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International cargo transportation vehicles play an important role in the economies of the European Union. The modern EU transport policy aims to create a single trans-European transport system, the functioning of which will be based on the principles of improving the quality of road transport, the development of intermodal transport and the implementation of a uniform tariff policy. At the same time, the EU transport sector there are a number of problems, the main of which is the congestion of Railways, the shortcomings in the organization of movement and security of transportation, disparities and the use of different modes of transport. Also in the article, the behavioral analysis of the cooperation of the EU and the CIS in the transport sector and noted the potential of this interaction
Мировой рынок автомобильных перевозок является одними из наиболее динамично развивающихся по сравнению с рынками других видов транспортных услуг. В последние годы рынок автомобильных грузоперевозок значительно увеличивается в объеме за счет высокой востребованности этих услуг как у коммерческих предприятий так и у частных лиц. Появляется большое число новых транспортных компаний, предпочитающих работать в этой сфере несмотря на то, что финансовый порог вступления на рынок транспортных перевозок довольно высок.
Международные грузовые перевозки автомобилями особенно распространены в Европе, где небольшие расстояния между странами и существуют высокоразвитые сети дорог, мягкие миграционные и таможенные процедуры.

Транспорт является одной из основ экономики ЕС и играет важную роль в экономическом росте и создании рабочих мест. В транспортной отрасли занято около 10 млн. человек (4,2% от общего числа занятых в экономике), непосредственно обеспечивающих транспортные потребности экономики и населения ЕС [1, с.114]. Половина работников отрасли занята на автомобильном транспорте: 2/3 в грузовом секторе и 1/3 – в пассажирском. Общие затраты на перевозки составляют около 1 трлн. евро в год, то есть более 10% ВВП Европейского союза. Стоимость транспортной инфраструктуры и технологий оценивается в 20% суммарной стоимости основного капитала стран ЕС, а протяженность автомобильных дорог ЕС составляет 5 млн. км, в том числе 60 тысяч километров современных автомагистралей. Трансъевропейская транспортная сеть охватывает наиболее важные направления перевозок. Ожидается, что к 2020 году протяженность трансъевропейских автомобильных дорог достигнет 96 тысяч километров. [1, с. 115]
По объему перевозок автомобильным транспортом в первую шестерку стран ЕС входит Германия, Польша, Испания, Франция, Италия и Великобритании.

В период 2004-2009 годов объем автомобильных грузоперевозок упал в большинстве стран ЕС. Это частично связано с тем, что в период мирового кризиса 2008-2009 года все страны, кроме Польши и Греции снизили перевозки именно автомобильным транспортом. Самый высокий спад наблюдался в Ирландии (- 49%) и Кипре (- 34%). С другой стороны, в десяти странах перевозки грузов увеличились в 2009 году по сравнению с 2004, так в Польше и Греции рост составил 60% и 45% соответственно. Медленное восстановление автомобильных грузоперевозок продолжалось в 2010 году, хотя абсолютные показатели и темпы роста оставались значительно ниже предкризисных. Транспортные операторы ЕС меньше инвестировали в новые транспортные средства. Фактически сопоставление предкризисных и посткризисных показателей (2008–2012 годов) демонстрирует снижение объема перевозок в тоннах на 10% и сокращение числа регистраций новых транспортных средств – на 42%. [2]
Разработанные Международным союзом автомобильного транспорта (IRU) индексы  автотранспорта, которые позволяют сопоставить рост ВВП, объемы грузовых перевозок и число регистраций новых транспортных средств в 58 странах, показывают, что на фоне стран Евросоюза, в которых темпы роста остаются очень низкими, страны БРИК (Бразилия, Россия, Индия и Китай) имеют существенный рост в отрасли автомобильных перевозок. Количество регистраций новых транспортных средств в Европейском союзе снизилось за 2005-2012 годы на 16%, в то время как в странах БРИК количество регистраций новых грузовых транспортных средств за тот же период практически утроилось: со 141 683 до 409 067 единиц. За 2010-2011 годы автотранспортные операторы БРИК перевезли на 7,7% больше грузов по сравнению с перевозчиками из ЕС, которые увеличили объемы перевозок на 1,6%. В 2102 году темпы роста транспортной работы в странах ЕС снизились до 0,8% и, в конечном счете, стабилизировались в 3-м и 4-м кварталах. Число регистраций новых автотранспортных средств в 2012 году в странах ЕС увеличилось лишь на 0,7%.[3]
Сложность выхода рынка автомобильных грузоперевозок Евросоюза из кризисного состояния подтверждает, что в транспортном комплексе ЕС имеется ряд проблем:

1) Прежде всего это перегруженность путей сообщения. Уже в 1990-е годы некоторые регионы и направления перевозок в странах Западной Европы начали страдать от транспортной перегрузки. Особенно это относится к таким промышленным районам, как Рур, Рандштандт, Северная Италия и юг Англии, а также к крупнейшим городам и подходам к аэропортам. В последние годы из-за роста международных перевозок проблема перегруженности охватила автомагистрали европейского значения, хотя ежегодно под их новое строительство отводится около 4 тысяч га земли. Однако, несмотря на это, 7-8 тысяч км таких автомагистралей, то есть 10% всей протяженности дорожной сети, имеют проблемы с  транспортными заторами. Основной причиной перегруженности выступает существеннный рост парка легковых автомобилей, в течение последних 30 лет его численность в странах ЕС утроилась.

Характерно, что загруженность дорог западноевропейских стран сочетается с недостаточной обеспеченностью путями сообщений периферийных районов, то есть новых стран-членов ЕС, которые остро нуждаются в укреплении экономических связей с центральными рынками ЕС.

Прогнозы автотранспортных перевозок на ближайшее будущее показывают, что без принятия необходимых мер перегруженность путей сообщения значительно возрастет и Евросоюз за счет этого может значительно утратить конкурентоспособность своих экономик. 

2) В обеспечении грузовых потоков на территории ЕС сложились явные диспропорции. В 2011 году из общего объема перевозок грузов на автомобильный транспорт приходилось около 46%, морской транспорт – 42%, железные дороги – 8%, внутренние водные пути – 4%. В странах ЕС по-прежнему актуальной остается проблема конкуренции между различными видами транспорта. В настоящее время акцент переносится на автомобильный транспорт. Автоперевозчики, создав жесткую конкуренцию другим видам транспорта и между собой, вынуждены обходить нормы, касающиеся продолжительности рабочего дня, лицензий и дорожной безопасности. Основной причиной нарушения законодательства является сравнительно низкая себестоимость перевозок автотранспортом в новых странах, вступивших в ЕС.

3) Острейшей транспортной проблемой в ЕС, как и в других странах мира, являются ДТП. В настоящее время ежегодно в дорожно-транспортных происшествиях погибает свыше 40 тысяч человек. Жертвы ДТП – будь то погибшие или раненые, обходятся обществу в огромную сумму – 160 млрд. евро в год, включая страховые выплаты в размере 60 млрд. евро, что составляет 1,5% ВВП ЕС. Вместе с тем, несмотря на повышение интенсивности движения, европейская транспортная система становится безопаснее. 

4) Следующая проблема - загрязнение транспортом окружающей среды. Основная доля токсичных веществ выбрасывается автомобильным транспортом. Только по парниковым выбросам на его долю приходится 71%.

Учитывая сложившуюся ситуацию, в Евросоюз разрабатываются меры, способствующие снижению вредных выбросов. В 2007-2012 годы объем парниковых выбросов был сокращен более чем на 8%, а к 2020 году по сравнению с 1990 планируется его уменьшение на 20%. Выбросы СО2 также будут сокращены. В результате один легковой автомобиль на 1 километр пути в 2015 году станет выбрасывать 120 г СО2, а в 2020  –  95 г.

Отмеченные выше трудности во многом определяют транспортную политику стран Западной Европы. В течение почти 30 лет после подписания Римского договора Совет министров ЕС не мог проводить единую транспортную политику. Лишь в 1985 году, после того как Европейский суд определил неспособность Совета министров к действию в этой сфере, государства-члены ЕС были вынуждены признать обязательное исполнение законодательных инициатив Евросоюза. В соответствии с Маастрихтским договором 1992 года на смену принципу единогласия в принятии решений по транспортной политике пришел принцип квалифицированного большинства, хотя тенденция к единогласию сохраняется.

Современная транспортная политика ЕС предусматривает около 60 особых мер, реализация которых должна значительно приблизить страны союза к созданию единой трансъевропейской транспортной системы. Эти меры, по существу, представляют собой программу действий, содержащую предложения, касающиеся всех видов транспорта. В ее основе лежат следующие принципы:
1) Повышение качества работы автомобильного транспорта. Благодаря своей гибкости и широкой доступности автомобильный транспорт является для многих стран мира исключительно важной транспортной отраслью. Однако резервы автомобильного транспорта из-за его значительной раздробленности и давления, оказываемого на тарифы грузоотправителями, ограничены. По этой причине некоторые автотранспортные перевозчики прибегают к демпингу и пытаются обойти законодательство и нормы безопасности, чтобы сохранить свои преимущества.
В связи с этим в ЕС предпринимаются законодательные шаги по изменению отдельных положений контрактов с целью защиты интересов перевозчиков и более строгого соблюдения правил добросовестной конкуренции. Предполагается установить более жесткий контроль над ростом автомобильных перевозок и обеспечить железнодорожный и водный транспорт как наиболее экологически чистые необходимыми средствами для превращения их в конкурентоспособные альтернативы и тем самым избавиться от длительной практики несбалансированной конкуренции.

В соответствии с транспортной политикой ЕС до 2050 г., которая была принята 28 марта 2011 г. в Брюсселе, 30 % автомобильных грузоперевозок на дистанции более 300 км необходимо переключить на другие виды транспорта, основным образом, на железнодорожный и водный. Причем к 2050 г. далекие автогрузоперевозки обязаны будут сократиться уже на 50 % [4].
Таким образом, настоящая структура грузоперевозок по территории ЕС будет меняться, а всем остальным участникам перевозочного процесса  понадобится принимать во внимание эти перемены;
2) Развитие интермодальных перевозок. В настоящее время специалисты ЕС полагают, что в этой области пока еще мало ощутимых достижений, если не считать нескольких крупных портов на стыке железнодорожных и водных коммуникаций. Поэтому более масштабной интеграции видов транспорта придается большое значение, поскольку она способна существенно повысить перевозочный потенциал транспортной системы. Приоритетной задачей считается техническая гармонизация и применение прогрессивных перевозочных технологий;
3) Проведение единой тарифной политики. В ЕС существует страновая специфика взимания платы за проезд. Это ведет не только к раздробленности внутреннего рынка союза и нарушению конкуренции в рамках транспортной политики, но и к отсутствию реального стимула для использования «чистых» видов транспорта и наименее загруженных путей сообщения. Для решения этой проблемы  будет проходить согласование и унификация налогов на топливо для коммерческого транспорта (в частности для грузовых автомобилей) и согласование правовых норм взимания платы за проезд.

Регулирование транспорта сопряжено с трудностями из-за противоречий между целями ЕС и протекционистскими национальными интересами. Поскольку международные нормы и правила направлены на облегчение торговых и коммерческих связей, в них не в полной мере учитываются требования защиты окружающей среды и безопасности движения.

Расширение границ ЕС и выход трансъевропейских сетей за пределы континента актуализируют проблему гармонизации международных и национальных интересов в области транспорта. Европа намерена играть большую роль в принятии международных норм и правил, регулирующих транспорт, путем обеспечения ЕС полноценного доступа в межправительственные транспортные организации, а не иметь в них лишь статус наблюдателя. Занимая консолидированную позицию в этих организациях Европейский союз смог бы больше влиять на их работу и продвигать идею создания такой системы международного транспорта, которая учитывала бы фундаментальные требования устойчивого развития всей сети транспортных коммуникаций. 

Главным органом ЕС по вопросам транспорта является Комиссия по транспорту. Она разрабатывает и осуществляет мероприятия, способствующие устранению препятствий на пути формирования общей транспортной политики. Таким образом были установлены ограничения габаритных размеров и грузоподъемности транспортных средств, определено общее число лицензий на выполнение международных перевозок грузов автомобильным транспортом и их распределение между странами союза. 

· В ЕС применяются следующие основные системы транзита: 

· общий транзит (Common transit); 

· карнет TIR (Carnet TIR); 

· карнет АТА (Carnet ATA); 

· региональные соглашения: рейнский манифест (Rhine Manifest);

· перемещение товаров НАТО (NATO Form 302); 

· почтовый транзит (Post); 

· соглашение о перемещении товаров между складами (Procedures with economic impact). 

Основным методом транзита в Европейском союзе является общий метод. Он был принят совместной Конвенцией ЕС и Европейской ассоциации свободной торговли (EC/EACT) в 1987 году (окончательная редакция документа утверждена 20 декабря 2000 года) и вступил в силу с 1 июля 2001 года. Ежегодно по данному методу в ЕС проводится около 10 млн. операций.

 Транспортная комиссия Евросоюза разработала «Транзитную систему ЕС», которая определяет правила автомобильных перевозок грузов между странами-членами, что влечет за собой отказ от использования Carnet TIR (книжки МДП – транзитного документа транзита, подтверждающего право перевозить грузы через международные границы в опломбированных таможней кузовах автомобилей или контейнерах с упрощением таможенных процедур).

Так как действие Транзитной системы ЕС не распространяется на невходящие в состав ЕС страны, автоперевозчики этих стран пользуются книжками МДП при транзите через территорию Евросоюза, так же как и европейские перевозчики, осуществляющие транзитные перевозки грузов в страны и из стран не входящих в Евросоюз, пользуются книжками МДП. Экспертные оценки статистической информации стран ЕС демонстрируют, что отказ от конвенции МДП и переход к транзитной системе ЕС существенно упростил взаимопонимание автомобильных перевозок в странах союза, ускорил прохождение таможенных пунктов, облегчил процедуру выписки документов и привел к развитию смешанных перевозок с привлечением железнодорожного и морского транспорта. 

Так же на территории Европейского Союза применяется Киотская конвенция – Международная конвенция по упрощению и гармонизации таможенных процедур. В Конвенции Киото определены обязательства принимающих конвенцию стран способствовать упрощению, стандартизации и гармонизации таможенных процедур, что существенным образом влияет на упразднение защитных мер и формирование международных торговых отношений. Кроме того, отношения на рынке автомобильных перевозок ЕС регулируют такие правительственные организации как Комитет по внутреннему транспорту Европейской экономической комиссии ООН и неправительственные организации, где страны Евросоюза имеют членство: Международный союз автомобильного транспорта (IRU), Международная федерация экспедиторских ассоциаций (FIATA).
С учетом того, что в рамках Европейского союза интегрированы страны с разным уровнем развития и конкурентоспособности, многие страны ЕС стремились защитить национальный рынок от более дешевых автоперевозчиков из других стран. Однако в период 2010-2011 годов вступило в действие постановление ЕС №1072/2009 «об общих правилах доступа к международным автомобильным перевозкам», где определяются единые правила осуществления каботажных перевозок (выполнение транспортных услуг внутри определенной страны иностранным перевозчиком, когда место погрузки и выгрузки находится в данной стране).

Как правило, каботажные перевозки осуществляются нерезидентами транспортных операторов на «временной» основе. Поэтому был необходим более согласованный подход для решения этого вопроса. Согласно Постановлению № 1072/2009, понятие «временные» определяется как предоставление более трех операций каботажа в течение семи дней после разгрузки в конце международной поездки. Кроме того, существует ограничение в виде одной каботажной грузоперевозки на каждую страну-участницу ЕС за период трех дней (отсчет начинается с момента въезда транспортного средства на территорию этой страны без груза). Это Постановление распространяется на все страны Евросоюза и каботажные перевозки внутри союза сейчас могут осуществлять транспортные компании, которые являются обладателем лицензии ЕС. Однако для Румынии и Болгарии выполнять каботажные перевозки стало возможным только с 1 января 2012 года.

По оценкам специалистов, международные автомобильные грузоперевозки ЕС состоят, в основном, из двусторонних перевозок между членами ЕС (82%), 15% приходится на перевозки с третьими странами и 3% –  на каботаж. Для Европейского союза в целом, уровень проникновения каботажных перевозок составляет не более 1% [5 с. 127]. Бельгия, Франция и Дания имеют самый высокий уровень проникновения каботажных перевозок.

Европейский Союз формирует на рынке автомобильных перевозок свободную конкуренцию и в соответствии с этим транспортно-логистическая компания из любой страны ЕС может осуществлять как автоперевозки из конкретной страны ЕС, так и осуществлять автомобильные грузоперевозки в эту страну. В рамках дальнейшей либерализации рынка международных автотранспортных перевозок, ЕС поддерживает также и отказ от ограничений на каботажные перевозки (на их количество и длительность). 

Отношения в сфере автомобильного транспорта между государствами-членами ЕС и третьими странами (кроме Швейцарии) в настоящее время регулируются двусторонними соглашениями. Продолжаются переговоры о создании общего рынка автомобильных грузоперевозок между ЕС и его юго-восточными соседями – Албанией, Боснией и Герцеговиной, Хорватией, Македонией, Черногорией, Сербией и Косово. Параллельно с принятием единой нормативной базы европейскими партнерами на юго-востоке, рынки постепенно будут открыты по системе квот. Квота будет дополнительной к квотам, уже установленным в рамках существующих двусторонних соглашений с отдельными членами Евросоюза. 

Страны ЕС имеют достаточно большую протяженность границ со странами Содружества независимых государств,  которая составляет 6,2 тысяч км. Границу с ЕС имеют регионы России, Беларуси, Украины, Молдовы. Несмотря на то, что основные конвенции и соглашения на международном уровне у данных объединений практически не отличаются, рынок транспортных услуг ЕС все же более либерализирован за счет ратификации Киотской конвенции, упрощающей таможенные процедуры и введении единого таможенного транзита, благоприятно влияющем на международные перевозки грузов.
Одним из направлений воздействия ЕС на транспортную политику СНГ выступает приграничное сотрудничество, целью которого является создание благоприятных условий развития приграничных территорий, так как они существенно уступают по сравнению с уровнем развития приграничным регионам ЕС. Правовые основы этого направления деятельности ЕС содержатся в европейской рамочной Конвенции о приграничном сотрудничестве территориальных сообществ и властей 1980 года, к которой присоединились многие государства-участники СНГ. Приграничное сотрудничество осуществляется в экономической, культурной, социальной, сфере транспорта, включая строительство и функционирование пограничных автомобильных пунктов пропуска. Сотрудничество осуществляется путем заключения соглашений и подготовки совместных программ и проектов местными и территориальными органами власти соответствующих субъектов.

Основной формой приграничного сотрудничества ЕС и СНГ являются еврорегионы. Они представляют собой территориальные образования, состоящие из административных территорий государств-соседей. Они создаются для развития взаимных связей, эффективного решения общих региональных проблем, развития и совершенствования транспортной системы внутри региона. Еврорегионы действуют практически на всей приграничной территории ЕС и СНГ, например, «Буг», «Неман», «Нижний Дунай», «Карелия» и другие. Их задачами являются налаживание контактов в сфере экономики, транспорта, развитие природоохранной деятельности. За счет финансовых вложений ЕС в развитие еврорегионов приграничные территории государств-участников СНГ получают дополнительные возможности для осуществления экономической деятельности и повышения уровня благосостояния граждан, проживающих на их территории.

Важным аспектом влияния ЕС является оказание финансовой помощи. Основной объем финансов передается государствам-участникам СНГ в рамках программы ТАСИС (технического содействия СНГ). Это программа, разработанная ЕС для стран СНГ в целях содействия развитию экономических и политических связей ЕС со странами-партнерами. ТАСИС выполняет свою функцию путем предоставления субсидий нуждающимся государствам-партнерам. Приоритетными областями финансирования являются транспорт, энергетика, защита окружающей среды. В рамках программы ТАСИС было профинансировано создание трансграничного информационного центра на границе ЕС – Беларусь. На территории России были построены современные автомобильные пункты пропуска на российско-финской границе. Значительная помощь, в том числе на развитие транспортного сектора, была предоставлена Молдове. В Казахстане был осуществлен проект программы «Поддержка развития политики транзитных коридоров», в результате чего был принят закон о смешанных перевозках в Республике Казахстан.

С 2007 году программу ТАСИС заменил Европейский инструмент добрососедства и партнерства. В его основе лежит новый принцип финансирования – страна-участница совместных программ должна предоставлять на их реализацию не менее 10 % суммы, предоставляемой ЕС. Кроме того, существенная доля финансовой помощи была передана государствам-участникам СНГ в рамках реализации программы ТРАСЕКА (транспортный коридор Европа-Кавказ-Азия). Программа, принятая на конференции в Брюсселе, направлена на создание альтернативного транспортного коридора из Европы через Черное море, Кавказ и Каспийское море в Азию. Цель программы: выделение инвестиций с целью развития и приведения в соответствие с международными стандартами транспортной инфраструктуры государств-участников СНГ.

Еще одним направлением взаимодействия ЕС с СНГ является «Северное измерение» – это политика ЕС, направленная на развитие трансграничного сотрудничества ЕС и его приграничных стран, включая Россию. Зоной взаимодействия выступает арктический регион и Калининградская область. Политика «Северного измерения» осуществляется на основе соответствующей Политической декларации и Рамочного документа, принятых в 2006 году.

С 1 января 2010 года в рамках реализации данной политики функционирует Партнерство «Северного измерения» в области транспорта и логистики (ПСИТЛ). Деятельность ПСИТЛ регламентируется соответствующим Меморандумом о взаимопонимании, подписанным Россией, Республикой Беларусь, Норвегией и ЕС. Целью ПСИТЛ является совершенствование в соответствии с экологическими нормами и потребностями региона основных транспортных коммуникаций и логистических связей в регионе для стимулирования устойчивого экономического роста на местном, региональном и глобальном уровнях посредством сосредоточения на ограниченном числе приоритетных инфраструктурных проектов.

В рассмотренных направлениях сотрудничества наиболее четко прослеживается содействие ЕС развитию транспортной системы государств-участников СНГ. Поскольку ЕС и СНГ являются непосредственными соседями, гармонизация транспортного законодательства способствует построению международных транспортных коридоров, соединяющих Европу и Азию и в этом направлении в настоящее время идет активное сотрудничество и в будущем можно ожидать прогрессивных результатов совместного развития транспортной сферы. Таким образом, транспорт выступает в качестве одной из основ для увеличения взаимодействия экономик стран ЕС и СНГ. Он является одним из базовых секторов, как стран ЕС, так и СНГ, и обеспечивает социально-экономическое развитие и способствует международной торговле. 
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