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М Е Ж Д У Н А РО Д Н Ы Е  Т РА Н С П О РТ Н Ы Е  К О Р И Д О Р Ы  
КАК П Р И О Р И Т Е Т Н О Е  Н А П РА ВЛ ЕН И Е У ЧАСТИЯ У КРА И Н Ы  

В П РО Ц ЕС С А Х  Е В Р О П Е Й С К О Й  И Н Т Е ГР А Ц И И

С целью создания условий для быстрого й безо­
пасного передвижения грузов и  пассажиров между 
странами и континентами во второй половине XX 
века начался процесс развития так называемых «меж­
дународных транспортных коридоров» (далее — 
МТК), в пределах которых обеспечивается единый 
характер движения и согласовываются необходимые 
для этого технологические, экономические, норма­
тивно-правовые, логистические и экологические ус­
ловия, В настоящее время вся система М ТК посте­
пенно объединяется для создания единой планетар­
ной транспортной системы на основе интеграции 
континентальных транспортных коммуникаций 
между Европой и Азией, Азией и Америкой, Евро­
пой и Африкой и т. д. Одним из основных в этом 
контексте является направление Европа-Азия, по­
скольку между данными регионами не только про­
стирается огромное пространство е населением свы­
ше 3 млрд чел. (то есть около половины населения

планеты), но и разворачиваются главные события 
международной торговли уже с. конца XX в. В бли­
жайшей перспективе ожидается удвоение роста тор­
гового обмена между Европой и Азией с достижени­
ем 600 млрд рол. в  год [1]. В связи с этим возрастает 
существенность значения исследования проблемы 
формирования единого транспортного пространства 
как в рамках Евразийского материка в целом, так и 
в рамках Европы в частности, а также интеграции 

' Украины в данную систему.
Актуальность данной темы обусловлена необ­

ходимостью интеграции транспортных сетей и 
транспорта Украины в международную транспорт­
ную систему и  европейскую транспортную сеть с 
целью привлечения дополнительного объема пере­
возок и валютных поступлений, сокращения транс­
портных затрат, приближения к  международным 
стандартам перевозки пассажиров и грузов, энерге­
тических и экологических показателей работы
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транспорта и  увеличения экспортного потенциала 
в рамках международного рынка транспортных ус­
луг путем значительного повышения конкуренто­
способности украинских перевозчиков.

Сотрудничество Украины с Европейскими стра- 
намй в вопросах создания и  развития сети междуна­
родных транспортных коридоров является одним из 
основных аспектов участия Украины в системе Ев­
ропейской трансіюртно-лошстической интеграции. 
Как экономическая категория, понятие М ТК моло­
дое, требующее глубокой научной проработки, кото­
рой в настоящее время занимается ряд научно-иссле­
довательских институтов и организаций. Так, суще­
ственный вклад в развитие данной проблемы осуще­
ствили украинские, российские и  европейские ис­
следователи в области транспортной логистики, гео­
графии, государственного регулирования экономи­
ки, международной экономической деятельности 
Украины, интеграционных процессов в Западной и  
Восточной Европе -  Б. Аникин, Т  Блудова/Л. Гаев­
ская, В. Гурнак, П. Гудзь, А, Един, И. Колесник, 
И. Малярчук, Ю. Нерущ, С, Пирожков, Д, Прейтер, 
И. Смирнов. В их научных работах раскрываются ос­
новные направления европейской транспортной по­
литики, региональные аспекты ее логистической 
стратегий, а также описывается существующая сис­
тема МТК и основные принципы ее функциониро­
вания, Однако не изученной остается проблема прак­
тического решения данного вопроса, а именно—раз­
работки отдельных рекомендаций и  конкретных ме­
роприятий, призванных ускорить процесс интегра­
ции национальных транспортных сетей (в том чис­
ле и украинских) в единую транспортную сеть ЕС. В 
связи с этим целью данной статьи является определе­
ние мер экономического и административного харак­
тера, необходимых для повышения эффекта от интег­
рации транспортной системы Украины в систему ев­
ропейских транспортных коммуникаций.

Понятие «Еврологистика» возникло с развити- 
ем ш ггеграционных процессов в Европейском Союзе 
как одно из основных направлений евроинтеграции. 
Еврологистика отображает процесс формирования 
западноевропейской транспортно-логистической 
сети с созданием соответствующих коммуникаций и 
логистических терминалов. В настоящий момент в 
Трансъевропейскую транспортную сеть уже входят 
75,2 тыс. км автомагистралей, 78 тыс. км железнодо­
рожных путей, 330 аэропортов, 270 международных 
морских портов и система управления транспортом, 
однако и это не предел, поскольку сеть продолжает 
развиваться и совершенствоваться [2, с. 2].

Членство Украины в международных транспор­
тных организациях и структурах, ратификация ряда 
международных соглашений, конвенций и  иных . 
документов по вопросам транспортных систем и
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перевозок стали первыми шагами, с которых нача­
лась интеграция украинского транспортного комп­
лекса в Европейскую транспортную систему.

Среди направлений участия Украины в евро­
пейской транспортно-логистической интеграции 
следует выделить: Паневропейские (Международ­
ные) транспортные коридоры; Трансконтиненталь­
ные транспортные коридоры (далее — ТКТК); Па­
невропейские транспортные зоны; Международные 
логистические терминалы. Так, через территорию 
Украины проходят четыре М ТК (№ 3, 5, 7, 9), че­
тыре трансконтинентальных транспортных коридо­
ра (ТРАСЕКА; «Европа-Азия»; «Балтика-Черное 
море»; Черноморское транспортное кольцо), Укра­
ина входит в одну из четырех Паневропейских 
транспортных зон, а именно в Черноморскую 
транспортную зону, которая определена Евроко- 
мйсеией как  приоритетная,

М ТК являются основным способом интегра­
ций транспортной системы Украины в европейскую 
транспортную сеть. Так, в рамках четырех МТК, 
проходящих через территорию Украины, сосредото­
чены основные направления движения грузопото­
ков через Территорию нашей страны. А сами кори­
доры сходятся в крупнейших транспортных узлах: 
Киевском, Львовском, Одесском.

Понятие МТК в мировой практике является ком- 
плексным и включает в себя наземные и водные транс- 
портные магистрали с соответствующей инфраструк­
турой, дополнительными сооружениями, подъездны­
ми путями, пограничными переходами, сервисными 
пунктами, грузовыми и пассажирскими терминалами, 
оборудованием для управления движением.

В настоящий момент в рамках коридоров, про­
ходящих через территорию Украины, сосредоточены 
значительные объемы международной торговли (400 
млрд дол. в год), которые по прогнозам экспертов, 
увеличатся на 35-40 % к  2010 г. [2, с. 8]. При этом 
активизация участия Украины в процессах Евроло- 
гистики должна быть направлена на то, чтобы зна­
чительная Часть данного транзита прошла через 
транспортную систему нашего государства. Для этого 
Украина обладает всеми необходимыми .предпосыл­
ками. Так, по данным британского института БепбаИ 
Украина характеризуется наивысншм в мире коэф­
фициентом транзитности [3, с. 264). Наша страна 
находится на пересечении трех важнейших междуна­
родных маршрутов транспортировки грузов: между 
Россией и странами юго-восточной Европы и Сре­
диземноморья, между Европой и странами азиатско- 
тихоокеанского региона, а также между Европой и 
странами Закавказья и  центральной Азии.

Технологические мощ ности национальной 
транспортной инфраструктуры дают возможность 
ежегодно перевозить железнодорожным, водным
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(нош (утренней акватории) и  автомобильным транс- 
портом и перерабатывать в портах свыше 60— 
70 млн т грузов, На сегодняшний день длина желез- 
| шдорожмых путей в рамках МТК, проходящих че­
рез территорию Украины, составляет 3162 км, из 
11 их 92,3 % — двухколейная линия, 77,3 % -  на элек­
тротяге, 90 % — оборудованы электроблокировкой 
[ 41, За последние пять лет на отрезках транспортных 
коридоров электрифицировано более 500 км желез­
ных дорог, реконструировано 85 вокзалов, увеличи­
лось количество поездов, В целом, благодаря фи­
нансовым ресурсам «УкрзашзницЬ удается активно 
инвестировать в модернизацию инфраструктуры.

Хуже ситуация на автомобильных дорогах, от­
носящихся к транспортным коридорам. Почти 10 
лет Украина искала средства на реконструкцию ав­
тодороги Чоп — Киев. Кредит удалось получить 
только в 2006 г. от ЕБРР. Уже реконструирован уча­
сток Чоп — Стрый, сейчас ведется работа на участ­
ке Стрый -  Броды. В минувшем году также нача­
лась реконструкция отдельных участков дороги 
Киев -  Ковель, но реально эти дороги будут гото­
вы к эксплуатации к  середине 2008 г.

Однако несмотря на то, что в целом транспор­
тная. сеть Украины отвечаеттребованиям по пропус­
ку необходимых объемов транзитных грузов, есть 
ряд обстоятельств технического характера, ограни­
чивающих ее пропускную способность. Так, в на­
стоящий момент имеющийся транзитный потенци­
ал страны (без трубопроводов) используется лишь 
на 50 %, поскольку техническое состояние украин­
ских дорог государственного значения, которые 
совмещаются с транспортными коридорами, а так­
же сервисная инфраструктура дорожно-сгроитель- 
пого комплекса не отвечают европейским требова­
ниям. Они не способны удовлетворить растущие 
объемы международных транспортных потоков ни 
по скорости движения, которая ограничена пропус­
кной способностью дорог (3—7 тыс. единиц в сут­
ки), ни состоянием дорожного полотна, ни по ка­
честву и перечню предлагаемых сервисных' услуг, 
что позволяет говорить пока только о потенциаль­
ной возможности украинской транспортной систе­
мы привлекать значительные объемы транзитных 
грузопотоков, в то время как фактически она толь­
ко сдерживает увеличение транзита.

Из-за невысокого технического уровня путево­
го хозяйства железных дорог и недостатков в пере­
работке грузов на сортировочных станциях отече­
ственные железные дороги обеспечивают скорость 
движения поездов 80 км в час (при европейском 
стандарте — 120 км в час). И з-за недостаточного 
количества автострад.евронсйского уровня и низко­
го качества дорожного покрытия в Украине допус­
тимая масса грузового автомобиля (при превыше­

нии который платятся дополнительные денежные 
суммы) составляет 38 т (против 40—48 г —в странах 
Европы). При наличии достаточного количества 
морских и  речных портов в Украине только 6 из них 
(Южный, Ильичевский, Одесский, Николаевский, 
Мариупольский, Усть-Дунайский) имеют глубину 
возле причалов свыше 10 м. Неудовлетворительным 
является состояние перегрузочной техники, исполь­
зуемой при комбинированных перевозках: ее износ 
достигает 80 %. Заметным явлением в реализации 
транзитного потенциала морских портов является 
рост количества перегруженных контейнеров, ведь 
контейнеризация грузов является одним из перс­
пективных направлений совершенствования техно­
логии перевозок [4]. ...

Кроме того, к  основным причинам, сдержива­
ющим развитие транзита грузов в Украине, относят:

неупорядоченность системы контроля грузов 
на границе, многочисленные бюрократические пре­
пятствия при оформлении транзитных перевозок. 
Так, в настоящий момент простои транспорта на 
пересечении границ нередко превышают сроки всей 
транспортировки;

высокую стоимость услуг, которые предостав­
ляются таможенными брокерами, контрольными 
службами и транспортными терминалами;

недостаток комплексного, в том числе инфор­
мационного обслуживания на пути транзита. В со­
ответствии с международными стандартами среднее 
расстояние- между, логистическими транспортно- 
складскими комплексами на п у т  транзита не дол­
жно превышать 150 км  (в Украине — 250 км), меж­
ду пунктами авто- и  дорожного сервиса — 70 км (в 
Украине — 140 км) [3, с. 273]. .

Так, например, в 2005 г. загруженность транс­
портных путей, входящих в состав транспортных 
коридоров в рамках территории Украины, составля­
ла для М ТК №  5 (Италия-Словения-Венгрия-Сло- 
вакия-Украина) — 50 %, для М ТК №  9 (Финляндия- 
Россия-Беларусь-Украина-Молдова-Румыния-Гре- 
ция) — лишь 30 %. В то же время емкость ТКТК 
Балтика — Черное море на протяжении всего мар­
шрута использовалась всего на 4,4 %, М ТК №  3 — 
на 10,3 %, ТКТК Европа — Азия — на 14,9 %, М ТК 
№ 9 -  на 17,9 %, М ТК М  5 -  на 29,1 % [3, с. 270].

Таким образом, в настоящий момент можно 
говорить о реальной возможности увеличения тран­
зитных перевозок территорией Украины. Для чего 
необходимо провести целый комплекс мероприя­
тий, который должен включать в себя:

1. Мероприятия по улучшению текущего не­
удовлетворительного технического состояния авто­
мобильных и железных дорог, мостовых сооружений, 
туннелей в рамках пересекающих Украину М ТК пу­
тем их немедленной модернизации, повышения ка-
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чества дорожного сервиса, ликвидации дефицита 
комплексного, в том числе информационного обслу­
живания и проч. Так, в частности, необходимо мо­
дернизировать железнодорожную и автодорожную 
инфраструктуру в направлениях: Львов-Киев (кори­
дор № 3), Чоп-Львов (коридор №  5), Жмеринка- 
Одесса (коридор № 9), также осуществить строитель- 
ство мостового перехода через реку Западный Буг 
(коридор Балтийское море — Черное море), посколь­
ку неудовлетворительное состояние данных участ­
ков в значительной степень сдерживает объем гру­
зопотоков, Но оценкам экспертов только на разви­
тие железных дорог Украины до 2010 г. понадобит­
ся более 19 млрд дол.. В 2003 г. Национальный банк 
Украины предоставил кредит в размере 2 млрд грн тх 
развитие транспортного комплекса Страны, а Евро­
пейский банк реконструкции и развития выделил 
кредиты д ля проектов модернизации железных до­
рог по трассам' ДОТК в 120 млн евро. Именно таким 
образом предусматривается реконструировать укра­
инскую часть М ТК№  5. Данный вопрос обсуждал­
ся на Международной Транспортной конференции 
в Киеве в.октябре 2002 г., где участниками были 
представители 11 стран Европы, и было принято 
решение о продолжении коридора до Киева, и да­
лее’ -  в Россию с выходом на Транссибирскую ма­
гистраль. Такое повышенное внимание к  Железно­
дорожному транспорту обусловлено Тем, что по 
оценкам экспертов ЕС, к  2015 г. доля железных до­
рог в перевозке грузов на территорий Европы достиг­
нет 35 % [1], В этой связи Украине и в дальнейшем 
целесообразно уделять приоритетное внимание раз­
витию и обновлению материально-технической 
базы, инфраструктурных и  вспомогательных объек­
тов на железнодорожном транспорте. Эксперты при­
водят следующие данные касательно состояния под­
вижного состава: к  2010 п значительная его часть от­
работает свой срок службы, в том числе — свыше 
80 % маневровых тепловозов, около 605 пассажирс­
ких вагонов, почти 80 % магистральных электрово­
зов, свыше 80 % магистральных тепловозов [1]. По­
этому использований кредитов Национального бан­
ка Украины и Европейского банка реконструкции и 
развития дня реконструкции именно железнодорож­
ной отрасли Украины на фоне роста важности дан­
ной отрасли для перевозки грузов в рамках ЕС ста­
новится актуальным и  целесообразным.

2. Поэтапное присоединение Украины к  меж­
дународным конвенциям и  многосторонним согла­
шениям в области транспорта, а также членство в 
международных транспортных организациях с оп­
ределением приоритетов, связанных с интеграцией 
транспортно-дорожного комплекса Украины в 
транспортные системы ЕС и СНГ и дальнейшим 
развитием транзитных перевозок.

' 3. Ускорение пропуска грузопотоков через госу­
дарственные границы, для чег о необходимо модер­
низировать пункты пропуска на государственной 
границе в соответствии с международными стандар­
тами. В настоящий момент на маршрутах прохожде­
ния транспортных коридоров размещено 12 автомо­
бильных, 11 железнодорожньгх и 3 пункта пропуска, 
расположенных на морских и речных портах. Среди 
пунктов пропуска для автомобильного сообщения в 
настоящее время только пункт «Краковец» (транс­
портный коридор № 3); построенный в 1997 г, со­
ответствует международным стандартам [5]. Осталь­
ные пункты пропуска требуют значительной рекон­
струкций и строительства новой инфраструктуры.

4. Внедрение прогрессивных форм организации 
транспортного сообщения, развитие его логисти­
ческих начал (приоритетным здесь являются кон­
тейнерные и контрейлерные перевозки до железной 
дороге) как в рамках собственной транспортной 
сети, так и в международном евразийском аспекте, 
поскольку одним  лиш ь соверш енствованием  
средств производства на транспорте нельзя обеспе­
чить беспрерывный рост объемов грузовых и  пасса­
жирских перевозок (включая транзитные). В связи 
с этим в Украине необходимо создать систему ло­
гистических (транспортно-складских) комплексов 
(далее — ТСК) в соответствии с международными 
стандартами. Подобный опыт уже имеет Российс­
кая Ф едерация, где активно формируется сеть 
транспортных региональных логистических цент­
ров. Первый из них расположен в Республике Та­
тарстан, второй формируется в порту Находка, тре­
тий — в Ростове-на-Дону. В стадии согласования 
еще два: в районах Санкт-Петербурга и  Москвы. В 
условиях интеграции транспортных сетей подобные 
логистические центры являются хорошим стимулом 
для экономического развития страны и  укрепления 
связей с мировой логистической сетью.

Целесообразно определить первоочередные 
пункты для создания региональных ТСК в Украи­
не с учетом наиболее важных международных 
транспортных маршрутов и МТК, таких как Киев — 
Ковель — Варшава — Берлин, Львов — Братислава — 
Прага, Львов — Будапешт — Белград. Киев -т Мос­
ква, Киев — М инск — Вильнюс — Рига — Таллин — 
Санкт-Петербург, Одесса — Рени — Бухарест — Со­
фия — Афины, Д онецк—Ростов-на-Дону —Тбили­
си — Ереван, Симферополь — Харьков — Курск — 
Москва. Очевидно что таковыми являются восемь 
городов Украины (подчеркнуты).

5. Осуществление мер по защите своих нацио­
нальных экономических и транспортных интересов 
в системе международных транспортных коридоров 
путем содействия развитию и  деятельности нацио­
нальных транспортно-логистических фирм, прини-
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мня но внимание то, что по объективным причинам 
на украинском рынке тршспортно-логиетинеских 
услуг, в частности в секторах экспресс-доставки и 
комплексной перевозки имущества, пока что доми- 
пируют западные логистические компании, - .

Заключение. Реорганизация законодательной 
базы на сегодня является одним из главных направ- 
лоний транспортной политики Украины; Эта рабо­
та проводится при активном сотрудничестве Пра­
вительства с ассоциациями экепедитороа Ее ре­
зультатом стали принятые Верховно^ Радой Укра­
ины рад законодательных актов. «Программа создд- 
I ши и функционирования национальной сети меж­
дународных транспортных коридоров». Закон Укра­
ины «О комплексной программе развития Украины 
как транзитного государства в 2002-2010 гг.» , «Кон­
цепция реформирования транспортного сектора 
экономики», Закон «О транспортной и экспед итор­
ской деятельности», Закон «О транзите»- — вот да­
леко не полный, их перечень. Это означает, что Пра­
вительством начата активная работа в направлении 
реконструкции транспортной системы страны: про­
писан график мероприятий, необходимых для мо­
дернизации транспортного комплекса, определены 
конкретные направления деятельности, предусмат­
ривается вьвделение средств на каждый из проектов. 
Вопрос лишь в неуклонном выполнении поставлен­
ных перед транспортниками задач и своевременном 
выделении денежных средств.

Министерство транспорта и связи, на основе 
прогнозов роста ВВП, внешней торговли Украины 
и темпов прироста мировой торговли, может гово­
рить о значительном увеличении .объемов, перевозок 
на транспорте к  2015 г. Дальнейшее исследование 
проблемы участия Украины в системе .европейской 
транспорттга-лошстической интеграции обуславли­
вается необходимостью привлечения данных това- 
ропотоков через территорию нашей страны.Лнализ 
выполнения первых этапов, заложенных в Про­
грамме создания и  функционирования националь­
ной сети международных транспортных коридоров, 
показывает, что эффект от выполненных меропри­
ятий положительный — за последние 7 дет набдЮт 
дается стойкий рорт суммарных объемов тран зи т

ных перевозок. Вложение финансовых ресурсов в 
реконструкцию транспортной отрасли, присоеди­
нение к  международным конвенциям и многосто­
ронним соглашениям в области транспорта позво­
ляют Украине уйти от практики банальною исполь­
зования того факта, что перевозчики многих стран 
просто вынуждены осуществлять транзит через 
нашу Территорию (скажем, венграм при перевозках 
в Роееию сложно нас «объехать»: маршрут через 
Словакию, Пол ьшу и Белоруссию намного длиннее 
и затратнее), и начать, наконец, создавать условия, 
необходимые для привлечения дополнительных 
товаррцотоков, что, в свою очередь, позволит при­
влекать дополнительные финансовые поступления 
в государственный бюджет. То- есть сам процесс 
интеграций транедортной системы Украины в евро­
пейскую транспортную сеть с помощью междуна­
родных транспортных коридоров здесь является не 
самоцелью, а лишь основным средством обеспече­
ния национальных интересов, в том' числе в тран­
зитной сфере, средством наиболее эффективною 
использования выгодного географического положе­
ния нашей страны, сс существующей транспортной 
сети и инфраструктуры.
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