Введение

Распад бывшего Советского Союза в 1991 году обозначил период перехода к рыночной экономике для 15 бывших советских республик. Тогда им от экспорта товаров в основном в пределах Союза и СЭВ (Совета Экономической Взаимопомощи) в контексте установленной централизации пришлось перейти к реструктуризации нежизнеспособных отраслей промышленности и поиску новых экспортных рынков. В этом отношении здоровая экономика Западной Европы являлась наиболее привлекательной для экспорта. Более того, три бывших советских республики (Эстония, Латвия и Литва) присоединились к Европейскому Союзу в 2004 году.

Распад Советского Союза также вызвал серьезные экономические трудности в затронутых им странах, частично из-за резкого спада объемов экспорта, так как спрос на экспорт от традиционных получателей в пределах бывшего Советского Союза и СЭВ уменьшился либо исчез полностью. За исключением трех вышеупомянутых бывших советских республик, большинство из двенадцати стран Восточной Европы, Кавказа и Центральной Азии (субрегион ВЕКЦА) только недавно оправились от макроэкономического шока подобного масштаба, и их уровень производства и торговли находится на уровне 1991 года или выше.

Болгария и Румыния присоединились к Евросоюзу 1 января 2007 года, Хорватия и Турция ведут переговоры о вступлении. Таким образом, границы Европейского Союза перемещаются все дальше на восток, что предоставляет странам субрегиона ВЕКЦА возможности межрегионального экспорта и выхода на новые рынки. Более того, расширение Евросоюза также уменьшает количество процедур пересечения границ, необходимых при экспорте товара на европейские рынки. Евросоюз – это таможенное объединение, где пограничные формальности сведены к минимуму, а риск возникновения бюрократической волокиты сокращен.

Успех евроазиатских наземных транспортных маршрутов все еще зависит от множества факторов, включая стоимость, надежность и время. Однако многое необходимо сделать для создания нужной инфраструктуры и приобретения транспортного оборудования, преодоления несогласованности законодательства, борьбы с учреждениями и деятельностью, способствующими процветанию коррупции и бюрократизма. Высокие транспортные расходы и долгий срок поставки товара на рынок делают экспортные товары из стран ВЕКЦА сравнительно дорогими, и тем самым наносят ущерб их конкурентоспособности.

Улучшение наземных транспортных связей требует всестороннего участия всех заинтересованных сторон. За определением состава необходимой инфраструктуры должно следовать финансирование ее строительства. Более того, польза от одной только хорошей инфраструктуры небольшая, если за ней не следуют меры по облегчению перевозок для увеличения роста торговли и экономики.

ОБЪЕДИНЕННЫЕ ЕВРОАЗИАТСКИЕ ТРАНСПОРТНЫЕ СВЯЗИ (ЕАТС)

3.1 Описание Евроазиатских транспортных связей

В 2003 году Исполнительные секретари ЕЭК ООН и ЭСКАТО ООН подписали совместное послание 18 странам-членам ЕЭК ООН и ЭСКАТО ООН, призвав их принять участие в проекте ЕАТС и выбрать Координаторов. Мировому банку (МБ), Европейскому Банку Реконструкции и Развития (ЕБРР) и Азиатскому Банку Развития (АБР) было предложено обеспечить реализацию Проекта и выбрать своих Координаторов. Назначенные национальные Координаторы подготовили отчеты о стране, основанные на стандартном анкетировании.

Первое заседание экспертной группы по проекту было организовано совместными усилиями ЕЭК ООН и ЭСКАТО ООН в марте 2004 года. Местом проведения заседания была выбрана Алмата (Казахстан). На заседании присутствовали назначенные Координаторы из 16 стран и эксперты из многих международных организаций. Участники достигли соглашений по основным элементам стратегии развития евроазиатских транспортных связей, приняв во внимание основные маршруты, расположенные в рамках четырех главных Евроазиатских коридоров. Эти коридоры были обозначены международным сообществом ранее; они продлевают на восток существующие Пан-европейские Транспортные Коридоры. Также на заседании было решено применять в контексте назначенных маршрутов решения, подразумевающие использование нескольких видов транспорта. Кроме того, стороны единодушно признали необходимость решения проблем, связанных с пересечением границ. Основываясь на согласованной стратегии и учитывая вклад и предложения национальных Координаторов и помощь приглашенных консультантов, секретариаты собрали и обработали данные, относящиеся к инфраструктуре и транспортному потоку, объединили и проанализировали эти данные и подготовили предложения на рассмотрение странам-участницам.

Второе заседание экспертной группы по проекту было организовано ЕЭК ООН и ЭСКАТО ООН в ноябре 2004 года. Оно состоялось в Одессе, Украина. Представители правительств 16 стран евроазиатского региона, принявшие участие в заседании, определили главные автомобильные и железнодорожные пути сообщения, соединяющие Европу и Азию, а также методы развития данных путей сообщения. Более того, они достигли соглашений по вопросам обозначения главных перевалочных пунктов на маршрутах, составления базы данных Географической Информационной Системы (ГИС) и определения главных объектов вдоль выбранных маршрутов.

Правительство Турции приняло третье заседание экспертной группы в Стамбуле (июнь 2005 года). Представители правительств 18 стран-участниц с некоторыми оговорками приняли окончательное решение о приоритетных для развития железнодорожных, автомобильных и внутренних водных путях сообщения, соединяющих Европу и Азию, а также о перевалочных пунктах на этих маршрутах. Объединенные железнодорожные, автомобильные, внутренние водные пути сообщения и перевалочные пункты находятся в рамках упомянутых ранее четырех главных Евроазиатских Транспортных Коридоров (Часть I). В европейской части объединенные железнодорожные и автомобильные пути сообщения соединяются или совпадают с Пан-европейскими Транспортными Коридорами и территориями. 

Четвертое заседание экспертной группы состоялось в ноябре 2006 года в Салониках (Греция). В заседании приняли участие назначенные национальные Координаторы и эксперты из 11 стран, а также представители многих международных институтов, организаций, портовых управлений и транспортных операторов. Эксперты рассмотрели карты евроазиатских путей сообщения, разработанные на основе решений третьего заседания группы, а также некоторые изменения, предложенные странами и секретариатом. Они пришли к соглашению, что данные проекты могут служить образцом с точки зрения международной перспективы и подчеркнули важность национальных приоритетов, обозначенных правительствами отдельных стран. В то же время, заседание поддержало реализацию странами-участницами приоритетных проектов на выбранных маршрутах.

Выбранные железнодорожные и автомобильные пути сообщения включают в себя Транссибирскую магистраль, соединяющую западные границы Белоруссии и Украины с Владивостоком (крупный российский тихоокеанский порт), и имеющую ветки, ведущие в Китай (порт Шанхай) через Казахстан. Также в числе этих путей — Транспортный Коридор Европа-Кавказ-Азия (ТРАСЕКА), соединяющий новые страны-члены Евросоюза Румынию и Болгарию со странами Кавказа (через Черное море), а также со странами Центральной Азии и Китаем (через Каспийское море). По оси Север-Юг они включают дороги, соединяющие регионы Баренцева и Балтийского морей с Кавказом и Ираном через территорию России. По южному коридору с востока на запад дороги соединяют Юго-Восточную Европу с Ираном, Афганистаном и Китаем.

Внутренние водные пути, одобренные на сегодняшний день, включают реку Дунай, соединяющую центральную и юго-восточную Европу со странами Черного моря и Кавказа, а также Волгу, Дон и Днепр, в то время как река Урал соединяет северо-западную часть Казахстана с Каспийским морем. Реки Обь и Иртыш соединяют Россию и Казахстан на востоке.

Приоритетные железнодорожные, автомобильные и внутренние водные каналы и порты, выбранные на четвертом заседании экспертной группы в ноябре 2006 года, представлены в конце раздела в форме таблицы. Главные маршруты ЕАТС описаны ниже.

3.2  Железнодорожные маршруты ЕАТС

Несмотря на то, что морские пути, соединяющие основные деловые центры Европы и Азии, гораздо протяженней сухопутных маршрутов, последние все равно измеряются в тысячах километров. В условиях уже существующей обширной железнодорожной инфраструктуры и возрастающей значимости перевозки контейнерных грузов, железнодорожный сектор может стать основой развития конкурентоспособных евроазиатских наземных транспортных связей в качестве альтернативы морским путям сообщения. Европейское соглашение о международных магистральных железнодорожных линиях (СМЖЛ), разработанное ЕЭК ООН и упомянутое выше (раздел 2.1.2) устанавливает магистральные маршруты по направлениям «запад-восток» и «север-юг». Международные магистральные линии, расположенные на Кавказе и в Центральной Азии, примкнули к системе Европейских железных дорог в январе 2002 года, продлив, таким образом, трансъевропейские пути сообщения до границ Китая, Ирана и Афганистана. Западная Европа соединяется с Азией посредством расширенной сети, которая включает в себя: E-20 из Остенде в Бельгии во Владивосток на Тихом океане через Германию, Польшу, Белоруссию и Россию; E-50 из Парижа во Франции в Дружбу (Достык) в Казахстане на границе с Китаем через Швейцарию, Австрию, Венгрию, Украину и Российскую Федерацию; E-60 из Батуми (Грузия), через Баку (Азербайджан), через Каспийское море в Ашхабад (Туркменистан), Бухару и Ташкент (Узбекистан) и соединяется с E-50 в Арысе (Казахстан). Система также дополняется несколькими ветками для обеспечения обширного покрытия в направлении «север-юг».

Что касается азиатских железных дорог, межправительственное соглашение по сети Трансазиатских железных дорог (упомянутое в разделе 2.1.6) определяет железнодорожные магистрали, покрывающие 28 азиатских стран. Сеть ТАЖД простирается до границ Турции и стран Центральной Азии и Кавказа, обеспечивая железнодорожное сообщение до границ стран Европы.

Протяженность Железнодорожного Маршрута №1 ЕАТС (также известного как Транссибирская магистраль) более 10 000 км, его ветки простираются от восточных границ Евросоюза (Финляндия, Венгрия, Польша, Литва) до русского порта Находка на Тихом океане и русско-китайской границы. Маршрут №1 служит продолжением Пан-европейских Транспортных Коридоров II, V и IX в восточном направлении. Его принципиальные преимущества включают малое количество границ на пути, электрификацию, а также универсальную (1520 мм) колею. Часть маршрута, пролегающего по Европейской части России, принадлежит к сети Европейских железных дорог и комбинированных перевозок. Большая часть маршрута также является частью сети Трансазиатских железных дорог (ТАЖД). В настоящее время Маршрут №1 является ключевым для наземных контейнерных перевозок на большие дистанции между Европой и Восточной Азией. Единственным отмеченным недостатком Маршрута №1 является сравнительно высокая стоимость погрузки контейнеров в порту Находка.

Протяженность Железнодорожного Маршрута №2 ЕАТС более 8 000 км, он простирается от восточных границ ЕС с Белоруссией и Украиной через Российскую Федерацию, Казахстан и Восточный Китай до портов Лианюнганг и Шанхай. Маршрут №2 служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров II и IX в азиатском направлении; при этом большая часть этого маршрута принадлежит к сети ТАЖД. Он совпадает с Маршрутом №1 на отрезке между границами ЕС и городом Екатеринбург в Центральной России. По сравнению с Маршрутом №1 у него есть несколько недостатков. Во-первых, широкая колея в 1520 мм на казахско-китайской границе сменяется на 1435 мм стандарт, преобладающий в Китае. Во-вторых, некоторые участки на Маршруте №2 не электрифицированы. В-третьих, необходимо пересекать две дополнительные границы. Наконец, пропускная способность участка между Казахстаном и китайскими портами ограничена.

Главная ветка Железнодорожного Маршрута №3 ЕАТС ведет от юго-восточной границы ЕС (Венгрия-Румыния) до портов Лианюнганг и Шанхай. Маршрут №3 служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров IV, VIII и IX, а также ТРАСЕКА в восточноазиатском направлении. Значительный участок этого маршрута принадлежит сети ТАЖД. На Маршруте №3 предусмотрены две паромных переправы, из Константы на румынском побережье Черного моря в грузинские порты Батуми или Поти и из азербайджанского порта Баку на Каспийском море в порт Актау в Казахстане. На пути к Китаю Маршрут №3 и его ветки проходят через значительное количество стран и пересекают несколько границ; необходима смена колеи на границах стран ВЕКЦА с Китаем и Румынией.

Железнодорожный Маршрут №4 ЕАТС предлагает альтернативный путь сообщения между юго-восточной Европой и портами Лианюнганг и Шанхай, через Болгарию, Турцию, Иран, Узбекистан и Казахстан. Он служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров IV, VIII, X, а также ТРАСЕКА в направлении китайского побережья; часть маршрута также принадлежит сети ТАЖД. У данного маршрута два недостатка: две смены колеи (иранско-туркменская граница и казахско-китайская граница), а также тот факт, что большие отрезки Маршрута №4 не электрифицированы. Теоретически Маршрут №4 мог бы стать главной артерией для контейнерных перевозок между Европой и Азией. На практике только ограниченное количество поездов (один контейнерный поезд в неделю) циркулируют между Турцией и Центральной Азией.

Железнодорожный Маршрут №5 ЕАТС соединяет Северную Европу с Ираном, простираясь от финско-русской границы в южном направлении к Каспийскому морю и оканчиваясь в порту Бандар Аббас в Персидском заливе. Почти весь маршрут является частью сети ТАЖД. В данное время пропускная способность Маршрута №5 ограничена препятствиями на иранском побережье Каспийского моря, где основные объекты в портах Анзали и Рашт остаются незавершенными. После завершения строительных работ Маршрут № 5 может значительно уменьшить длительность грузовых перевозок между Ираном и странами ЕС.

Железнодорожный Маршрут №6 ЕАТС предлагает альтернативный путь сообщения между восточными границами ЕС (Венгрия, Польша) и российским побережьем Тихого океана, пролегающий через Украину и Российскую Федерацию (южнее Маршрута №1) к порту Владивосток, частично захватывая территорию Казахстана. Маршрут №6 служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров III, V и IX в направлении Тихого океана.  Некоторые отрезки данного маршрута принадлежат сети ТАЖД.

Железнодорожный Маршрут №7 ЕАТС предлагает альтернативный путь сообщения между ЕС и портами Лианюнганг и Шанхай, проходящий через территорию Украины, Российской Федерации, Казахстана, Узбекистана и Китая. Маршрут №6 служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров III и V, при этом весь маршрут принадлежит сети ТАЖД. Большие участки Маршрута №7 на территории Казахстана, Узбекистана и Китая не электрифицированы.

Железнодорожный Маршрут №8 ЕАТС ведет из Польши через Украину, южную часть России, Грузию и Азербайджан в город Астара на иранской границе. Таким образом, он также служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров III и V, при этом большая часть маршрута принадлежат сети ТАЖД.

Железнодорожный Маршрут №9 ЕАТС связывает Северную Европу с Центральной Азией (Казахстан, Узбекистан и Таджикистан) через территорию Российской Федерации. Значительные отрезки маршрута принадлежат сети ТАЖД. Так как большие участки Маршрута №9 не электрифицированы, пропускная способность маршрута ограничена.

3.3 Автомобильные маршруты ЕАТС

Европейское соглашение об основных международных транспортных магистралях (СОМТ), разработанное ЕЭК ООН и упомянутое выше (раздел 2.1.1) было дополнено в декабре 2001 года, внедрив международные магистрали на Кавказ и в Центральную Азию. Расширенная сеть включает в себя основные магистрали направления «восток-запад», такие как E-40 из Кале (Франция) в Риддер (Казахстан), которая приблизительно проходит по древнему Шелковому пути, E-60 из Бреста (Франция) в Иркештам на казахско-китайской границе и E-80 из Лиссабона (Португалия) в Гюрбулак на турецко-иранской границе. Сеть также включает в себя основные магистрали направления «север-юг», например, E-123 из Челябинска, расположенного вблизи Уральских гор в Российской Федерации, в Нижний Панж на таджикско-афганской границе.

Межправительственное соглашение по сети Азиатских шоссейных дорог (АШД) (упомянутое в разделе 2.1.5) описывает магистральные автомобильные маршруты в 32 азиатских странах. Сеть АШД включает в себя обширную сеть дорог в Турции и странах Центральной Азии и Кавказа, предоставляя автомобильные пути сообщения до границ с европейскими странами.

Автомобильный Маршрут №1 ЕАТС начинается на восточной границе ЕС с Белоруссией и Российской Федерацией, проходит через Российскую Федерацию до российского побережья Тихого океана и служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров II, V и IX. Часть маршрута принадлежит сети АШД. Он проходит параллельно вышеупомянутой Транссибирской магистрали. Неоднородное качество дорожной инфраструктуры, а также отсутствие безопасности на некоторых участках дороги означают, что Маршрут №1 едва ли может быть широко использован для трансконтинентальных автомобильных перевозок грузов или пассажирских перевозок, особенно в зимнее время.

Автомобильный Маршрут №2 ЕАТС проходит параллельно вышеуказанному Железнодорожному Маршруту №2 ЕАТС. Он служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров II и IX, при этом почти весь маршрут принадлежит сети АШД.

Автомобильный Маршрут №3 Евроазиатского транспортного коридора начинается на восточной границе ЕС с Украиной и заканчивается на китайском побережье (порты Лианюнганг и Шанхай), проходя через Украину, Российскую Федерацию, Казахстан, Кыргызстан и Восточный Китай. Маршрут №3 служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров II, IV, V, VIII и IX в восточном направлении, часть маршрута принадлежит сети АШД. В общей сложности маршрут пересекает восемь границ от пункта выезда в ЕС до пункта назначения в Китае. Качество дорог различно, особенно в Центральной Азии.

Автомобильный Маршрут №4 ЕАТС соединяет Юго-восточную Европу с портами Лианюнганг и Шанхай через Румынию, Грузию, Азербайджан, Казахстан, Узбекистан, Кыргызстан и Восточный Китай. Он служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров IV, V и IX. Маршрут №4 включает две паромных переправы (из Румынии в Грузию и из Азербайджана в Казахстан) и восемь пересечений границ. Качество дорог различно, от четырехполосного шоссе до узкой двухполосной дороги на некоторых участках.

Автомобильный Маршрут №5 ЕАТС соединяет Юго-восточную Европу с портами Лианюнганг и Шанхай. Он начинается на сербско-болгарской границе, проходит через Болгарию, Турцию, Иран, Афганистан, Узбекистан и Кыргызстан. Маршрут служит продолжением Панъевропейских Транспортных Коридоров IV, V, VIII и IX. Значительные участки маршрута принадлежат сети АШД. Маршрут пересекает восемь границ. Качество дорог различно, особенно в Центральной Азии.

Автомобильный Маршрут №6 ЕАТС соединяет Северную Европу с Ираном. Маршрут простирается от финско-русской границы в южном направлении к Каспийскому морю и заканчивается в порту Бандар Аббас в Персидском заливе. Почти весь маршрут принадлежит сети АШД. Он идет параллельно Железнодорожному Маршруту №5 ЕАТС.

Автомобильный Маршрут №7 ЕАТС соединяет порт Мурманск, расположенный на северном берегу Кольского полуострова вблизи Финляндии и Норвегии, с портом Одесса на юге Украины. Маршрут проходит через северо-восток России и Белоруссию. На участке между Санкт-Петербургом и Одессой Маршрут №7 совпадает с Панъевропейским Транспортным Коридором IX.

3.4 Внутренние водные маршруты ЕАТС и внутренние порты

Европейское соглашение о важнейших внутренних водных путях международного значения, разработанное ЕЭК ООН и упомянутое выше (раздел 2.1.4) охватывает около 28 000 км важнейших судоходных рек и каналов, а также около 350 портов международного значения от Атлантического океана до Уральских гор, соединяющих 37 стран в Европе и за ее пределами. Таблица 3.3 подчеркивает важность системы европейских водных путей в контексте ЕАТС. Таблица 3.4 приводит данные по внутренним речным портам на маршрутах перевозок по внутренним водным путям.

Большое количество внутренних контейнерных терминалов и перевалочных пунктов обеспечивают интермодальные связи внутри сети ЕАТС. Европейское соглашение о важнейших линиях международных комбинированных перевозок и соответствующих объектах (СЛКП), разработанное ЕЭК ООН и описанное выше (раздел 2.1.3), определяет все магистральные европейские железнодорожные линии, используемые при международных комбинированных (авто/жд) перевозках, а также конечные станции, пограничные пункты, паромные переправы и другие объекты, относящиеся к международным комбинированным перевозкам. ЕЭК ООН рассматривает в настоящее время распространение сети СЛКП на Кавказ и Центральную Азию. Данное действие может увеличить рентабельность и экологическую устойчивость системы Евроазиатского транспортного коридора.

