

могло бы быть улучшено, если бы, среди прочих мер, применялись положения 

Конвенции о согласовании условий проведения контроля грузов на границах, 

использование электронной книжки МДП и накладной CMR, совместные проверки на 

пограничных пунктах с одной остановкой, Информационная система управления 

пересечением границ ЭСКАТО ООН и Модель безопасных трансграничных перевозок.  

Согласовывая часы работы на границах в соответствии с Конвенцией о согласовании, 

органы власти могли бы также сократить общее время остановки поездов, в то время 

как улучшение координации между многочисленными ведомствами, работающими на 

границах, сократило бы время ожидания для транспортных операторов. 

 

Согласование стандартов и документов и внедрение передовой оперативной практики 

могут привести к значительному прогрессу в повышении эффективности 

передвижения между Азией и Европой.  Создание специального форума, на котором 

политики и деловые круги обоих континентов могли бы обсуждать соответствующие 

вопросы и возможные решения, стало бы важным шагом на пути к достижению этой 

цели. 

  

4.3.  Ликвидация нефизических барьеров для повышения эффективности 
 

Одной из существующих проблем в деле расширения транспортных связей между 

Азией и Европой является наличие нефизических барьеров в некоторых сегментах 

Евро-Азиатских маршрутов, таких как несогласованные правила, которые 

увеличивают время и стоимость поездки, а также неэффективные и длительные 

формальности в пунктах пересечения границы68,69.  Нефизические барьеры, например, 

возникающие в результате применения ограничительных и несогласованных правил и 

положений, продолжают существенно понижать эффективность перевозок. Таким 

образом, во многих случаях факт того, что иностранные транспортные средства не 

могут работать на национальной дорожной сети другой страны, приводит к тому, что  

грузы перегружаются на отечественные транспортные средства на границе, что 

приводит к более высоким затратам, длительным задержкам и отсутствию 

безопасности перевозимых грузов.  В других случаях только ограниченное число 

национальных дорог открыто для иностранных транспортных средств.  В этой 

ситуации, когда страны разрешают иностранным водителям работать по своей 

национальной дорожной сети, они зачастую сталкиваются с длительным и 

 
68 https://www.unescap.org/sites/default/files/pre-ods/MCT3_5E.pdf 
69 https://undocs.org/pdf?symbol=en/E/ESCAP/CTR(2)/2 

 

https://www.unescap.org/sites/default/files/pre-ods/MCT3_5E.pdf
https://undocs.org/pdf?symbol=en/E/ESCAP/CTR(2)/2
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обременительным визовым процедурам, а из-за отсутствия общепринятого страхового 

покрытия вынуждены тратить время на приобретение дополнительной страховки 

транспортного средства, прежде чем им разрешат продолжить перевозку.  Кроме того, 

часто грузы и транспортные средства неоднократно проверяются за время одной 

поездки в пределах одной страны или при пересечении границы.  Все эти проблемы 

приводят к увеличению транзитных расходов, что является барьером на пути 

использования наземного транспорта для межрегиональных транспортных услуг. 

 

Общие нефизические барьеры на некоторых участках на всех транспортных 

маршрутах включают в себя следующее. 

 

• Непоследовательные и сложные формальности и процедуры при пересечении 

границ 

• Большое количество документов 

• Повторяющиеся проверки со стороны различных органов 

• Длительное время ожидания проверки и оформления документов 

• Различные технические стандарты (такие как габариты автомобиля и нагрузка 

на ось). 

• Неясные правила и нормы 

• Ограничительные визовые требования для экипажей 

• Высокие и многочисленные сборы за въезд или транзит 

• Несоответствие конвенциям, участниками которых страны являются  

• Несовместимое рабочее время на границах 

• Различные места расположения различных контрольных инстанций  

• Отсутствие координации между контролирующими органами 

• Отсутствие координации между различными заинтересованными сторонами 

 

Признавая необходимость облегчения условий международных перевозок, страны 

добиваются неуклонного прогресса в устранении нефизических барьеров.  Например, 

Межправительственное соглашение государств - членов Шанхайской организации 

сотрудничества об упрощении процедур международных автомобильных перевозок, 

сформулированное при техническом и финансовом содействии секретариата Комиссии, 

открывает новые маршруты для транспортных операций и услуг из портов Китая в 

Санкт-Петербург (Российская Федерация) через Центральную Азию. Аналогичным 

образом, Китай, Монголия и Российская Федерация при содействии секретариата 

ЭСКАТО провели переговоры и заключили Межправительственное соглашение о 

международных автомобильных перевозках по сети Азиатских автомобильных дорог, 

которое вступило в силу в 2018 году и открыло движение автомобильного транспорта 

по некоторым важным транспортным путям, соединяющим Азию и Европу 

автомобильным транспортом.  Для улучшение связей в Южной Азии в 2015 году 

Бангладеш, Бутан, Индия и Непал подписали соглашение об автотранспортных 

средствах.  Организация экономического сотрудничества также разработала сеть 

автомобильных и железных дорог и соглашение об упрощении процедур транзита.  В 

целях устранения нефизических барьеров и повышения эффективности таможенного 

контроля товаров и транспортных средств, перемещаемых между государствами, 

Турция осуществляет значительные проекты по электронному обмену данными.  В 

рамках обмена данными о транзите Турция также осуществила проекты с 

Азербайджаном, Грузией и Исламской Республикой Иран, а в рамках обмена данными 
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об экспорте Турция сотрудничала с Беларусью, Казахстаном и Российской 

Федерацией70. 

 

Страны, участвующие в Специальной программе Организации Объединенных Наций 

для экономик Центральной Азии (СПЕКА) на экономическом форуме СПЕКА 2019 

года в Ашхабаде, также выступили с Ашхабадской инициативой по снижению 

барьеров в торговле и на транспорте с использованием правовых документов, норм, 

стандартов и рекомендаций Организации Объединенных Наций при одновременном 

укреплении связей в регионе СПЕКА. Эта инициатива направлена на укрепление 

регионального рынка и трансграничных  цепочек поставок, а также на расширение 

связей стран СПЕКА с Европой и Азией, где устранение нефизических барьеров на 

транспорте является приоритетным направлением деятельности71.   

 

Для устранения нефизических барьеров при железнодорожных перевозках в 

долгосрочной перспективе должны быть реализованы международные соглашения о 

стандартах и правилах, однако, поскольку это длительный процесс, частные операторы 

и государственные железнодорожные компании внедрили свои собственные 

усовершенствования.  Многие нефизические барьеры могут быть устранены с 

помощью таких мер, как смена локомотива и экипажа, когда нет необходимости в 

смене колеи и имеются соответствующие межправительственные соглашения72.  

 

Несмотря на то, что все вышеупомянутые инициативы идут в правильном направлении, 

необходимо обеспечить, чтобы их конечная цель и реализация были совместимы друг с 

другом, и, в конечном счете, чтобы они охватывали все основные коридоры, 

обслуживающие торговлю между Азией и Европой.  Меры, направленные на 

сокращение нефизических барьеров, иногда сложнее реализовать, чем меры, 

касающиеся физической инфраструктуры.  Например, сокращение задержек при 

пересечении границ являются сложными и трудными для реализации процессом.  

Таким образом, ключевой задачей будет принятие более интегрированного подхода к 

упрощению процедур перевозок и торговли с целью достижения повышения 

эффективности, которая будет способствовать устранению физических барьеров73.  

  

 

5. Влияние COVID-19 на транспортную связуемость между 

Азией и Европой 
 

С начала глобального кризиса в области здравоохранения, вызванного COVID-19 в 

начале 2020 года, транспортная связуемость и международное движение товаров и 

людей сталкиваются с беспрецедентными проблемами во всем мире.  Страны быстро 

отреагировали на это изменением мер, направленных на поддержание эффективного 

транспортного сообщения при одновременном обеспечении сдерживания вируса во 

время пандемии КОВИД-19.  Перебои, возникшие во время пандемии, аналогичны в 

 
70 https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf 
71 https://www.unece.org/fileadmin/DAM/SPECA/documents/ecf/2019/Ashgabat_Initiative_EN.pdf 
72 https://ppp.worldbank.org/public-private-

partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/UNESCAP_Efficient%20cross-

border%20transport%20models_2015_EN_0.pdf 
73 https://www.adb.org/sites/default/files/institutional-document/34107/files/carec-ttfs-2020.pdf 

https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp5/ECE-TRANS-265e_re.pdf
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/SPECA/documents/ecf/2019/Ashgabat_Initiative_EN.pdf
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/UNESCAP_Efficient%20cross-border%20transport%20models_2015_EN_0.pdf
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/UNESCAP_Efficient%20cross-border%20transport%20models_2015_EN_0.pdf
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/UNESCAP_Efficient%20cross-border%20transport%20models_2015_EN_0.pdf
https://www.adb.org/sites/default/files/institutional-document/34107/files/carec-ttfs-2020.pdf
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Азии и Европе, однако тип принимаемых политических ответных мер, сроки и 

продолжительность их осуществления варьировались в зависимости от страны и 

региона.  По мере того как страны начинают прокладывать свои пути восстановления, 

следует заняться рассмотрением путей дальнейшего совершенствования 

инфраструктуры и систем транспортного сообщения в области надежности и 

устойчивости.   

 

5.1.  Политические меры реагирования: сходства и различия в Европе и 

Азии 
 

Реализованные политические меры реагирования в области транспортной связуемости 

в условиях COVID-19 можно разделить на пять основных типов, касающихся: 1) 

инфраструктуры; 2) процедур пересечения границы; 3) транспортных средств; 4) 

членов экипажей транспортных средств; 5) грузов; и 6) мер по восстановлению.  В 

таблице 2 приведены примеры конкретных мер, относящихся к каждой категории, 

которые чаще всего претворяются в жизнь странами Азии и Европы.   

 

 

 

 

Таблица 2.  Примеры политических мер реагирования в области транспортной 

связуемости в условиях COVID-19  

 
Категория Пример политических мер 

 

Инфраструктура Временное приостановление трансграничных грузовых перевозок  

 Закрытие пограничных переходов для грузовых перевозок   

 Продление/ограничение часов работы для пограничного контроля 

 Ограничения количества сотрудников, работающих в портах ввоза 

 Разработка руководящих принципов социальной дистанцированности 

и безопасности в портах ввоза, как для сотрудников, так и для 

пользователей. 

 Наличие средств индивидуальной защиты для таможенных 

инспекторов 

Пограничные 

процедуры  

Изменения в таможенных и пограничных процедурах (например, 

повышение гибкости, смягчение правил). 

 Прием электронных транспортных документов 

 Создание быстрых и приоритетных полос таможенной очистки для 

конкретных товаров (например, через "зеленые" полосы). 

Транспортное 

средство 

Разрешение на пересечение границы транспортными средствами, 

судами или воздушными судами  

 Дезинфекция транспортных средств, судов или самолетов 

 Ограничения на транспортные средства, суда или воздушные суда, 

следующие транзитом в третьи страны 

 Отступления от сертификатов на транспортные средства и других 

требований 

Экипаж  Ограничения доступа членов экипажа транспортного средства 

(например, изменение количества членов экипажа, допущенных к 

въезду). 

 Медицинский осмотр членов экипажа транспортного средства, т.е. 

проверка температуры, декларация здоровья, результаты 

вирусологического теста, длительность карантина или самоизоляции, 
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если таковые имеются, изъятия, другие меры. 

 Смена экипажа (на местный экипаж) в иностранных транспортных 

средствах или судах. 

 Требования к средствам индивидуальной защиты  

 Ограничения по времени, проведенному в стране назначения  

 Сокращение потребности в ежедневном отдыхе74   

 Продление максимальных ежедневных рабочих часов (вождение 

автомобиля) 75 

Груз Приостановление экспорта медицинских изделий или других товаров 

 Идентификация товаров, не подлежащих ограничениям (например, 

товаров первой необходимости). 

 Дезинфекция товаров 

 Отмена сборов или штрафов за хранение груза 

Возмещение Новые инициативы  

 Реконфигурация или сохранение глобальных цепочек поставок 

 Налоговые и другие меры по поддержке автомобильного транспорта  

 Снижение платы за пользование для железнодорожных операторов с 

целью улучшения их финансового положения. 
 

Источники: Обзор ЭСКАТО по политическим  мерам в области грузовых перевозок в условиях COVID-

19 (июль 2020 года), ЭСКАТО (https://www.unescap.org/covid19/policy-responses), Европейская комиссия, 

DG MOVE (https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/eu-temporary-exemptions-covid19.pdf), ЕЭК ООН 

(https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC/Observatory+on+Border+Crossings+Status+due+to+COVID-

19+Home).  

 

Важность поддержания транспортного сообщения во время пандемии находит 

отражение в существующих политических мерах реагирования.  Общей целью 

европейских стран является обеспечение бесперебойных национальных поставок 

товаров, а также обеспечение непрерывности экономической деятельности и 

сохранение функционирования цепочек поставок 76 .  Европейская комиссия также 

подготовила набор руководящих принципов в отношении мер пограничного контроля, 

которые служат для ее государств-членов основой для разработки комплексного 

подхода к обеспечению эффективного управления на границах и транспорте и 

направлены на охрану здоровья работников транспорта и обеспечение наличия товаров 

и базовых услуг 77 .  В руководящих принципах Европейской комиссии были 

рекомендованы меры, связанные с перевозкой товаров, предоставлением услуг, 

поставкой товаров, здравоохранением, внешними и внутренними границами 78 .  

Аналогичные принципы также определяют политические меры реагирования на 

COVID-19 в Азии.  Например, план АСЕАН после пандемии сфокусирован на 

восстановлении сообщения, туризма, нормального ведения бизнеса и социальной 

деятельности АСЕАН для предотвращения потенциальных экономических спадов, 

обеспечении того, чтобы критически важная инфраструктура АСЕАН для торговли и 

торговых маршрутов через воздушные, сухопутные и морские порты оставалась 

открытой, и отказе от введения ненужных ограничений в отношении перевозок 

медицинских, продовольственных товаров и предметов первой необходимости79.   

 
74 Только в Европе 
75 Только в Европе 
76 https://ec.europa.eu/home-affairs/sites/homeaffairs/files/what-we-do/policies/european-agenda-

migration/20200316_covid-19-guidelines-for-border-management.pdf 
77 Ibid 
78 Ibid 
79 https://asean.org/storage/2020/04/FINAL-Declaration-of-the-Special-ASEAN-Summit-on-COVID-19.pdf 

https://www.unescap.org/covid19/policy-responses
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/eu-temporary-exemptions-covid19.pdf
https://ec.europa.eu/home-affairs/sites/homeaffairs/files/what-we-do/policies/european-agenda-migration/20200316_covid-19-guidelines-for-border-management.pdf
https://ec.europa.eu/home-affairs/sites/homeaffairs/files/what-we-do/policies/european-agenda-migration/20200316_covid-19-guidelines-for-border-management.pdf
https://asean.org/storage/2020/04/FINAL-Declaration-of-the-Special-ASEAN-Summit-on-COVID-19.pdf
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В действительности, прежде чем перейти к все большему сближению политики и более 

единообразным региональным ответным мерам, многие политические меры 

реагирования, такие как закрытие границ, контроль и ограничения международных 

грузоперевозок, осуществлялись довольно нескоординированным образом в течение 

относительно короткого периода времени, в начале вспышки, как в Азии, так и в 

Европе.  Несогласованность ответных мер в Азиатско-Тихоокеанском регионе может 

объясняться недостаточностью механизмов сотрудничества для обеспечения того, 

чтобы транспортные связи, включая трансграничную торговлю и перевозки, могли 

безопасно и эффективно осуществляться во время пандемий или других чрезвычайных 

ситуаций80.  Расширение регионального сотрудничества могло бы затем обеспечить 

более скоординированное и своевременное реагирование на потрясения в будущем. 

Даже при наличии мощных механизмов сотрудничества, таких как Европейская 

комиссия, государства-члены все еще могут осуществлять национальные меры, 

которые не соответствуют всеобъемлющим принципам координации и солидарности.  

Однако скоординированный путь вперед по мере того, как страны приступят к этапу 

восстановления, уже запланирован.81.     

 

5.2.  Краткосрочное и долгосрочное воздействие на транспортную 

связуемость между Азией и Европой  
 

В течение первых шести месяцев 2020 года COVID-19 затронула почти все страны 

мира, где правительства столкнулись с беспрецедентными проблемами в области 

здравоохранения, экономики и социальной сферы.  По прогнозам ОЭСР, в 2020 году 

мировая экономическая активность снизится в диапазоне от 6% до 7,6%, а если 

произойдет вторая вирусная волна инфекции, то мировой ВВП, по прогнозам, снизится 

на 8,6% в 2020 году и будет медленно восстанавливаться лишь  в 2021 году 82 .  

Поскольку экономический рост, глобальная торговля и грузовые перевозки часто 

имеют положительную корреляцию, снижение глобальной экономической активности 

приведет к снижению спроса на грузовые перевозки, а в случае COVID-19 также 

наблюдается и снижение предложения.  Приостановка производства и закрытие границ 

привели к сокращению поставок. Цепочки поставок нарушаются на разных стадиях, и 

перебои, возникшие на более ранних стадиях, в конечном итоге остановят 

производство.  

 

Таким образом, к концу 2020 года COVID-19 может сократить глобальные грузовые 

перевозки до 36%83.  Всемирная торговая организация также представила различные 

сценарии, показывающие, как объем мировой торговли товарами может колебаться в 

течение следующих двух лет, восстановившись к 2022 году по оптимистическому 

сценарию (рис. 4). 

 

 
80 https://www.unescap.org/sites/default/files/ESCAP%20POLICY%20BRIEF_TD-24april.pdf 
81 https://www.euractiv.com/section/coronavirus/news/commission-to-call-for-a-coordinated-eu-exit-from-

covid-19-lockdown/ 
82 https://www.oecd-ilibrary.org/economics/oecd-economic-outlook/volume-2020/issue-1_0d1d1e2e-en 
83 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/global-freight-covid-19.pdf 

https://www.unescap.org/sites/default/files/ESCAP%20POLICY%20BRIEF_TD-24april.pdf
https://www.euractiv.com/section/coronavirus/news/commission-to-call-for-a-coordinated-eu-exit-from-covid-19-lockdown/
https://www.euractiv.com/section/coronavirus/news/commission-to-call-for-a-coordinated-eu-exit-from-covid-19-lockdown/
https://www.oecd-ilibrary.org/economics/oecd-economic-outlook/volume-2020/issue-1_0d1d1e2e-en
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/global-freight-covid-19.pdf
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Рисунок 4. Объем мировой торговли товарами с 2000 по 2022 год (Индекс, 2015=100). 

Источник: Секретариат ВТО 

 
 

На региональном уровне транспортное сообщение по различным коридорам между 

Азией и Европой в той или иной степени пострадало, поскольку, несмотря на то, что в 

большинстве стран границы оставались открытыми для грузовых перевозок, в 

некоторых странах сократился объем обрабатывающей промышленности, что означало 

сокращение объема грузовых перевозок.  Прогнозируется, что в европейских странах 

снижение перевозочной активности составит в среднем около 40%, в то время как в 

азиатских странах снижение грузовых перевозок составит от 27 до 53%84.  Воздействие 

на экспорт из Азии, особенно в Европу, скорее всего, будет более значительным, чем 

на импорт 85.   

 

С другой стороны, во время COVID-19 наблюдался рост объемов железнодорожных 

грузовых перевозок.  Было зафиксировано, что в период с января по февраль, в начале 

пандемического кризиса COVID-19, объем перевозок увеличился на 12% по сравнению 

с аналогичным периодом 2019 года.  Объем груженых контейнеров в Европу вырос на 

22% до 27 400 TEU, в то время как объем груженых контейнеров из Европы в Китай 

вырос на 12 300 TEU, что означает рост на 63% 86 .  В июле 2020 года объем 

железнодорожных грузоперевозок из Китая в Европу был рекордным и составил 1232 

грузовых поезда, следующих из китайских городов в европейском направлении, что на 

68% больше, чем в 2019 году 87 .  До июля 2020 года грузовые перевозки между 

 
84 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/global-freight-covid-19.pdf 
85https://www.mckinsey.com/~/media/McKinsey/Industries/Travel%20Transport%20and%20Logistics/Our%20

Insights/Global%20freight%20flows%20after%20covid%2019%20whats%20next/Global-freight-flows-after-

COVID-19-whats-next-final.pdf 
86 https://www.railwaypro.com/wp/rail-transport-increased-between-asia-and-europe/ 
87 https://www.lloydsloadinglist.com/freight-directory/news/China%E2%80%99s-rail-freight-shipments-to-

Europe-hit-record-levels/77222.htm#.X00Qz5Mza3J 

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/global-freight-covid-19.pdf
https://www.mckinsey.com/~/media/McKinsey/Industries/Travel%20Transport%20and%20Logistics/Our%20Insights/Global%20freight%20flows%20after%20covid%2019%20whats%20next/Global-freight-flows-after-COVID-19-whats-next-final.pdf
https://www.mckinsey.com/~/media/McKinsey/Industries/Travel%20Transport%20and%20Logistics/Our%20Insights/Global%20freight%20flows%20after%20covid%2019%20whats%20next/Global-freight-flows-after-COVID-19-whats-next-final.pdf
https://www.mckinsey.com/~/media/McKinsey/Industries/Travel%20Transport%20and%20Logistics/Our%20Insights/Global%20freight%20flows%20after%20covid%2019%20whats%20next/Global-freight-flows-after-COVID-19-whats-next-final.pdf
https://www.railwaypro.com/wp/rail-transport-increased-between-asia-and-europe/
https://www.lloydsloadinglist.com/freight-directory/news/China%E2%80%99s-rail-freight-shipments-to-Europe-hit-record-levels/77222.htm#.X00Qz5Mza3J
https://www.lloydsloadinglist.com/freight-directory/news/China%E2%80%99s-rail-freight-shipments-to-Europe-hit-record-levels/77222.htm#.X00Qz5Mza3J
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китайскими городами и пунктами назначения по евроазиатским транспортным 

коридорам также выросли на 41% по сравнению с 2019 годом.  

 

На самом деле объемы железнодорожных грузовых перевозок Азия-Европа 

увеличивались в течение последних нескольких лет еще до COVID-19, и этот процесс, 

вероятно, продолжится. В четвертом квартале 2019 года доля грузовых 

железнодорожных перевозок по евроазиатским маршрутам оценивалась на уровне 

3,5 %. Пандемия COVID-19 может увеличить эту долю до пяти процентов к концу 2021 

года, несмотря на снижение общих объемов торговли88.  

 

На рис. 5 показаны возможные сценарии для евроазиатских железнодорожных 

перевозок из-за COVID-19, что приводит к недогрузке уже произведенных товаров, в 

отличие от экономического кризиса, когда происходит снижение спроса, что приведет 

к снижению объемов перевозок и замедлению экономического роста89.  Таким образом, 

ожидается, что объем перевозок вернется к уровню, существовавшему до COVID-19, 

после возобновления производства.     

 

 

 
 

Рисунок 5.  Сценарии для евро-азиатских железнодорожных перевозок. 

Источник: https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-

silk-road/ 

 

 

Эти краткосрочные последствия COVID-19 могут привести к долгосрочной 

трансформации транспортно-логистического сектора в целом. Такими 

преобразованиями могли бы стать увеличение расходов на логистику, а также 

цифровизация и электронная торговля, что привело бы к увеличению инвестиций в 

такие технологии, как Интернет вещей (IoT), облачные вычисления, автоматизация и 

анализ данных, а также робототехника, беспилотные летательные аппараты и 

 
88 https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/ 
89 Ibid 

https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/
https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/
https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/
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автономные транспортные средства.  Реконфигурация глобальных ценовых цепочек 

может привести к сокращению или диверсификации сетей и размещению 

дополнительных складских мощностей или "сухих портов" вблизи центров 

потребления для сокращения времени вывода товаров на рынок90.  

 

Полное влияние COVID-19 на транспортное сообщение в Азии и Европе остается 

неопределенным, поскольку многие страны все еще борются с ростом числа случаев 

заражения. Однако запланированный и разработанный путь восстановления может 

помочь улучшить существующие системы связуемости и повысить их гибкость и 

устойчивость.   

 

5.3.   Путь восстановления и повышения жизнеспособности и устойчивости 

системы   

 
Региональное транспортное сообщение обеспечивает наиболее эффективные средства 

реагирования во время пандемии и после нее.  Движение товаров и услуг, а также его 

эффективность должны поддерживаться, однако оно уязвимо к будущим 

потрясениям 91 .  Более эффективное использование существующего регионального 

транспортного сотрудничества сделало бы политические меры реагирования на такие 

пандемии более скоординированными и действенными.  Страны могли бы также 

использовать эту возможность для оцифровки процессов, связанных с обменом 

информацией, в целях обеспечения полного оперативного и нормативного контроля на 

транспорте, такого как выдача лицензий, регистрация транспортных средств и 

получение сертификатов.  Следует также поощрять меры по восстановлению, которые 

могут повысить устойчивость и гибкость грузовых операций, особенно с учетом того, 

что воздействие изменения климата и экстремальных погодных условий будет и 

впредь вызывать сбои в работе систем транспортного сообщения. Это также области, 

которые требуют наибольшего регионального, если не глобального, сотрудничества, и 

это некоторые приоритеты, которые были выражены странами.  Это также области, 

которые требуют наибольшего регионального, если не глобального, сотрудничества, и 

это некоторые приоритеты, которые были выражены странами.  По мнению стран 

Азиатско-Тихоокеанского региона, как показано в "Обзоре политики в области 

грузовых перевозок до 2020 года в условиях COVID-19, проведенном ЭСКАТО", 

ключевые области для регионального сотрудничества включают адаптацию к 

последствиям перегруженности дорог, изменения климата, экстремальных погодных 

условий и стихийных бедствий, а также смягчение последствий трансграничных 

ограничений, что позволяет лучше координировать политические меры реагирования 

между регионами, обмен передовым опытом, оцифровку информации и усиление 

связуемости ценовых цепочек.    

 

5.3.1. Фонды реагирования на COVID-19 

 

Страны Азии и Европы взяли на себя обязательство оказывать финансовую поддержку 

по мере восстановления после COVID-19 и лучше готовиться к будущим потрясениям. 

Например, АСЕАН предложила создать Фонд реагирования АСЕАН на COVID-19 не 

только для COVID-19, но и для будущих чрезвычайных ситуаций в области 

 
90 https://www.ifc.org/wps/wcm/connect/2d6ec419-41df-46c9-8b7b-96384cd36ab3/IFC-Covid19-Logistics-

final_web.pdf?MOD=AJPERES&CVID=naqOED5 
91 https://www.unescap.org/sites/default/files/ESCAP%20POLICY%20BRIEF_TD-24april.pdf 

https://www.ifc.org/wps/wcm/connect/2d6ec419-41df-46c9-8b7b-96384cd36ab3/IFC-Covid19-Logistics-final_web.pdf?MOD=AJPERES&CVID=naqOED5
https://www.ifc.org/wps/wcm/connect/2d6ec419-41df-46c9-8b7b-96384cd36ab3/IFC-Covid19-Logistics-final_web.pdf?MOD=AJPERES&CVID=naqOED5
https://www.unescap.org/sites/default/files/ESCAP%20POLICY%20BRIEF_TD-24april.pdf
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общественного здравоохранения 92 .  ЕС также договорился о создании фонда 

восстановления в размере 1,824 трлн. евро, направленном на смягчение последствий 

кризисам на поддержку инвестиций для перехода к "зеленым" и цифровым 

технологиям 93 .  Такие средства можно было бы использовать для поддержки 

восстановления транспортного сектора, включая транспортное сообщение вдоль 

основных коридоров между Азией и Европой, и для укрепления регионального 

транспортной связуемости в соответствии с ключевыми принципами повышения 

устойчивости и жизнестойкости.    

 

5.3.2. “Строить лучше прежнего”     

 

Пандемия COVID-19 дала возможность оценить политику и практику транспортного 

сообщения, существовавшие до нее, и использовать средства, выделенные на 

восстановление, для того чтобы "Строить лучше прежнего".  Наряду с учетом 

экономического восстановления после пандемического кризиса следует также 

рассмотреть экологические и социальные последствия.  Политика восстановления 

должна инициировать инвестиции и поведенческие изменения, которые снизят 

вероятность будущих потрясений и повысят устойчивость общества к ним, если они 

все же произойдут, а также она должна быть приведена в соответствие с 

долгосрочными целями по сокращению выбросов, учитывая при этом устойчивость к 

климатическим воздействиям, замедление темпов утраты биологического 

многообразия и повышение цикличности цепочек поставок94.   

 

В связи с эти Общеевропейская программа по транспорту, охране здоровья и 

окружающей среды создала Целевую группу с целью разработки ключевых принципов 

здорового и экологически чистого устойчивого транспорта для оказания помощи 

государствам-членам в преодолении пандемии путем использования устойчивых видов 

транспорта с уделением особого внимания четким политическим инициативам, 

которые должны применяться на региональном, национальном или субнациональном 

уровнях. 

 

Меры, которые повысят устойчивость транспортных сетей, должны будут учитывать 

последствия изменения климата и экстремальных погодных условий, которые 

вызывают озабоченность многих стран Азии и Европы. В связи с изменением 

погодных условий транспортная инфраструктура будет испытывать все большее 

давление, и по мере того, как страны будут восстанавливаться за счет инвестиций в 

инфраструктуру, что также является потенциальным источником создания рабочих 

мест, решающее значение будет иметь обеспечение того, чтобы новые инвестиции 

привели к созданию более устойчивой к изменению климата инфраструктуры и систем, 

в результате чего произойдет сокращение расходов, вызванных сбоями в 

предоставлении транспортных услуг и осуществлении экономической деятельности.  

Климатические риски должны также оцениваться на протяжении всего срока 

реализации новых инфраструктурных проектов95.   

 

 
92 https://asean.org/storage/2020/05/Adopted_ASEAN-US-Joint-Statement-on-COVID-19.pdf 
93 https://www.consilium.europa.eu/en/policies/eu-recovery-plan/ 
94 https://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/building-back-better-a-sustainable-resilient-recovery-

after-covid-19-52b869f5 
95Ibid 

https://asean.org/storage/2020/05/Adopted_ASEAN-US-Joint-Statement-on-COVID-19.pdf
https://www.consilium.europa.eu/en/policies/eu-recovery-plan/
https://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/building-back-better-a-sustainable-resilient-recovery-after-covid-19-52b869f5/#:~:text=For%20the%20economic%20recovery%20from,and%20activities%20must%20be%20avoided.&text=To%20avoid%20this%2C%20economic%20recovery,to%20%E2%80%9Cbuild%20back%20better%E2%80%9D.
https://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/building-back-better-a-sustainable-resilient-recovery-after-covid-19-52b869f5/#:~:text=For%20the%20economic%20recovery%20from,and%20activities%20must%20be%20avoided.&text=To%20avoid%20this%2C%20economic%20recovery,to%20%E2%80%9Cbuild%20back%20better%E2%80%9D.
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Утрата биологического многообразия является результатом развития транспортной 

инфраструктуры, включая строительство автомобильных дорог, транспортных 

коридоров и другой инфраструктуры. Тем не менее, биоразнообразие и экосистемные 

услуги имеют основополагающее значение для экономической деятельности и 

здоровья человека.  Фактически, уничтожение лесов и другие изменения в 

землепользовании связаны с распространением болезней96.  Инвестиции, нацеленные 

на реализацию пакетов стимулирующих мер, должны лучше анализировать и 

оценивать биоразнообразие и экосистемные услуги, а также интегрировать эти 

ценности в процессы принятия решений.  Дополнительно необходимо определить и 

реформировать государственную поддержку, которая потенциально опасна для 

биоразнообразия. Кроме того, оценка природного капитала является неотъемлемой 

частью улучшения целого ряда аспектов здоровья окружающей среды, которые важны 

для устойчивости общества к пандемиям и другим потрясениям97. 

 

Повышение устойчивости цепочек поставок может быть результатом долгосрочного 

воздействия COVID-19, что также дает возможность повысить эффективность 

использования ресурсов и усилить цикличность цепочек.  Пандемический кризис, 

наряду с мерами по ограничению, блокированию и социальному дистанцированию, 

поднял вопросы о системной устойчивости сложных глобальных методов 

производства и цепочек поставок, а также о необходимости более 

диверсифицированного и локализованного производства и о возможных более 

коротких цепочках поставок в определенных секторах 98 , что будет иметь 

неоднозначное значение для транспортной связуемости между Азией и Европой.  

Таким образом, пакеты мер по восстановлению и последующая политические решения 

должны способствовать повышению устойчивости и уменьшению экологических и 

социальных последствий функционирования производственно-сбытовых цепочек при 

одновременном обеспечении охраны здоровья работников транспорта.      

 

Транспортное сообщение между Азией и Европой может быть еще более укреплено и 

развито после COVID-19 в рамках устойчивой, всеобъемлющей и основанной на 

правилах системы связуемости, принятой ЕС 99 .  В этом контексте устойчивое 

сообщение подразумевает способность стимулировать производительность и 

обеспечивать развитие и создание рабочих мест, когда инвестиции должны 

обеспечивать эффективность рынка и быть финансово жизнеспособными.   Для 

решения проблем, связанных с изменением климата и ухудшением состояния 

окружающей среды, необходимо содействовать очищению экономики от углеродов и 

соблюдать высокие экологические стандарты.  В целях содействия социальному 

развитию устойчивая связуемость должна соответствовать высоким стандартам 

транспарентности и надлежащего управления и позволять осуществлять совместное 

планирование. Политика в области обеспечения связуемости должна также 

обеспечивать уменьшение внешних негативных последствий, такие как воздействие на 

климат, заторы, шум, загрязнение окружающей среды и несчастные случаи.  В 

долгосрочной перспективе возможности связуемости должны быть устойчивыми с 

экономической, финансовой, экологической и социальной точек зрения.  

 
96 https://www.thelancet.com/journals/lanplh/article/PIIS2542-5196(17)30010-4/fulltext 
97 https://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/building-back-better-a-sustainable-resilient-recovery-

after-covid-19-52b869f5/ 
98 Ibid 
99 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 

https://www.thelancet.com/journals/lanplh/article/PIIS2542-5196(17)30010-4/fulltext
https://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/building-back-better-a-sustainable-resilient-recovery-after-covid-19-52b869f5/#:~:text=For%20the%20economic%20recovery%20from,and%20activities%20must%20be%20avoided.&text=To%20avoid%20this%2C%20economic%20recovery,to%20%E2%80%9Cbuild%20back%20better%E2%80%9D.
https://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/building-back-better-a-sustainable-resilient-recovery-after-covid-19-52b869f5/#:~:text=For%20the%20economic%20recovery%20from,and%20activities%20must%20be%20avoided.&text=To%20avoid%20this%2C%20economic%20recovery,to%20%E2%80%9Cbuild%20back%20better%E2%80%9D.
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
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Всеобъемлющая связуемость охватывает три обширные сети: 1) потоки людей, товаров, 

услуг и капитала, которые проходят через них, а также соответствующие транспортные 

связи, воздушные, наземные или морские; 2) цифровые сети, от мобильной до 

стационарной, от интернет-магистрали до «последней мили», от кабелей до спутников 

и 3) энергетические сети и потоки, от газа, включая сжиженный природный газ, до 

электрических сетей, от возобновляемых источников энергии до энергосбережения.  

Взаимодействие между этими тремя секторами необходимо оптимизировать, уделяя 

основное внимание интересам и правам людей100.  

 

Наконец, под связуемостью, основанной на международных правилах, понимается 

правила и положения, необходимые для того, чтобы люди, товары, услуги и капитал 

двигались эффективно, честно и бесперебойно.  Согласованная на международном 

уровне практика, правила, конвенции и технические стандарты, поддерживаемые 

международными организациями и учреждениями, обеспечивают операционную 

совместимость сетей и трансграничную торговлю.  Таким образом, рынки должны не 

допускать дискриминацию, обеспечивая равные условия для предприятий и 

способствуя созданию открытой и прозрачной инвестиционной среды, одновременно 

защищая свои важнейшие активы.  

 

Таким образом, сотрудничество между Азией и Европой могло бы и далее укрепляться 

после COVID-19 на основе этих трех руководящих принципов.  Потребуется развивать 

эффективные связи и сети между Европой и Азией через приоритетные транспортные 

коридоры, обслуживающие людей и соответствующие экономики, можно создавать 

партнерства для обеспечения связуемости на основе общепринятых правил и 

стандартов, позволяющих более эффективно управлять потоками товаров, людей, 

капитала и услуг, а также можно использовать финансовые ресурсы ЕС и укреплять 

международное сотрудничество для решения проблемы значительного 

инвестиционного разрыва101.   

 

 

5.3.3. Переход к использованию железнодорожного транспорта   

 

Железнодорожный транспорт продемонстрировал свою устойчивость и надежность во 

время кризиса, вызванного пандемией COVID-19, когда железнодорожный сектор 

мобилизовался и адоптировался к нему в самом его начале.  Таким образом, железные 

дороги продемонстрировали свою способность своевременно, согласованно и 

эффективно противостоять последствиям этой пандемии, понимать их, приспособиться 

к ним и оправиться от них в целях сохранения и восстановления основных услуг в 

области железнодорожного пассажирского и грузового транспорта102.  

Хотя кризис, вызванный пандемией, приведет к сокращению объемов перевозок по 

сравнению с предыдущими проектами, железнодорожный транспорт, вероятно, 

увеличит объемы перевозок по евроазиатским транспортным коридорам и даже внесет 

свой вклад в восстановление в регионе. Таким образом, будущая доля 

железнодорожных грузовых перевозок по евроазиатским коридорам после COVID-19 и 

 
100 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-

_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf 
101 Ibid 
102 https://uic.org/IMG/pdf/railsilience__how_the_rail_sector_fought_covid-

19_during_lockdowns.pdf?mc_cid=13fd0482fe&mc_eid=1cb6639e08 

https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/joint_communication_-_connecting_europe_and_asia_-_building_blocks_for_an_eu_strategy_2018-09-19.pdf
https://uic.org/IMG/pdf/railsilience__how_the_rail_sector_fought_covid-19_during_lockdowns.pdf?mc_cid=13fd0482fe&mc_eid=1cb6639e08
https://uic.org/IMG/pdf/railsilience__how_the_rail_sector_fought_covid-19_during_lockdowns.pdf?mc_cid=13fd0482fe&mc_eid=1cb6639e08
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возможность появления новых производственно-сбытовых цепочек будет зависеть от 

того, как участники государственного сектора, национальные органы власти и 

железнодорожные администрации будут реагировать на это посредством своих 

инвестиционных решений и маркетинговых инструментов.  Некоторые меры, которые 

могли бы помочь сохранить рост доли железнодорожных грузовых перевозок после 

завершения пандемии COVID-19, показаны в Таблице 3103. 

 

Таблица 3.  Меры по увеличению объема железнодорожных грузоперевозок 

Представители частного сектора 

(Напр., грузоотправители, 

экспедиторы, ж/д операторы) 

Правительства 

(Напр., железнодорожные администрации 

и управляющие инфраструктурой) 

Качественный маркетинг: 

определение точных типов товаров, 

рыночных ниш, обновлённых и новых 

цепочек поставок, на которых следует 

сосредоточиться во время двух 

кризисных спадов, и определение 

точного спроса производителей 

Активное взаимодействие, несмотря на все 

неудобства, и стимулирование совместных 

инициатив и решений, в том числе для 

того, чтобы преодолеть возможную 

недооценку железных дорог заказчиками. 

Активное сотрудничество и создание 

альянсов 

Максимальное сохранение существующих 

партнерских связей и сотрудничества 

Точные инвестиции в надежность 

услуг 

Сохранение минимальных инвестиций в 

железнодорожную инфраструктуру, 

которые могут стимулировать 

экономический рост или замедлить спад. 

 

Целевые инвестиции для достижения 

быстрых  результатов, которые могут 

быть получены, например, за счет снятия 

ограничений скорости на отдельном 

участке пути, что будет иметь больший 

эффект, чем крупные инвестиционные 

проекты. 

Активное развитие цифровых решений Активное развитие цифровых решений 

Сосредоточение внимания на 

надежных услугах по принципу "от 

двери до двери" в рамках партнерских 

отношений, а также мультимодальных 

услуг. 

Сосредоточение внимания на концепции 

коридоров, мультимодальности, 

эксплуатационной совместимости и других 

решениях для обеспечения сквозных 

перевозок; 

 Содействие заключению соглашений об 

особом правовом режиме для 

стимулирования инновационных 

процессов и продуктов в международных 

перевозках. 
 

Источник:  https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-

silk-road/ 

 
103 https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/ 

 

https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/
https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/
https://www.railfreight.com/specials/2020/04/14/pandemic-and-recession-a-double-dip-for-new-silk-road/
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5.3.4. Цифровизация трансграничных и транспортных процессов 

 

a. Электронная книжка МДП (eTIR) 

 

Важная веха была достигнута, когда в феврале 2020 года договаривающиеся стороны 

Конвенции МДП утвердили правовую основу для использования электронной книжки 

МДП в виде нового Приложения 11 к Конвенции МДП. В сочетании с успешными 

пилотными проектами eTIR, осуществленными между Исламской Республикой Иран и 

Турцией, между Азербайджаном и Исламской Республикой Иран, а также между 

Грузией и Турцией, новое Приложение, которое, как ожидается, вступит в силу 25 мая 

2021 года, придаст новый импульс цифровизации процедуры МДП.  

 

В результате осуществления пилотных проектов eTIR и переговоров по Приложению 

11 Неофициальная специальная группа экспертов по концептуальным и техническим 

аспектам компьютеризации процедуры МДП (GE.1) была преобразована в 

официальную в целях дальнейшего совершенствования спецификаций eTIR, в которых 

в конечном итоге будут описаны все технические детали того, каким образом 

национальные таможенные системы ИКТ, системы частного сектора и международная 

система eTIR будут взаимодействовать друг с другом для обеспечения бесперебойной 

и безбумажной процедуры МДП. 

 

Некоторые договаривающиеся стороны Конвенции МДП, например, на уровне ЕС, уже 

приступили к рассмотрению вопроса о том, как наилучшим образом соединить свои 

системы ИКТ с международной системой eTIR.  Пандемия COVID-19 и возросшие 

требования правительств к безбумажным решениям и цифровым транспортным 

документам, что привело к сокращению физического досмотра при транзите, еще 

больше усилили интерес к объединению национальных таможенных систем с 

международной системой eTIR. 

 

b. Электронная CMR (e-CMR) 

 

Электронная версия международной товаротранспортной накладной КДПГ - e-CMR - 

является предметом Дополнительного протокола к Конвенции КДПГ, который вступил 

в силу в 2011 году. Присоединение к дополнительному протоколу, касающемуся e-

CMR, возможно только для стран, являющихся Договаривающимися сторонами 

Конвенции КДПГ. В настоящее время e-CMR насчитывает 26 Сторон. 

 

В связи с возросшим интересом стран к использованию электронных накладных 

транспортные операторы вскоре смогут вводить электронном виде и хранить 

логистическую информацию, а также обмениваться данными на нескольких языках в 

режиме реального времени с помощью мобильного телефона или планшета. 

Применение e-CMR приведет к снижению транспортных расходов (при этом затраты 

на обработку грузов будут в три-четыре раза дешевле), ускорению администрирования 

и выставления счетов, а также сокращению расхождений в доставке и приеме. 

Ожидается также, что использование накладной e-CMR повысит точность данных и 

будет увязано с информацией о ходе отгрузки в режиме реального времени, включая 

подтверждение доставки.  
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c. Интеллектуальные транспортные системы и «умные» решения для 

автомобильного и железнодорожного транспорта 

 

Интеллектуальные транспортные системы (ITS) способны совершить революцию в 

области мобильности, изменяя все - от способа перемещения и общения до того, как 

мы разрабатываем транспортное законодательство и регулируем использование 

транспортных средств.  

 

Интеллектуальные и автоматизированные транспортные системы, как правило, 

сокращают частоту и продолжительность контактов человека с человеком (социальное 

дистанцирование) во время нахождения в транспортном средстве и тем самым 

снижают вероятность заражения инфекционными заболеваниями. 

 

Политические и технические решения для обеспечения бесперебойных и "умных" 

связей вдоль евроазиатских транспортных коридоров уже существуют, и многие из них 

уже внедрены в других регионах. COVID-19 сделал цифровые технологии на транспорте, 

такие как интегрированные системы управления транспортом, интеллектуальные 

транспортные системы и цифровые логистические платформы, более существенными в 

обеспечении бесперебойных и бесконтактных перевозок. В этой связи содействие 

интеллектуальной связуемости вдоль межрегиональной транспортной сети приобрело 

наивысший приоритет и должно стать неотъемлемой частью будущего стратегического 

развития сети и связанного с ней регионального сотрудничества и мероприятий. 

 

6. Укрепление транспортной связуемости между Азией и 

Европой 
 

COVID-19 может привести к краткосрочным, среднесрочным и долгосрочным 

изменениям на экономических и транспортных коридорах между Азией и Европой, 

некоторые из которых уже испытали на себе страны обоих регионов.  Меры по выходу 

из кризиса, направленные на решение проблемы COVID-19, помогут определить 

будущее направление развития транспортного сообщения между Азией и Европой, 

поскольку с помощью соответствующих мер, имеющих, например, отношение к 

цифровизации и очищению экономики от углеродов, они могут ускорить процесс 

выхода из кризиса, укрепить существующие транспортные связи и продвинуться 

вперед в достижении Целей устойчивого развития. Изучение COVID-19 и 

необходимость повышения сопротивляемости следует также интегрировать в 

существующие инициативы, программы, соглашения и платформы в области 

транспортного сообщения.       

 

 

6.1.  На пути к улучшению транспортной связуемости между Азией и 

Европой 

  
Ниже излагается возможный процесс продвижения к согласованной и реалистичной 

межрегиональной повестке дня в области связуемости.  За этим следует обсуждение 

ряда различных подходов и стратегий, которые могли бы еще больше обеспечить 

управляемость повестки дня в этих двух регионах. 
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Отправной точкой процесса продвижения к согласованной и реалистичной 

межрегиональной повестке дня в области транспортного сообщения является 

определение ряда общих задач и мероприятий с последующей увязкой рекомендаций 

различных конференций, деклараций, исследований и проектов, касающихся 

транспортной связуемости между Азией и Европой, с потенциальными действиями, 

которые требуют диалога и сотрудничества на межрегиональном уровне (Таблица 4).  
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Таблица 4. Резюме рекомендаций по развитию транспортной связуемости между Азией и Европой и предлагаемые меры 

 

Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

01. Инфраструктура и 

системы управления 

движением 

• Улучшение эксплуатационного 

состояния дорог, расширение 

пропускной способности 

дорог/рельсовых/ внутренних водных 

путей, включая устранение узких мест, и 

модернизация дорожной сети во всех 

международных коридорах в 

соответствии с согласованными на 

международном уровне нормами и 

стандартами. 

• Содействие обновлению недостающих 

звеньев, а также плохо обслуживаемых и не 

отвечающих стандартам участков транспортной 

инфраструктуры "Азия-Европа". 

• Определение необходимую техническую и 

финансовую помощь со стороны соответствующих 

межправительственных и неправительственных 

организаций, финансовых учреждений, 

правительств и национальных научно-

исследовательских институтов. 

02. Транспортные 

средства и подвижной 

состав 

• Разработать план восстановления 

и замены подвижного состава; улучшить 

управление движением вагонов и 

контейнеров и повысить уровень 

безопасности. 

• Обмен опытом в отношении парка 

автомобилей, локомотивов и другого подвижного 

состава (особенно тех, которые имеют отношение к 

перевозкам Азия-Европа); содействовать 

распространению передового опыта. 

03. Международное 

транспортное сообщение 

(визы, разрешения, 

взаимодействие) 

• Решение вопросов в области 

автомобильного транспорта (права на 

движение, визы, временный ввоз, 

страхование транспортных средств, вес и 

габариты, регистрация транспортных 

средств, а также установленные 

маршруты и пункты пересечения 

границы, обязательные конвои и 

сопровождение, каботаж). 

• Продолжение  работы по 

обеспечению совместимости 

транспортных сетей в Европе и Азии, 

• Внедрение передового опыта и моделей в 

области автомобильного транспорта. 

• Выявление проблем взаимодействия (см., 

например, ЭСКАТО "Улучшение 

интероперабельности для облегчения 

международных железнодорожных перевозок "2018) 

и содействие интероперабельности (см. также 23. 

Технические и эксплуатационные стандарты). 

• Поощрение присоединения к 

соответствующим международным конвенциям, 

таким как Конвенция о временном ввозе, Венская 

конвенция и Конвенция о согласовании и их 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

особенно по координации технических 

стандартов (включая возможность 

взаимодействия между видами 

транспорта). 

применение. 

• Продвижение системы «Зеленая карта». 

04. Международные 

перевозки 
• Улучшение управления 

движением вагонов и контейнеров. 

•  Проведение анализа существующего 

вагонного и контейнерного парка и практики 

управления им; направить выводы 

соответствующим организациям или 

правительствам для получения технической помощи 

и обмена передовым опытом. 

• Поощрение присоединения к 

соответствующим международным конвенциям. 

05. Инфраструктура и 

оборудование ППП 
• Модернизация пунктов 

пересечения границы, оснащение их 

современными методами наблюдения за 

безопасностью (оборудование для 

сканирования транспортных средств и 

т.д.), а также необходимая IT-

инфраструктура и вспомогательные 

системы. 

• Для соответствующих 

межправительственных и неправительственных 

организаций, финансовых учреждений, 

правительств и национальных научно-

исследовательских институтов - содействие 

совершенствованию инфраструктуры и 

оборудования ППП на азиатско-европейских 

транспортных коридорах путем оказания 

технической и финансовой помощи, организации 

семинаров и учебных мероприятий. 

06. Процедуры и 

операции на ППП 
• Оптимизировать и упростить 

процедуры и практику пересечения 

границ и согласовать правила и 

положения, включая присоединение к 

соответствующим международным 

конвенциям. 

• Поощрение присоединения к 

соответствующим международным конвенциям, 

таким как Конвенция о согласовании; внедрение 

передового опыта в процедуры контроля на ППП. 

07. Интермодальная • Развитие международных • Содействие развитию мультимодальных и 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

инфраструктура (в т.ч. 

интермодальные 

транспортные узлы и 

логистические центры) 

мультимодальных и логистических 

транспортных узлов. 

• Присоединение к МПС и их 

применение (см. приложение II 

Руководящие принципы развития и 

эксплуатации сухих портов в МПС 

ЭСКАТО по "сухим портам"). 

• Координация усилий, 

направленных на развитие 

инфраструктуры комбинированных 

перевозок, в частности, путем 

подготовки нового Евро-Азиатского 

соглашения по основным линиям 

комбинированных перевозок на основе 

существующего Европейского 

соглашения. 

логистических транспортных узлов. 

• Поощрение присоединения к 

соответствующим межправительственным 

соглашениям и их применение. 

• Проведение анализа преимуществ 

потенциального нового азиатско-европейского 

соглашения о комбинированных перевозках. Если 

результаты окажутся положительными, передача 

этого вопроса соответствующим организациям. 

 

08. Процедуры 

интермодального 

контроля (в т.ч. 

интермодальные 

транспортные узлы и 

логистические центры) 

• Аналогично процедурам на ППП 

(например, процедуры контроля, когда 

"сухие порты" обозначаются в 

транспортной и таможенной 

документации в качестве пунктов 

отправления или назначения, как в МПС 

ЭСКАТО по "сухим портам"). 

• Анализ, идентификация и мониторинг 

процедур интермодального контроля.  

• Поощрение присоединения к 

соответствующим международным конвенциям и 

передовой практике в области процедур 

интермодального контроля.  

09. Интермодальные 

операции (в т.ч. 

интермодальные 

транспортные узлы и 

логистические центры) 

• Аналогично операциям на ППП. • Внедрение передового опыта в области 

интермодальных операций. 

10. Евро-Азиатская • Разработка политики в области • Обсуждение политики в отношении 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

политика, планирование, 

институты и потенциал 

транспортных и экономических 

коридоров Азия-Европа. 

• Улучшение координации на 

высоком уровне и мониторинга 

региональных инициатив, программ и 

проектов. 

• Сосредоточение  внимания на 

развитии ограниченного числа 

транспортных коридоров на 

национальных территориях. 

• Инфраструктурная транспортная 

сеть EATС практически сформировалась 

и доказала свою эффективность для 

определенных торговых путей и товаров. 

Представляется целесообразным 

сосредоточить усилия на координации, 

стандартизации инфраструктурных 

параметров и реализации наиболее 

эффективных инфраструктурных 

проектов, ориентированных на 

"точечную направленность". 

транспортных и экономических коридоров Азия-

Европа. 

• Работа по созданию межрегионального 

координационного комитета была расценена как 

одно из средств выполнения этой рекомендации (см. 

раздел 6.3.2 ниже). 

• Анализ и, при необходимости, обновление 

коридоров, поддерживаемых во 2-й Санкт-

Петербургской декларации. 

• Разработка практических предложений, 

касающихся недостающих звеньев, а также плохо 

обслуживаемых и не отвечающих стандартам 

участков транспортной инфраструктуры "Азия-

Европа". 

11. Субрегиональная 

политика, планирование, 

институты и потенциал 

 

• Укрепление связей между 

региональной, субрегиональной и 

национальной политикой и 

планированием в области транспорта. 

• Содействие проведению последовательной 

региональной, субрегиональной и национальной 

политики, планированию и развитию в области 

транспорта. 

12. Национальная 

политика, планирование, 

институты и потенциал 

• Интеграция результатов 

одобренных азиатско-европейских 

транспортных исследований в 

национальные транспортные планы и 

• Поощрение интеграции политики в области 

транспорта и экономических коридоров "Азия-

Европа" и рекомендаций, содержащихся в 

одобренных исследованиях, в национальные планы. 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

программы.  

• Автомобильный и 

железнодорожный транспорт должны 

дополнять друг друга, а не 

конкурировать в евразийских коридорах. 

• Создание или укрепление 

национальных комитетов по упрощению 

процедур торговли и перевозок (NCTTF) 

при участии всех соответствующих 

заинтересованных сторон. 

• Оценка экономических, 

социальных и экологических 

последствий проектов по развитию 

транспортной инфраструктуры "Азия-

Европа". 

• Содействие взаимодополняющему подходу к 

развитию автомобильных и железных дорог и 

внутренних водных путей. 

• Обмен опытом по существующим 

национальным и субрегиональным механизмам 

координации торговли, транспорта и коридоров; 

поощрение передовой практики для комитетов по 

координации торговли, транспорта и коридоров. 

• Внедрение передового опыта в области 

оценки развития инфраструктуры (см. также 25 

"Окружающая среда, социальное обеспечение и 

безопасность"). 

13. Реформа 

транспортной отрасли 
• Стремление к развитию 

рыночных структур со свободной и 

честной конкуренцией; создание 

благоприятных условий для 

осуществления железнодорожных 

операций независимыми национальными 

и иностранными субъектами. 

• Внедрение передового опыта в области 

реформы транспортной отрасли 

14. Данные, анализ, 

мониторинг, 

моделирование и 

исследования 

• Координация работы по 

стандартизации транспортной 

статистики, согласованию 

статистических опросников, а также 

рассмотрение вопроса о сборе и 

составлении списка рабочих документов, 

докладов, выводов и деклараций 

• Стандартизировать формат и содержание 

опросников и контролировать процессы сбора 

данных и информации на основе существующих 

опросников, разработанных ЕЭК ООН, МФТ и 

ЕВРОСТАТ, но с учетом специально разработанных 

вопросов для стран Азиатско-Тихоокеанского 

региона.  



60 

 

Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

соответствующих транспортных 

конференций с целью накопления 

знаний о евро-азиатских транспортных 

связях в целях выявления проблем и 

предложения возможных решений и 

усовершенствований. 

 

• Продвижение и распространение 

передового опыта, типовых соглашений, 

международных правовых норм, резолюций и 

деклараций. 

15. Передовой опыт и 

примеры 
• Продвижение и распространение 

передового опыта и примеров в области 

международной торговли и транспорта. 

 

• См. выше 

16. Финансирование 

инфраструктуры, систем 

управления движением, 

транспортных средств и 

подвижного состава 

• Поддержка финансирования 

недостающих звеньев и узлов, а также 

модернизация не отвечающих 

стандартам звеньев и узлов в 

транспортных коридорах Азия-Европа. 

• Развитие международных 

финансово-банковских структур для 

привлечения финансового капитала на 

модернизацию инфраструктуры 

международных транспортных 

коридоров. 

• Разработка необходимой 

политики и нормативной базы для 

поощрения участия частного сектора и 

прямых иностранных инвестиций в 

развитие инфраструктуры. 

• См. 01. Инфраструктура и системы 

управления движением выше 

 

 

17. Кадровый потенциал Содействие организации учебных 

программ и программ обмена 
• Содействие организации учебных программ 

и программ обмена персоналом между железными 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

персоналом между железными дорогами. дорогами. 

• Поощрение обучения водителей и 

транспортных операторов. 

18. Технологические    

ресурсы транспорта 
• Обновление и модернизация 

технологий, используемых в азиатско-

европейских транспортных сетях, с 

обеспечением технической и 

эксплуатационной совместимости 

• Продвижение транспортных 

инноваций, а также фундаментальных и 

прикладных научных исследований, 

ориентированных на создание 

интегрированной евроазиатской 

транспортной системы и разработку 

гармонизированных технических 

параметров инфраструктуры 

международных транспортных 

коридоров, выделение на это 

достаточных средств.  

• См. 02. Транспортные средства и 

подвижной состав), 03. Международные 

перевозки (Визы, разрешения и взаимная 

совместимость) и 05. Инфраструктура и 

оборудование ППП выше 

• Содействие инновациям в области 

транспорта, а также фундаментальным и 

прикладным научным исследованиям. 

19. Поставщики 

логистических услуг 
• Стимулирование развития 

сегмента экспедиторских и 

логистических провайдеров (в том числе 

создание правовых условий для их 

развития); создание транспортно-

логистических и промышленных 

кластеров для развития 

информационных сетей и связей между 

компаниями; наращивание потенциала в 

логистическом секторе (обучение, 

• Объединение поставщиков логистических 

услуг в странах коридоров Азия-Европа;  

• Содействие развитию человеческих ресурсов 

в секторе логистики. 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

образовательные программы, 

международный обмен и т.д.). 

20. Участие 

заинтересованных сторон 
• Разработка национальной 

транспортной политики и планов 

действий с участием всех 

соответствующих заинтересованных 

сторон. 

• Содействие участию всех соответствующих 

заинтересованных сторон в разработке 

транспортной политики, планов действий и других 

аспектов, влияющих на стороны. 

21. Экономический 

аспект 
• Реализация гармонизированной 

тарифной политики в отношении 

контейнерных перевозок по 

магистральным железнодорожным 

линиям и автомагистралям 

Евроазиатских транспортных коридоров. 

•  Введение правила обязательного 

“раннего предупреждения” об 

изменениях правил, тарифов и процедур, 

связанных с международной торговлей и 

транспортом. 

• Содействие документированию правил, 

тарифов и процедур, а также механизмов 

распространения информации об изменениях.  

 

22. Технологические 

ресурсы ИКТ 
• Содействие развитию 

инфраструктуры ИКТ. 

• Создание единого 

информационного пространства путем 

внедрения гармонизированной 

информационной системы для 

экономических субъектов на 

транспортных рынках европейских и 

азиатских стран, включая создание банка 

данных, электронный обмен данными, 

автоматическую выдачу и электронную 

• Содействие обмену новыми технологиями на 

транспорте Азия-Европа в коридорах Азия-Европа. 

• Продвижение стандартной модели 

логистических информационных систем. 

• Развитие цифровых технологий 

транспортной документации, включая eTIR и e-

CMR. 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

обработку транспортной и 

сопроводительной документации, 

развитие телекоммуникационных сетей 

на транспорте. 

23. Технические и 

эксплуатационные 

стандарты 

• Продолжение сотрудничества в 

области систем технических стандартов 

для железных и автомобильных дорог, 

водного транспорта и гражданской 

авиации.  

• Определение областей, в которых: 

согласованные на международном уровне стандарты 

не применяются; стандарты различаются между 

странами; и стандарты являются недостаточными 

или вообще отсутствуют.  

• Содействие применению согласованных на 

международном уровне стандартов. 

• Рассмотрение вопроса о согласовании и 

разработке общих стандартов там, где это 

необходимо. 

24. Конвенции ООН и 

межправительственные 

соглашения 

• Активизация работы по 

унификации правовой базы, 

регулирующей транспортную 

деятельность и касающейся технологии 

транспортных процессов; повышение 

качества и безопасности перевозок; 

снижение воздействия на окружающую 

среду, ускорение присоединения 

европейских и азиатских стран к 

международным конвенциям и 

соглашениям, регулирующим вопросы 

транспорта. 

• Содействие присоединению к конвенциям 

ООН и другим межправительственным соглашениям 

и их применению. 

25. Окружающая среда, 

общество и безопасность 
• Выполнение резолюций 

Генеральной Ассамблеи по безопасности 

дорожного движения 

• Содействие осуществлению резолюций 

Генеральной Ассамблеи по безопасности дорожного 

движения. 
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Сфера рекомендации 

 

Общие рекомендации (в основном, 

связанные с ближайшими проблемами 

или целями)   

Предлагаемые меры, которые необходимо 

предпринять на межрегиональном уровне 

• Повышение безопасности 

движения железнодорожного 

транспорта. 

• Сокращение негативных 

последствий развития транспорта (таких, 

как жертвы, выбросы и шум) путем 

разработки и внедрения международных 

стандартов и правил, а также 

стимулирования научных исследований 

и разработок в области новых 

безопасных, экологически чистых, 

надежных транспортных средств и 

инфраструктурных технологий. 

• Обеспечение того, чтобы 

перевозка опасных грузов 

осуществлялась в экологически 

приемлемых и безопасных условиях; как 

минимум, должны применяться 

основные международные соглашения, 

разработанные на основе Рекомендаций 

Организации Объединенных Наций по 

перевозке опасных грузов. 

• Содействие безопасным железнодорожным 

перевозкам. 

• Внедрение передового опыта в области 

оценки развития инфраструктуры (с учетом 

экологических и социальных аспектов и аспектов 

безопасности - см. 13. Национальная политика, 

планирование, институты и потенциал выше). 

• Содействие присоединению к конвенциям 

Организации Объединенных Наций и другим 

межправительственным соглашениям, касающимся 

перевозки опасных грузов, и их применению. 
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6.2.  Концепции и стратегии укрепления евро-азиатской транспортной 

связуемости  

 
Позиции, указанные в Таблице 4, представляют собой широкий перечень мер, которые 

могут быть приняты на межрегиональном уровне для решения выявленных проблем.  

Следовательно, необходимо рассмотреть стратегию межрегионального уровня, которая 

могла бы обеспечить реалистичное и последовательное осуществление необходимых мер. 

 

Такие концепции и стратегии могут включать следующее. 

 

6.2.1. Выбор приоритетных задач и мероприятий 

 

Позиции, указанные в Таблице 4, могут быть использованы в качестве основы для выбора 

приоритетных задач и мероприятий, которые должны быть осуществлены на 

межрегиональном уровне. Это можно было бы сделать, например, сосредоточившись 

первоначально на ограниченном числе действий, например: "Анализ эффективности" 

коридоров и/или "Продвижение передового опыта и конвенций/соглашений". 

 

6.2.2. Пошаговая стратегия 

 

В целом, стратегии уже определены и разработаны, в то время как процесс их 

формулирования в основном завершен, и все, что может потребоваться - это их 

реализация по всем маршрутам и коридорам.  Для ряда маршрутов по некоторым 

коридорам вопросы содействия международным перевозкам в пунктах пересечения 

границы были решены вплоть до снижения заторов на дорогах.  Аналогичным образом, 

был достигнут значительный прогресс в технической и коммерческой эксплуатации 

некоторых маршрутов и коридоров, например, контейнерного поезда Чунцин - Дуйсбург 

(с транзитным временем около 14 дней) и проекта РЖД "Транссибирская магистраль за 7 

дней".  Тем не менее, вопросы упрощения процедур и начала технической и коммерческой 

эксплуатации остаются нерешенными на многих маршрутах и коридорах. Обмен 

информацией и опытом может стать первым шагом на пути реализации проекта. 

 

6.2.3. Географическая концепция 

 

Географическая концепция будет сосредоточена на конкретных маршрутах внутри 

коридоров.  Поэтапный подход к представлению вопросов по каждому маршруту, начиная 

с тех, которые находятся в эксплуатации, и заканчивая теми, которые еще не 

функционируют. Успешно работающие маршруты могут быть представлены в первую 

очередь с целью создания "демонстрационного эффекта" того, как решаются вопросы, а 

также создания сборника передовых методов, которые можно было бы применить для 

других маршрутов путем обмена опытом.  

 

6.2.4. Секторальная концепция 

 

Секторальная концепция будет сосредоточена на конкретных видах транспорта, т.е. 

автомобильных, железнодорожных, внутренних водных путях и интермодальных 
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перевозках.  Один из факторов, поддерживающих такой подход, заключается в том, что 

вопросы, возникающие при использовании различных видов транспорта, часто имеют 

различную природу. В целях содействия интеграции различных видов транспорта и 

обучения можно также периодически организовывать межотраслевые дискуссии. 

 

6.2.5. Физическая/нефизическая концепция 

 

Физическая/нефизическая концепция будет сфокусирована отдельно на физических и 

нефизических барьерах на пути перевозок Азия-Европа.  Такой подход в целом 

соответствовал бы этапу III исследования ЕАТС. 

 

6.2.6. Одновременная работа над "краткосрочными" и "долгосрочными" проектами. 

 

Одновременный "краткосрочный" - "долгосрочный" - подход будет синхронно охватывать 

комплекс из одного или двух проектов каждой организации, которые получат заметные 

результаты за относительно короткий период времени, и второй комплексом из одного 

или двух проектов, когда заранее известно, что их реализация займет некоторое время, но 

они принесут ощутимую пользу участвующим странам в будущем. 

 

6.2.7. Охват всей протяженности маршрутов в рамках транспортных коридоров и 

связи и узлы сетевой концепции. 

 

Эта концепция сосредоточена на внутреннем транспорте по всей протяженности 

маршрутов внутри коридоров по сравнению с подходом, который фокусируется на всех 

звеньях и узлах определенной транспортной сети между Азией и Европой. Общей целью 

усилий на межрегиональном уровне могло бы стать содействие проведению 

скоординированной политики в области внутреннего транспорта для обеспечения 

эффективного перемещения грузов между Азией и Европой.  Если такая цель будет 

согласована, то желаемым результатом будет эффективное движение по всей 

протяженности маршрутов внутри коридоров.  Такой подход может привести к более 

быстрому развитию внутреннего транспорта Азия-Европа.  

 

 

6.2.8. Содействие присоединению к правовым документам ООН по внутреннему 

транспорту 

 

Существует большое число международных конвенций и соглашений по внутреннему 

транспорту, включая автомобильные, железнодорожные и внутренние водные пути, в том 

числе 59 конвенций и соглашений, разработанных под эгидой ЕЭК ООН, и 3 - под эгидой 

ЭСКАТО ООН. Дальнейшее присоединение к этим правовым документам позволит 

присоединяющимся странам применять гармонизированные правила и положения.   

 

6.2.9. Распространение и популяризация результатов существующих исследований, 

передового опыта и примеров 
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Существует большое количество исследований по конкретным вопросам, справочников 

передового опыта и руководств, концепций и примеров, применимых к транспорту "Азия-

Европа".  

Например, ЭСКАТО разработала: 

• Методология время - издержки - расстояния. 

• Типовое двустороннее соглашение о международных автомобильных перевозках. 

• Типовое субрегиональное соглашение об упрощении процедур перевозок. 

• Типовое многостороннее разрешение на международные автомобильные перевозки. 

• Эффективные примеры приграничных перевозок. 

• Стандартная модель логистических информационных систем. 

• Модель интегрированного контроля на пограничных переходах. 

• Пример безопасной трансграничной перевозки. 

Примеры соответствующих инициатив других организаций включают (но не 

ограничиваются ими): 

• Всемирный банк, "Оценка торговли и транспорта: Практический инструментарий 

для внедрения в странах". 

• ЕЭК ООН разработала модель ForFITS для измерения выбросов CO2 в секторе 

внутреннего транспорта и SafeFITS для формулирования политики и плана в 

области безопасности дорожного движения. Всеобъемлющие Рекомендации КВТ 

по укреплению национальных систем безопасности дорожного движения являются 

чрезвычайно полезным инструментом для управления деятельностью по 

повышению безопасности дорожного движения. Международный центр 

мониторинга транспортной инфраструктуры собирает информацию об 

инфраструктуре вдоль коридоров, чтобы помочь в определении приоритетов 

инвестиций и выборе проектов. 

 

 

6.3.  Движение вперёд 

 

6.3.1. Текущая ситуация 

 

Как отмечалось в предыдущих разделах, в Европе и Азии зародились самые 

разнообразные региональные и субрегиональные объединения, программы и проекты, 

многие из которых, в соответствии с мандатом и при поддержке своих стран-участниц, 

реализуют инициативы, связанные с транспортной связуемостью.  В общей сложности в 

этих двух регионах насчитывается более 60 региональных и субрегиональных 

объединения и программ, осуществляющих деятельность в области транспорта. 

 

Более того, некоторые страны одновременно участвуют в этих объединениях и программа, 

что приводит к дублированию транспортных маршрутов в генеральных планах и 

несоответствию между различными транспортными соглашениями или приоритетными 

маршрутами внутри одной страны или на субрегиональном уровне между соседними 

странами.  В то же время отсутствие транспортных связей между суб-регионами не 

решается должным образом.  Пример такого совпадения членства субрегиональных 

объединений и программ показан на Рис. 6. 
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Рисунок 6. Пример субрегиональных объединений и программ в регионе ЭСКАТО ООН по состоянию на 

2015 год. 

Источник: Отдел транспорта, ЭСКАТО ООН (2015) 
 

Большинство механизмов, связанных с транспортной связуемостью по евроазиатским 

транспортным коридорам,  по своей сути являются межправительственными.  

Правительственные чиновники на техническом и управленческом уровнях часто 

встречаются для обсуждения вопросов, политики, планов, мер и соглашений, касающихся 

транспортной связуемости.  Однако официальные, смешанные правительственные и 

деловые платформы существуют редко (Рисунок 7).  В результате, часто транспортные 

операторы и поставщики услуг в обсуждении вопросов координации политики, 

планирования, мер и переговоров по соглашениям о транспортном сообщении не 

участвуют. 
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Рисунок 7. Существующие связи и диалоги в области транспортной связуемости 
Впоследствии такое отсутствие координации между государственным и частным 

секторами создает для транспортных операторов трудности в применении существующих 

соглашений и нормативных актов.  Существует несколько коридоров, построенных (после 

длительных межправительственных переговоров) правительствами и открытых для 

международных перевозок  при отсутствии серьезного спроса со стороны частного 

сектора и существующей осведомленности о применимых правилах, правах, тарифах и 

графиках.  Несколько ключевых (суб) региональных соглашений по упрощению процедур 

перевозок не выполняются или выполняются частично, по меньшей мере, через десять лет 

после их подписания.  Одной из причин подобного положения вещей является 

недостаточное вовлечение делового сектора в процесс разработки.  Поэтому 

взаимодействие с различными заинтересованными сторонами необходимо и имеет 

решающее значение для успешного осуществления соглашений и нормативных 

положений.   

 

6.3.2. Разработка возможных решений по укреплению межрегиональных связей 

 

a. Межрегиональный координационный комитет по транспорту между Азией и 

Европой 

 

Концепция межрегионального координационного комитета по транспорту между Азией и 

Европой, разработанная секретариатом ЭСКАТО, была направлена на максимальное 

использование потенциала многочисленных инициатив по расширению евроазиатских 

транспортных связей, включая инициативы, упомянутые в предыдущих разделах, путем 

объединения существующих мандатов, стимулирования действий и определения 

контрольных показателей прогресса на таком уровне, на котором более низкие 

показатели, такие как совещания экспертов, не могли бы быть достигнуты. 

Для достижения своей цели комитету необходимо будет объединить все виды транспорта, 

включая воздушный, морской, железнодорожный и автомобильный, в целях 

последовательного и стратегического развития транспортной инфраструктуры и оказания 

транспортных услуг. Комитет будет стремиться укреплять и поддерживать существующие 

и будущие инициативы путем повышения уровня координации между ними и 
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обеспечения необходимой платформы для решения транспортных вопросов между Азией 

и Европой скоординированным и эффективным образом. 

Предусматривалось, что этот комитет будет создан в качестве межправительственного 

органа, призванного разрабатывать повестку дня для улучшения транспортной 

связуемости между двумя регионами и содействия бесперебойному передвижению людей 

и товаров. Межправительственный характер комитета будет гарантировать директивное 

руководство на желаемом уровне и обеспечивать, чтобы авторитет исполнительной власти 

стимулировал реализацию решений, принимаемых на его заседаниях. 

Создание такого стратегического механизма могло бы создать условия, необходимые для 

достижения эффективной системы функционирования интегрированных интермодальных 

транспортных коридоров между Азией и Европой. В настоящее время существует 

значительная политическая поддержка и растущий консенсус в отношении 

необходимости продвижения вперед повестки дня по связуемости Азии и Европы. 

Конференция министров транспорта на своей третьей сессии, состоявшейся в Москве в 

декабре 2016 года, приняла Декларацию министров об устойчивой транспортной 

связуемости в Азиатско-Тихоокеанском регионе. Министры договорились работать над 

созданием межрегионального координационного комитета по транспорту между Азией и 

Европой и просили секретариат ЭСКАТО обратиться к ЕЭК за содействием в работе этого 

комитета в целях дальнейшего развития внутрирегиональных и межрегиональных 

транспортных связей вдоль транспортных коридоров между Азией и Европой.  

 

Региональная программа действий по обеспечению устойчивой транспортной связуемости 

в Азиатско-Тихоокеанском регионе, этап I (2017-2021 годы), которая также была принята 

Конференцией министров в качестве неотъемлемой части Декларации министров, 

включает евро-азиатскую транспортную связуемость в качестве одной из своих 

тематических областей работы с непосредственной целью работы по созданию 

межрегионального координационного комитета по транспорту между Азией и Европой, 

призванного содействовать обеспечению бесперебойного устойчивого транспортного 

сообщения между Азией и Европой в интересах людей и товаров. 

 

В своей резолюции 73/4 от 23 мая 2017 года Комиссия ЭСКАТО одобрила 

вышеупомянутую Декларацию министров об устойчивой транспортной связуемости в 

Азиатско-Тихоокеанском регионе и далее просила Исполнительного секретаря 

налаживать сотрудничество с Европейской экономической комиссией и другими 

международными организациями и ускорять темпы текущей работы, направленной на 

создание и обеспечение полномасштабного функционирования межрегионального 

координационного комитета по транспорту между Азией и Европой. 

 

Комитет ЭСКАТО по транспорту на своей пятой сессии в ноябре 2018 года отметил, что 

межрегиональный координационный комитет по транспорту между Азией и Европой 

обеспечит ценную платформу для решения вопросов, касающихся расширения 

внутрирегиональной и межрегиональной связуемости. В этой связи Комитет просил 

секретариат активизировать сотрудничество с ЕЭК в целях создания и полноценного 

функционирования этого межрегионального комитета. 
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В этом контексте секретариат ЭСКАТО после утверждения внебюджетного 

финансирования во второй половине 2018 года приступил к осуществлению проекта 

"Соединение сетей транспортной инфраструктуры в Азии и Европе для поддержания 

устойчивой межрегиональной транспортной связуемости", направленного на поддержку 

создания вышеупомянутого межрегионального комитета на основе определения 

приоритетных областей межрегионального сотрудничества по устранению правовых, 

технологических и инфраструктурных узких мест и интеграции существующих 

транспортных сетей в Азии и Европе. 

В рамках этого проекта секретариат ЭСКАТО подготовил справочный документ с обзором 

существующих инициатив по транспортной связуемости между Азией и Европой, кратким 

изложением их рекомендаций и выявлением возможных институциональных механизмов 

для дальнейшей поддержки их осуществления. Проект документа был направлен в 

секретариат ЕЭК для рассмотрения и,  со значительным объемом материалов, был 

представлен на совещании специальной группы экспертов по межрегиональной 

транспортной связуемости, которое состоялось в Бангкоке 30-31 января 2019 года.  

Практическое создание межрегионального координационного комитета по транспорту 

между Азией и Европой обусловлено наличием соответствующих мандатов у обеих 

региональных комиссий Организации Объединенных Наций. Хотя ЭСКАТО полностью 

уполномочена работать над созданием координационного комитета в соответствии с 

вышеупомянутой Декларацией министров и впоследствии в соответствии с резолюцией 

73/4 ЭСКАТО, мандат, предоставленный секретариату ЕЭК КВТ ЕЭК на его 81-й сессии, 

состоявшейся в феврале 2019 года, ограничивался просьбой к секретариату продолжать 

стремиться к сотрудничеству с секретариатом ЭСКАТО в целях совместной организации 

открытых консультаций в Женеве наиболее эффективным, с точки зрения затрат, образом 

между всеми государствами - членами ЕЭК и ЭСКАТО по вопросам устойчивого 

транспортного сообщения, представить результаты 82-й сессии Комитета по внутреннему 

транспорту ЕЭК и сформулировать предложения в отношении будущего сотрудничества.  

Впоследствии, 30 октября 2019 года, такие консультации были совместно организованы 

секретариатами ЕЭК и ЭСКАТО в Женеве, что обеспечило платформу для общего обмена 

информацией об усилиях, предпринимаемых в целях укрепления межрегиональных 

устойчивых транспортных связей в контексте интермодальных перевозок и логистики, 

включая инфраструктурные связи, оперативную связь, а также вопросы безопасности, 

охраны и окружающей среды, связанные с комплексными интермодальными перевозками и 

логистикой. После представления доклада об итогах регионального форума на своей 82-й 

сессии в феврале 2020 года Комитет ЕЭК по внутреннему транспорту не принял никакого 

решения о продлении мандата секретариата ЕЭК. 

По состоянию на сегодняшний день, поскольку необходимые условия и предпосылки для 

создания нового институционального механизма межправительственного характера еще 

не выполнены, можно было бы изучить другие варианты с должным учетом потребностей 

государств-членов двух региональных комиссий и услуг, оказываемых правительствам, 

деловому сектору в государствах-членах, а также субрегиональным организациям и 

программам в соответствующих регионах.   
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b. Создание межрегионального многостороннего форума для обеспечения 

устойчивого транспортного сообщения между Европой и Азией. 

 

Для решения инфраструктурных, институциональных и межличностных проблем 

связуемости, выявленных в различных программах, проектах и инициативах и 

рассмотренных на различных международных конференциях и в заявлениях министров, 

можно было бы создать форум по устойчивому транспортному сообщению, который на 

регулярной основе объединял бы все заинтересованные правительства, организации 

коридоров и представителей частного сектора (Рисунок 8).  Такая инициатива в 

значительной степени соответствовала бы одной из ключевых рекомендаций недавно 

состоявшейся Международной конференции по введению в действие наземных 

транспортных соединений между Европой и Азией (Женева, 3 сентября 2018 года), в ходе 

которой представители государственного и частного секторов поддержали идею 

разработки планов работы по конкретным коридорам и поощрения усилий по 

координации с участием многих заинтересованных сторон, в частности путем разработки 

общих целей и ключевых показателей эффективности, отражающих ожидаемые объемы 

грузов, а также степень соблюдения различных тарифов и графиков и требований в 

отношении эксплуатационной совместимости. 

 

Как упоминалось выше, 30 октября 2019 года в Женеве секретариатами ЕЭК и ЭСКАТО 

был совместно организован Форум по устойчивому транспортному сообщению между 

Европой и Азией. 

 

Страны-участницы смогли проинформировать о своих усилиях по созданию условий для 

совершенствования интермодальных перевозок и логистики в международных и 

внутренних перевозках, обеспечивающих евро-азиатское сообщение. Обмен информацией 

также показал, в чем заключается необходимая основа для работы по повышению 

оперативности, а также в чем заключаются проблемы. 

 

Этот опыт хорошего сотрудничества между секретариатами двух региональных комиссий 

показал, что практика проведения совещаний в этом формате для межрегионального 

диалога по устойчивому транспортному сообщению между двумя регионами вполне 

может послужить интересам как ЕЭК, так и государств - членов ЭСКАТО. 
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Рисунок 8. Предлагаемый межрегиональный форум по устойчивому транспорту. 

 

 

Форум будет представлять собой всеохватывающую платформу межрегионального 

сотрудничества и партнерства, позволяющую правительствам информировать деловые 

круги о своей политике и планах работы по конкретным коридорам и в то же время 

обобщить потребности и проблемы частного сектора. Он также предоставит возможность 

деловому сектору поддерживать связь с правительствами и зарубежными партнерами и 

расширить свою деловую активность на евроазиатских транспортных коридорах.  Кроме 

того, это дает возможность различным организациям, участвующим в коридорах, 

координировать между собой и согласовывать свои программы и проекты с общими 

потребностями как правительств, так и деловых кругов. 

 

В состав платформы могут входить министерства транспорта, таможенные и пограничные 

службы, карантинные агентства, иммиграционные, региональные и субрегиональные 

организации и программы, международные финансовые институты, судоходные компании, 

железнодорожные операторы, автоперевозчики, экспедиторы, портовые власти, 

поставщики услуг в области логистики и ИКТ, бизнес-ассоциации, плановые и научно-

исследовательские институты, научные круги, а также страховые компании и службы 

безопасности, связанные с транспортом. 

 

Форум мог бы опираться на обширный опыт и институциональный потенциал обеих 

региональных комиссий, что принесло бы реальную дополнительную пользу с точки 

зрения сетевого взаимодействия, отношений между правительствами, между 

правительствами и бизнесом во всем Евро-Азиатском регионе и/или вдоль конкретных 

коридоров. 
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В практическом плане эта платформа сотрудничества и партнерства могла бы совместно 

использоваться ЕЭК и ЭСКАТО и не ограничиваться интермодальными и логистическими 

вопросами, для оказания помощи правительствам стран-членов, деловым кругам и другим 

организациям/программам, действующим вдоль евро-азиатских транспортных коридоров, 

в целях обеспечения согласованности инициатив, политики, планов и проектов. 

 

Последние изменения в области транспорта, особенно пандемия КОВИД-19, приведшая к 

многочисленным трудностям и ограничениям для транспортных операций, 

продемонстрировали, что Азия и Европа остаются ключевыми торговыми партнерами 

друг для друга, и поддержали высокий спрос на межрегиональную торговлю и, 

следовательно, на перевозку грузов между регионами. Во время пандемии, несмотря на ее 

общее негативное воздействие на международную торговлю и перевозки, перевозка 

контейнеров по железной дороге между Азией и Европой показала стабильность и даже 

некоторый рост. Эти события продемонстрировали актуальность дальнейшего укрепления 

устойчивых транспортных связей между Азией и Европой в деле восстановления более 

продуманной и устойчивой к кризисам международной торгово-транспортной системы, 

охватывающей Евразийский континент после пандемии.  

 

В этом отношении заинтересованность в межрегиональном диалоге и сотрудничестве в 

области транспорта между Азией и Европой, осуществляемом соответствующими 

региональными комиссиями Организации Объединенных Наций, будет только возрастать.         

 

С учетом заинтересованности государств - членов ЕЭК и ЭСКАТО в совещаниях по 

вопросам межрегиональной транспортной связуемости продолжение организации 

периодических межрегиональных форумов по устойчивому транспортному сообщению 

между Азией и Европой на всеобъемлющей основе выделяется в качестве оптимального 

на данный момент способа обмена информацией и опытом, сотрудничества и 

координации усилий для соответствующих директивных органов и заинтересованных 

сторон в области транспорта в обоих регионах. 


