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В современных условиях развития интеграционных процессов в мировой экономи-

ке особое значение придается транспортной сфере. Формирование единого транспорт-
ного пространства в регионах создает дополнительные возможности для экономическо-
го развития интегрирующихся стран. Вместе с тем в литературе уделено недостаточно 
внимания определению сущности единого транспортного пространства (ЕТП) и вопро-
сам классификации интеграционных объединений по степени его развития, поэтому воз-
никает необходимость в разработке такой классификации. В статье обоснована целесо-
образность классификации интеграционных объединений по степени развития единого 
транспортного пространства. Разработана авторская формально-логическая классифи-
кация, в основе которой выделены четыре базовых типа ЕТП: транспортно-логистический – 
обеспечивает положительный мультипликатор интегрированного роста экономик для 
всех стран-участниц; инновационно-логистический и таможенно-логистический – вы-
зывают поляризацию в действии мультипликатора интегрированного роста экономик 
(в частности, возможны как положительные, так и отрицательные темпы роста значений 
ВВП стран-участниц); индустриально-логистический – обеспечивает нулевой мульти-
пликатор интегрированного роста экономик для всех стран-участниц. В заключении дела-
ется вывод о возможности унификации и гармонизации транспортного пространства в 
практике интеграционных объединений на основе разработанной классификации. 
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Введение 
 

Активизация процессов экономической интеграции в международных 
масштабах характеризуется развитием феномена «многоэлементных соеди-
нений» территориально сопряженных государств. Речь идет об интеграци-
онных объединениях, отличающихся процессами переплетения многих фаз 
деятельности, направленными на достижение эффекта вовлечения в хозяй-
ственный оборот территорий других районов, стран или их групп. Действие 
эффекта создает мультипликатор интегрированного роста экономики, форми-

                                                 
© Комов М.С., 2019 

 
This work is licensed under a Creative Commons Attribution 4.0 International License 
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/ 

 



Komov M.S. RUDN Journal of Economics, 2019, 27(2), 375–385 
 

 

376                                                            GLOBALIZATION AND ECONOMIC INTEGRATION 

руемый мерой умножающего воздействия обратной положительной связи до-
полнительных транспортных связей на выходную величину ВВП интегриро-
ванных стран. Однако этот мультипликатор показывает максимальное коли-
чество рыночной стоимости (которую может создать дополнительно произ-
веденный конечный товар или услуга) только в условиях единого транспорт-
ного пространства (Balassa, 1961; Haas, 1958; Lindberg, 1953; Wallace, 1990). 

Учитывая, что темпы роста совокупных значений ВВП интеграцион-
ных объединений (включая Европейский союз, МЕРКОСУР и др.) по про-
гнозам замедлятся к 2024 г. до 3 % (при 3,8 % в 2018 г.), для современных 
исследователей характерен поиск резервов их прироста за счет единого 
транспортного пространства (ЕТП) (Григорьева, 2018; Satty M. Putt, 2018). 

Существующий интерес объясняется тем, что создаются возможности 
для дополнительного роста производства товаров или услуг, каждая единица 
которых может создать новую рыночную стоимость. Однако процент приро-
ста максимизируется в процессе эволюционных изменений единого транспорт-
ного пространства – от наиболее простых форм к более сложным (по опре-
деленному признаку или критерию) (Комов, 2018). 

 
Обзор литературы 

 
Изучением проблем функционирования единого транспортного простран-

ства занимается достаточно широкий круг экономистов, таких как Е.А. Ко-
ролева, Е.В. Филатова (Королева, 2017), О.Н. Деняк (Деняк, 2015), которые 
определяют развитие этого пространства, исходя из различных действий, 
направленных на уничтожение границ транспортного обеспечения для при-
ращивания совокупных значений ВВП стран – участниц интеграционных 
объединений. 

Например, О.Н. Деняк, Е.А. Королева, В.К. Андреев, С.В. Андреев, иден-
тифицируют транспортное пространство как систему путей сообщения, при-
менительно к которым технические действия в системах управления транс-
портом могут влиять на объемы экспорта и общую рыночную стоимость всех 
готовых товаров и услуг, произведенных на территории стран-участниц в тече-
ние года (Деняк, 2015; Королева, 2017; Андреев, 2017). 

А.Н. Карачев определяет это пространство как технические сооруже-
ния и устройства для перемещения товаров и услуг, а также коммерческо-
правовые инструменты, которые расширяют доступ национальных постав-
щиков на зарубежные рынки (Карачев, 2004). 

Е.А. Королева, Е.В. Филатова (Королева, 2017), Б.М. Лапидус, Д.А. Ма-
черет (Лапидус, Мачерет, 2012), О.Н. Ларин (Ларин, 2017) рассматривают со-
ответствующее пространство как транспортное обеспечение территориально 
сопряженных государств, которое создает основу для роста национальных 
экономик (за счет расширения и укрепления связей, вовлечения в хозяй-
ственный оборот новых территорий). При этом Б.М. Лапидус и Д.А. Маче-
рет указывают на проблемы разработки оптимальных классификационных 
критериев в отношении единого транспортного пространства таких госу-
дарств, учитывая целесообразность его разбивки в соответствии с особенно-
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стями расширения и укрепления связей и эффектами мультипликации инте-
грированного роста экономик (Satty M. Putt, 2018). 

Таким образом, предмет сознательного стремления исследователей – это 
процесс выработки научных знаний в отношении классифицирования инте-
грационных объединений по степени развития единого транспортного про-
странства. В частности, И.И. Макашина и Е.В. Филатова отмечают, что хотя 
логика описания процессов унификации и гармонизации транспортного про-
странства в практике интеграционных объединений размыта и разнообразна, 
ее определяет эволюция взаимодействия стран-участников в направлении 
увеличения протяженности тех или иных транспортных объектов (техноло-
гических элементов) (Макашина, 2017). 

 
Классификация единого транспортного пространства:  

базовые типы 
 

Вопросы развития транспорта ежегодно вносятся в повестку обсужде-
ния проблем всех интеграционных объединений. При этом отсутствие 
устойчивой классификации единого транспортного пространства не позво-
ляет наилучшим образом описывать его, отражать современные трудности и 
использовать результаты в практических целях. 

Таким образом, исследование целесообразно начать с классификации 
основных интеграционных объединений, в которых ЕТП в данный момент 
функционирует, а именно: Совет сотрудничества арабских государств Персид-
ского залива (ССАГПЗ), Ассоциация государств Юго-Восточной Азии (АСЕАН), 
Евразийский экономический союз (ЕАЭС), ЕС (в том числе Еврозона), Эко-
номическое сообщество западноафриканских государств (ЭКОВАС), субре-
гиональный торгово-экономический союз МЕРКОСУР, Сообщество разви-
тия Юга Африки (САДК), Южно-Азиатская ассоциация регионального со-
трудничества (СААРК). 

Деление такого пространства возможно по результатам эволюции, иден-
тифицированным исходя из: 1) конечных явлений разнонаправленного услож-
нения среды взаимодействия государств-членов; 2) мультипликации инте-
грированного роста экономики (то есть основанием деления могут быть ре-
зультативные темпы роста совокупных значений ВВП). Предложим автор-
скую формально-логическую классификацию интеграционных объединений 
по степени развития единого транспортного пространства.  

В основу классификации положены базовые типы единого транспорт-
ного пространства: 1) транспортно-логистический, обеспечивающий положи-
тельный мультипликатор интегрированного роста экономик для всех стран-
участниц; 2) инновационно-логистический и таможенно-логистический, вы-
зывающие поляризацию в действии мультипликатора интегрированного ро-
ста экономик (в частности, возможны как положительные, так и отрицатель-
ные темпы роста значений ВВП стран-участниц); 3) индустриально-логистиче- 
ский, обеспечивающий нулевой мультипликатор интегрированного роста эко-
номик для всех стран-участниц (Satty M. Putt, 2018). 

Транспортно-логистический тип ЕТП ориентирован на взаимодействие 
в сферах припортового хранения, сопровождения и доставки нефти и других 
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грузов, осуществляемое с целью прироста значений ВВП от устранения струк-
турных диспропорций на транспорте. Данный тип пространства сформиро-
вался только в арабских государствах Персидского залива (характерен для 
ССАГПЗ). Так, с 2011 г. Совет сотрудничества арабских государств Персид-
ского залива инициировал расширение ЕТП ССАГПЗ за счет развития гру-
зовых и пассажирских железнодорожных маршрутов (в частности, утвержден 
проект GCC Railway Network общей стоимостью 106,2 млрд долл. США). 
Вместе с тем активная реализация проектов, включая Makkah-Madina Railway 
Link и Emirates Railway Project (стоимостью 25,6 млрд долл. США), ведется 
преимущественно в ОАЭ. В то же время соответствующие проекты в Бах-
рейне, Омане, Саудовской Аравии и Кувейте находятся на стадии проекти-
рования. Кроме того, в связи с действием меморандума по борьбе с терро-
ризмом остановлено возведение железнодорожного моста Катар – Бахрейн  
и закольцовка железных дорог GCC Railway Network. Развитие единых авто-
транспортных и железнодорожных сетей ограничено климатическими осо-
бенностями (в том числе наличием сезона дождей). Таким образом, к базо-
вым объектам транспортного пространства эти страны относят морские га-
вани (Satty M. Putt, 2018). 

До 2014 г. единое морское транспортное пространство стран – участниц 
ССАГПЗ отличалось структурными диспропорциями в отношении: 1) произ-
водственных основных и вспомогательных подразделений, ориентированных 
на ограниченные группы специализированных судов; 2) тоннажной специ-
фики, лимитируемой подходной способностью фарватера. Так, до 2014 г. 
среди всех портов ССАГПЗ безопасный подходной фарватер для супертан-
керов до класса FSO и развитую производственную инфраструктуру имели 
только несколько портов. Ряд объектов морского транспортного простран-
ства не были оборудованы контейнерными терминалами и терминалами для 
приема рефрижераторных контейнеровозов, контейнеровозов с негабарит-
ными и опасными грузами. 

С целью ликвидации диспропорций в 2014 г. было инициировано под-
писание меморандума о взаимопонимании и сотрудничестве на уровне пор-
товых администраций стран-участниц (исключая порты Катара в связи с 
санкциями в рамках меморандума по борьбе с терроризмом), а также согла-
сованы технолого-технические стандарты развития ЕТП в акваториях Пер-
сидского залива и Красного моря. 

Инновационно-логистический тип ЕТП (характерен для АСЕАН) дей-
ствует на основе официальных протоколов, разрешающих свободное пере-
мещение приоритетных грузов. Такой тип ЕТП ориентирован на взаимодей-
ствие в сферах хранения, сопровождения и доставки грузов приоритетных 
отраслей, осуществляется с целью прироста ВВП от повышения конкурен-
тоспособности и эффективности других отраслей экономики. Специфичным 
является то, что положительные темпы роста ВВП от использования ЕТП 
характерны для наиболее развитых государств – участниц АСЕАН, таких 
как Сингапур, Вьетнам, Индонезия и Таиланд (рис. 1). В остальных случаях 
использование ЕСП отрицательно влияет на результаты производственной 
деятельности отраслей страны-участника вследствие снижения конкуренто-
способности продукции приоритетных отраслей. 
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Развитие единых автотранспортных и железнодорожных сетей ограни-
чено спецификой географического положения АСЕАН и геологическими ката-
клизмами. Например, на Филиппинах всего 17 % асфальтированных дорог и 
только одна пассажирская железнодорожная линия Манила – Сан-Фернандо – 
Легаспи – Албай. Во Вьетнаме 19 % дорог имеют твердое асфальтовое покры-
тие, а магистралью грузовой сети является однопутный Ханой – Хошимин. 

 

 
 

Рис.1. Распределение мультипликации интегрированного роста экономики АСЕАН 
вследствие использования ЕТП* 

[Figure. 1.Distribution of animation of ASEAN integrated economic growth  
as a consequence of the use of a single transport space] 

 
Примечание. * – в связи с низким техническим оснащением в ЕТП не включены объекты Бру'

нея, Камбоджи, Лаоса и Мьянмы. 
Источник: разработано автором на основе (Satty M. Putt, 2018). 

 
Так, на основе официальных протоколов Морского форума АСЕАН с 

2007 г. созданы морские коридоры ЕТП Юго-Восточной Азии для перевозки 
приоритетных грузов, к которым отнесены отрасли электроники и электро-
техники, высокие технологии и другие, инновационность которых подтвер-
ждена агентствами по технологиям, науке и исследованиям стран-участниц 
(согласно правилам происхождения товаров, которые способствовали бы 
динамической торговле в АСЕАН). В рамках морских коридоров применя-
ется частичная либерализация торгового режима (на основе Соглашения об 
общем эффективном преференциальном тарифе 1992 г.). В ЕТП задейство-
ваны грузовые терминалы морских гаваней: Сингапур, Кай Меп, Хошимин и 
Вунгтау (Вьетнам), Лаем Чабанг (Тайланд), Манила (Филиппины), Джакарта 
и Сурабая (Индонезия) (Satty M. Putt, 2018). 
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Таможенно-логистический тип ЕТП сформировался на основе стандар-
тизированной системы законов, действующих во всех странах интеграцион-
ных объединений (характерен для ЕС и формируется в ЕАЭС). Такие ЕТП 
ориентированы на комплексное взаимодействие в сферах услуг, связанных с 
транспортным оформлением грузов, деятельностью транспортных компаний 
и складских комплексов, и предусматривают прирост ВВП от развития еди-
ной транспортной сети (в том числе от расширения доступа поставщиков 
транспортных услуг на новые рынки). Например, в ЕС ЕТП начало свое фор-
мирование с развития Трансъевропейской транспортной сети (TEN), гори-
зонтальной и вертикальной интеграции национальных транспортных систем 
(за счет диверсификации транспортных коридоров, формирования стыковых 
трансграничных участков транспортной сети и развития мультимодальных 
объектов) (Бондарев, 2017; Satty M. Putt, 2018). Характерными примерами 
являются: Евротоннель под Ла-Маншем (мультимодальный объект, соеди-
няющий автомобильное и железнодорожное сообщение Англии и Франции); 
мосты и тоннели через проливы Большой Бельт (мультимодальный объект, 
соединяющий автомобильное и железнодорожное сообщение, острова Фюн 
и Зеландия, Дания); мост-тоннель Эресунн (мультимодальный объект, со-
единяющий автомобильное сообщение Дании и Швеции) и другие (Зуенко, 
2016). Аналогичным образом сегодня развивается евразийская транспортная 
сеть, где базовое внимание уделяется диверсификации транспортных кори-
доров, обеспечивающих выход к морским портам (на Балтийском и Черном 
морях, Дальнем Востоке, в Персидском заливе), и формированию стыковых 
трансграничных участков транспортной сети (Зуенко, 2017; Баева, 2018). 

Следует отметить, что ЕТП ЕС характеризуются более сложной экономи-
ческая и правовой спецификой (в сравнении с формирующимся ЕТП ЕАЭС), 
поскольку интеграционное объединение построено на взаимодействии по прин-
ципу общего рынка и экономической конвергенции стран-участников. Вместе 
с тем специфика эксплуатации таможенно-логистических ЕТП одинакова. Такое 
пространство использует транспорт как носителя процесса интеграции. Он обес-
печивает общее функционирование интеграционных объединений как взаи-
мосвязанного целого. При этом автотранспортное пространство доступно 
для поставщиков транспортных услуг, однако формируется в рамках особых 
технических условий и режимов, что обеспечивает поляризованный эффект 
мультипликации интегрированного роста экономики (Комов, 2018). 

Например, в ЕС действуют режимы внутреннего транзита «Дорожный 
союз» для Западных стран Евросоюза и режимы каботажных перевозок для 
более дешевых перевозчиков из Восточной Европы (регулируемые регла-
ментом Европейского парламента и Совета ЕС № 1072/2009). В результате 
формируется поляризованное распределение мультипликации (рис. 2) (Satty 
M. Putt, 2018). 

В ЕАЭС учет соответствующих эффектов не производился. Тем не менее 
в его ЕТП также предусмотрены программы поэтапной либерализации выпол-
нения перевозчиками (зарегистрированными на территории одного из госу-
дарств-членов) автомобильных перевозок грузов между пунктами, располо-
женными на территории другого государства-члена, на период с 2016 по 
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2025 г. (разделы IV–V программы, которой также предусмотрены режимы 
каботажных перевозок). В РФ режим каботажных перевозок станет доступ-
ным только после внесения изменений в ст. 7 Федерального закона «О госу-
дарственном контроле за осуществлением международных автомобильных 
перевозок и об ответственности за нарушение порядка их выполнения». 

Индустриально-логистический тип ЕТП на данный момент характерен 
для ЭКОВАС, САДК, СААРК и МЕРКОСУР. Хотя пространства разнообразны 
по среде взаимодействия, они ориентированы на интеграцию промышленных 
и логистических сфер (от добычи или производства сырья до реализации го-
товой продукции) с целью прироста ВВП от индивидуального усиления по-
зиций государств-участниц в формировании транспортной политики инте-
грационного объединения и использования экспорта транспортных услуг 
как источника доходов. Соответствующая индивидуализация целей приво-
дит к внутренним конфликтам, многообразным административным и эконо-
мическим барьерам. Такая особенность не позволяет достигнуть прироста 
ВВП и целостности в эксплуатации транспортного пространства. Например, 
за 1995–2016 гг. 16 % введенных Аргентиной и 3 % введенных Бразилией, 
Парагваем и Уругваем антидемпинговых мер – это меры против стран – 
участниц МЕРКОСУР (Баева, 2018). 
 

 
 

Рис.2. Распределение мультипликации интегрированного роста экономики ЕС 
вследствие использования ЕТП 

[Figure 2.Distribution of the animation of the integrated growth of the EU economy 
as a result of the use of a single transport space] 

 
Источник: разработано автором на основе (Satty M. Putt, 2018). 

 
Этот тип ЕТП формируют интеграционные группировки государств со 

слабыми, неравномерными уровнями экономического развития. Таким образом, 
развитие транспортных объектов здесь минимально. Например, в ЭКОВАС 
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и САДК основу ЕТП составляют несколько трансконтинентальных магистра-
лей, а именно: Транссахарская (соединяет Алжир и Лагос (Нигерия)) и Транс- 
сахельская (соединяет Дакар (Сенегал) и Нджаменой (Чад)), некоторые транс- 
африканские магистрали в стадии строительства (магистраль Лагос (Нигерия) – 
Момбаса (Кения), магистраль Лагос (Нигерия) – Нуакшот (Мавритания), 
Каир (Египет) – Габороне (Ботсвана)). Инициированы проекты по строитель-
ству железных дорог (Мали – Нигер, Того – Буркина-Фасо) и их объединению 
в единую сеть. Однако 80 % магистральных и железнодорожных проектов 
приостановлены в связи с политической нестабильностью в районах строи-
тельства и дефицитом транспортных средств. В МЕРКОСУР и СААРК вхо-
дят страны, имеющие разные уровни экономического развития, закономер-
но, что и основа ЕТП развита слабо и неравномерно (Баева, 2018). Напри-
мер, страны – участницы МЕРКОСУР не имеют автотранспортных сообще-
ний (развиты только автомагистрали, шоссе и дороги местного значения). 
Венесуэла не имеет железнодорожной связи с соседней Бразилией (где от-
сутствует железнодорожный международный транспорт). В Уругвае желез-
нодорожное сообщение развито слабо (60 % железнодорожных веток недей-
ствующие). В СААРК наименее развиты транспортные объекты в Непале, 
Бутане и Пакистане (страны имеют небольшое количество стыковых транс-
граничных участков транспортной сети). В Непале основная трасса Катман-
ду – Покхара нуждается в капитальном ремонте, а в Бутане нет железных 
дорог и водных путей (основные перевозки осуществляются через дорож-
ную сеть, которая группируется вокруг главной трассы Пхунчолинг – Тра-
шиганге) (Satty M.Putt, 2018). 

 
Заключение 

 
На основе анализа транспортных систем крупнейших интеграционных 

союзов в статье разработана классификация интеграционных объединений 
по степени развития единого транспортного пространства, выделены его ба-
зовые типы: транспортно-логистический, инновационно-логистический, та-
моженно-логистический, индустриально-логистический. Она дает возмож-
ность унификации и гармонизации транспортного пространства в практике 
интеграционных объединений. 
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Abstract. In modern conditions of development of integration processes in the world 
economy, special importance is attached to the transport sector. The formation of a single 
transport space (STS) in the regions creates additional opportunities for the economic devel-
opment of the integrating countries. At the same time, the literature does not pay enough at-
tention to the definition of the essence of the single transport space and the classification of 
integration associations according to the degree of its development. Therefore, there is a need 
to develop such a classification. The article substantiates the expediency of classification of 
integration associations according to the degree of development of a single transport space. 
The author's formal-logical classification is developed, which is based on three basic types of 
a single transport space: transport and logistics type provide a positive multiplier of integrated 
economic growth for all participating countries; innovative-logistic and customs-logistic types 
cause polarization in the action of the multiplier of integrated economic growth (in particular, 
both positive and negative growth rates of GDP values of the participating countries are pos-
sible); industrial and logistics type provide a zero multiplier of integrated economic growth 
for all participating countries. The conclusion is made about the possibility of unification and 
harmonization of transport space in the practice of integration associations on the basis of the 
developed classification. 
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