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аннОТацИЯ

Транспортный сектор представляет собой один из краеугольных камней единого внутреннего 
рынка Европейского союза. Логистически связывая входящие в интеграционное объединение 

государства, он одновременно рассматривается как один из источников вызовов, в первую 
очередь климатических. Из-за повышения значимости «зеленой» экономики все большую 
актуальность приобретают анализ и сопоставление регуляторных практик, инициируемых 

как на наднациональном, так и на национальном уровнях. В настоящем исследовании 
предпринимается попытка оценить современные составляющие целей транспортной политики 
ЕС и связать их с реальным положением вещей в отдельных элементах транспортного сектора 

объединения. В статье показаны заложенные в транспортной политике противоречия, 
заключающиеся в несоответствии ее целей и возможностей. В известной степени эта 

предпосылка затрудняет приложение концепции «круговой» европеизации к транспортной 
политике, которая регулирует уникальное по своим внутренним характеристикам 

хозяйственное явление. В работе описываются основные элементы транспортной политики 
ЕС, подчеркивается ее разветвленный и дифференцированный характер. Вместе с тем едва 
ли можно утверждать, что на протяжении эволюции произошли существенные изменения 

в ее целеполагании. Таким образом, данная политика вписывается в следующую логическую 
конструкцию: ее развитие, с одной стороны, зависит от глубины интеграции в ЕС, а 

с другой стороны, сдерживается изначально встроенными в интеграционную конструкцию 
дисбалансами. Именно эти дисбалансы не позволяют достичь поставленных целей в области 

сокращения выбросов и изменения соотношения между различными видами транспорта. 
Свои сложности имеются в вопросах развития транспортной инфраструктуры и привлечения 

инвестиций в эту сферу. В статье подчеркиваются неоднозначные характер и результативность 
транспортной политики Европейского союза ввиду упомянутой противоречивости 

рассматриваемой сферы. Такие итоги определяют направления будущих мер воздействия на 
транспортную сферу в ЕС с учетом принципиальной неспособности разрешить противоречие, 

состоящее в связанности экономического роста и повышения вредоносных выбросов 
в атмосферу.
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Транспортный сектор обеспечивает 5,2%  добавленной стоимости в  ЕС, 
в нем занято 5,3% работников1. Благодаря транспорту, как известно, достигает-
ся бóльшая связность территории, что важно в контексте новых стратегических 
подходов ЕС, а также увеличивается мобильность, что соответствует постулатам 
и задачам единого внутреннего рынка объединения. Кроме того, как отмечается 
исследователями и представителями институтов ЕС, при сравнительно неболь-
шом вкладе сектора в производство добавленной стоимости он является одним 
из крупнейших загрязнителей, ведь на транспорт приходится до четверти вы-
бросов парниковых газов2. Этот сектор практически не сократил эмиссию отно-
сительно уровня 1990 г., а также объемы конечного потребления3. Что важнее, 
транспорт в ЕС является крупнейшим конечным потребителем источников энер-
гии для неэнергетических целей. Так, на автомобильный транспорт приходит-
ся 49% используемой нефти, на водный – 9%, воздушный – 8%4. Учитывая, что 
уровень зависимости от нефти в ЕС превышает 97%, в текущих геополитических 
условиях со стороны лиц, принимающих решения, очевидно должно нарастать 
внимание к вопросам транспортной политики.

Из сказанного следует, что транспортный сектор (даже без включения в него 
значимых вопросов логистики и / или транспортного оборудования) замыкает-
ся на немалом числе политически чувствительных для ЕС вопросов. Данное 
утверждение представляется весьма важным, поскольку общая транспортная 
политика, хотя фигурировала уже в  Римском договоре, развивалась нелиней-
но, обладала гетерогенной структурой принятия решений5, а  также не всегда 
глубоко и  однонаправленно имплементировалась национальными законода-
тельствами. Последнее обстоятельство объясняется как спецификой самой от-
расли, так и особенностями транспортных систем государств-членов. Более того, 
 отдельные составляющие транспортного комплекса довольно сильно различа-
ются условиями деятельности, особенностями регулирования, организацион-
ной структурой, нормами безопасности и многими другими элементами. Иными 
словами, дифференциация в рамках отрасли, которая является объектом надна-
ционального регулирования, возможно, выше, чем во многих других сферах эко-
номической деятельности.

Парадокс заключается в  том, что политическая и  экономическая значи-
мость транспортной политики в последние годы, очевидно, возрастала. Многие 
амбициозные цели как «зеленого», так и «цифрового» переходов в ЕС в перво-
очередном порядке затрагивали сферу транспорта. Одновременно происхо-
дило  накопление проблем, которые в  том или ином виде стали затрагивать 
транспортные вопросы. Все это требует реагирования со стороны институтов ЕС 
и  государств-членов, что весьма затруднительно осуществить, имплементиро-
вать и особенно реализовать на пространстве всего объединения.

1 “EU Transport in Figures 2024,” European Commission, 2024, accessed March 10, 2025, https://tinyurl.com/43wp3a5h.
2 Варнавский 2024.
3 “How Russian Oil Flows to Europe: Imports, Dependency, Trade Value, Ports and Pipelines,” Transport and Environment, March 7, 

2022, accessed March 10, 2025, https://tinyurl.com/45cttuj8.
4 “Oil and Petroleum Products – a Statistical Overview,” Eurostat Database, March 25, 2024 accessed March 10, 2025, https://tiny-

url.com/2vyuxwd8.
5 Fleur 2009.
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Кроме того, указанные вопросы, вероятно, требуют комплексного понима-
ния, не ограничивающегося узкими рамками отраслевых исследований, а впи-
сывающего вопросы транспорта в широкий контекст современной «антикризис-
ной» стратегии ЕС. В целом можно говорить о некоторой активизации научного 
осмысления проблематики транспортной политики ЕС, но оно пока представля-
ется несколько фрагментированным.

Цель настоящего исследования  – оценить степень соответствия между со-
временными составляющими целей транспортной политики Европейского со-
юза и перспективами их реализации в реальном секторе экономики. Ведущим 
фактором для анализа последнего элемента является выявление наиболее суще-
ственных ограничений для дальнейшей гармонизации и  оптимальной импле-
ментации общей транспортной политики.

Стоит, однако, отметить, что в настоящей статье рассматриваются далеко не все 
аспекты транспортной политики ЕС (так, опускаются некоторые вопросы либерали-
зации рынка, развития отдельных элементов инфраструктуры, например портовой, 
и т.д.), что объясняется крайней сложностью и комплексным характером рассматри-
ваемой проблематики. Основной фокус работы направлен на оценку соответствия 
между заявляемыми стратегическими целями транспортной политики и реальны-
ми экономическими характеристиками рассматриваемой отрасли.

концептуальные подходы к транспортной политике еС

Академическая литература, в  которой в той или иной мере освещается 
транспортная политика ЕС, крайне дифференцированна. Она отражает юриди-
ческие, отраслевые, технические и многие другие аспекты транспортного секто-
ра, а также отдельных видов транспорта в разных странах ЕС. В целом, с учетом 
заявленной цели, научные материалы по транспортной политике объединения 
можно условно разделить на несколько крупных категорий. Во-первых, суще-
ствуют исследования, в рамках которых изучаются транспортная политика как 
таковая1 или аспекты ее эволюции2. Отдельный пласт работ посвящен специ-
фике и  месту транспортной политики в  системе принятия решений в  ЕС3. Ис-
следователи отмечают особую роль не только наднациональных институтов, но 
и национальных (и часто субнациональных) правительств, лоббистских органи-
заций и других групп давления4, что может несколько отличать движущие моти-
вы транспортной политики от тех, что имеют место в направлениях деятельно-
сти ЕС. Достаточно крупные кластеры исследований представлены следующими 
вопросами: эффективность имплементации мер транспортной политики5; взаи-
мосвязь между транспортной политикой и целями «устойчивого зеленого» пе-
рехода, адаптированного под современные цели ЕС6; дифференциация между 
 государствами – членами Европейского союза7.

1 Moszczyńska 2022.
2 Giorgi, Schmidt 2002.
3 Aparicio 2017.
4 von Malmborg 2023.
5 Dolge et al. 2023.
6 Haywood, Jacob 2023.
7 Bednarz-Okrzyńska 2024.
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Отечественные исследователи также уделяли внимание транспортной по-
литике ЕС, хотя эту тематику нельзя назвать распространенной. В  ряде работ 
рассматриваются правовые и организационные аспекты транспортной полити-
ки1, отмечается постепенный и длительный процесс перехода к единым нормам 
транспорта2. В ряде исследований фиксируются не только этапы эволюции транс-
портной политики и распространения ее на разные виды транспорта, но и опре-
деленные проблемы. Так, эксперты выделили три потенциально слабых звена 
в реализации транспортной политики ЕС: искусственное затягивание процесса 
создания полноценной конкурентной среды на едином рынке транспортных ус-
луг, перерождение технических агентств в самостоятельных акторов, а также не-
достаточное использование механизмов государственно-частного партнерства3. 
В научной литературе освещались отдельные направления реализации транс-
портной политики ЕС, включая морской4 и железнодорожный5 транспорт.

В действительности же спектр ракурсов, в которых рассматривается транс-
портная политика, крайне велик. С точки зрения поставленной в  начале на-
стоящей работы проблемы (потенциальное несоответствие между целями 
и возможностями транспортной политики) интересным представляется анализ 
энергетической политики сквозь призму концепции европеизации. В  узком 
смысле европеизация предполагает процесс создания, распространения и  ин-
ституционализации формальных и неформальных правил, процедур и норм, ко-
торые согласуются и утверждаются в ходе политического процесса на наднацио-
нальном уровне в ЕС, а потом закрепляются в национальном законодательстве 
государств-членов6. Стоит отметить, что понимание европеизации в разные пе-
риоды исследований существенно отличалось: если на ранних этапах процессы 
воздействия ЕС на национальные государства и влияния последних на принятие 
решений на уровне объединения рассматривались линейно, то более совре-
менное видение европеизации предполагает «круговой» процесс. В его рамках 
уровни принятия решений постоянно влияют друг на друга, наднациональные 
нормы трансформируют нормы национальные, а  те, видоизменившись под 
воздействием регулирования ЕС, в свою очередь, начинают по-новому воздей-
ствовать на наднациональный уровень7. При этом действующие лица на нацио-
нальном уровне могут по-разному использовать «Европу» и ее регулирование 
в зависимости от своих целей.

Европеизация как концепция предполагает прежде всего изменение вну-
тренних политических процессов, системы управления и  администрирования 
под влиянием взаимодействия национального уровня принятия решений с нор-
мами и практиками, существующими на наднациональном уровне (т.е. на уровне 
Европейского союза). Транспортная политика, наряду с вопросами защиты окру-
жающей среды и  политикой сплочения, стала одним из первых  направлений 

1 Горбунов 2015. 
2 Кислицина 2019.
3 Пак, Полянова 2015.
4 Колесникова 2017.
5 Варнавский 2024.
6 Radaelli 2003.
7 Saurugger 2014.
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 деятельности ЕС, попавших в объектив исследователей концепции европеиза-
ции1. Как утверждают некоторые авторы, концепция европеизации в теоретиче-
ском осмыслении деятельности Европейского союза во многом смогла «прими-
рить» между собой традиционные для интеграционных исследований подходы 
«интерговернменталистов» и «неофункционалистов»2. Каноническое определе-
ние европеизации включает в себя процесс конструирования, диффузии и инсти-
туционализации формальных и  неформальных норм, процедур, политических 
парадигм, разделяемых ценностей и убеждений, которые сначала определяются 
в процессе принятия решений на уровне ЕС, а затем инкорпорируются в наци-
ональный дискурс, идентичность, политические структуры и  государственную 
политику3.

Но, как справедливо отмечается в  некоторых работах4, концепция евро-
пеизации не всегда позволяет оценить реальное влияние норм ЕС и взаимо-
действия между уровнями принятия решений на всю сферу экономической 
деятельности. Вероятно, «круговая» логика процессов европеизации в транс-
портной политике, во-первых, может нарушаться в  силу наличия множества 
ограничивающих факторов (см.  далее), а  во-вторых, не всегда учитывает то, 
как регуляторные меры проникают в экономическую деятельность и как они 
отражаются на реальных экономических показателях. Как представляется, ни 
теория, ни практика принятия решений в ЕС не позволяют в полной мере уло-
вить тонкую и не всегда линейную связь между политическими (в том числе 
технократическими или ценностными) целями проводимой политики и реаль-
ным сектором экономики. 

Дело в том, что осуществление политики, если понимать под ней совокуп-
ность определенных ценностей и практик, основанных на коренных и т.н. вто-
ричных политических убеждениях5, в первую очередь отражает ту матрицу цен-
ностей, которая заложена в  основе системы принятия решений и  реализации 
отдельных направлений деятельности. В  применении к  техническим и  чисто 
хозяйственным вопросам существующая система ценностей и убеждений может 
давать сбои, поскольку она не в полной мере учитывает особенности функци-
онирования и интересы хозяйствующих субъектов. В ЕС это противоречие мо-
жет ощущаться еще сильнее, поскольку единое понимание некоторой политики 
распространяется на государства с  различающимися экономиками, что требу-
ет либо полной гармонизации ценностных установок (что невозможно), либо 
дифференцированного подхода к  объектам с  неодинаковыми структурами хо-
зяйства. В случае с транспортной политикой подобная ситуация на настоящий 
момент, видимо, недостижима, поскольку фундаментальное противоречие за-
ложено в самих принципах организации политики ЕС применительно к транс-
портному сектору как хозяйственному явлению. Транспортная политика была 
основана на принципах либерализации рынка, но при этом сам транспортный 
сектор и транспортная инфраструктура предполагают значительное  присутствие 

1 Graziano, Vink 2013.
2 Ibid.
3 Radaelli 2003.
4 Fernández-i-Marín et al. 2024, 9.
5 von Malmborg 2023. 
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 государства, концентрацию рынка, не всегда рыночное ценообразование и т.д. 
Кроме того, высокая степень дифференциации параметров транспортных си-
стем в государствах – членах ЕС не способствует достижению единых целей.

Составляющие транспортной политики еС и особенности 
ее трансформации

Регулирование ЕС в сфере транспортной политики, имея довольно обшир-
ный и разветвленный характер, касается не только общих, но и многих частных 
вопросов (например, правил шума от железных дорог). Достаточно легко запу-
таться в таком широком объеме нормативно-правовых актов, решений Суда ЕС, 
постановлений Европейской комиссии, а после решить, что практически невоз-
можно структурировать весь пласт проблем и понять логику развития этого на-
правления деятельности союза. Тем не менее эти задачи все же осуществимы, 
хоть и с некоторыми ограничениями.

Традиционно можно говорить о нескольких ключевых направлениях (свое-
образных «опорах») транспортной политики ЕС. К ним стоит отнести четыре сфе-
ры: 1)  транспортная безопасность, 2)  транспортная инфраструктура, 3)  охрана 
окружающей среды, 4) вопросы конкуренции и эффективности различных видов 
транспорта1. Последний пункт, вероятно, необходимо разделить на проблемы 
перевозки пассажиров и проблемы перевозки грузов, так как специфика процес-
сов крайне сильно отличается. 

Наиболее обширна сфера регулирования конкуренции и эффективности гру-
зоперевозок, поскольку включает в себя разные по полноте и особенностям ре-
гулирования виды транспорта. Например, сюда можно отнести автомобильный, 
железнодорожный, морской (включая портовую политику и  регулирование) 
виды транспорта, интермодальные перевозки, общую политику в сфере грузо-
перевозок, а также проблемы городских грузоперевозок2. В вопросах пассажир-
ских перевозок к  существующим видам транспорта необходимо добавить так-
же городской общественный транспорт, который обладает своей спецификой. 
Отдельно стоит упомянуть проекты Трансъевропейских транспортных сетей 
(TEN-T), которые могут рассматриваться одновременно как часть инфраструктур-
ной политики и политики в сфере развития эффективности грузоперевозок. 

Основные проблемы транспортной безопасности в  нормотворчестве 
и практике ЕС включали в себя аварийность на транспорте, травматизм и смерт-
ность в результате ДТП. Хотя в период 2021–2023 гг. общее число инцидентов на 
железных и автомобильных дорогах несколько возросло, ЕС удалось добиться 
 существенного сокращения происшествий на транспорте.

Экологическое направление в  транспортной политике ЕС является одним 
из основных еще с начала 1990-х годов. Значимость этого направления посте-
пенно усиливалась, кульминацией чего стало распространение целей «зеленой 
сделки» на вопросы транспорта в  период первой Комиссии У.  фон дер Ляйен 
(2019–2024). В  качестве основной цели ставилось снижение выбросов парни-

1 Ponti et al. 2013. 
2 Aditjandra 2018. 
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ковых газов к 2050 году. В 2020 г. была принята Стратегия устойчивой и умной 
мобильности (Sustainable and Smart Mobility Strategy), цели которой представлены 
в Таблице 1.

Таблица 1. 

целИ СТРаТеГИИ УСТОйЧИвОй И УМнОй МОБИльнОСТИ еС
eu SuStAiNAble ANd SmArt mobility StrAteGy GoAlS

Год Цель стратегии мобильности

К 2030 г.: – на европейских дорогах будет эксплуатироваться не менее 30 млн автомобилей  
с нулевым уровнем выбросов;

– 100 европейских городов станут климатически нейтральными;
– скоростные железнодорожные перевозки удвоятся;
– плановые коллективные поездки на расстояние менее 500 км должны быть углеродно-ней-

тральными в пределах ЕС;
– автоматизированная мобильность будет внедряться в больших масштабах;
– суда с нулевым уровнем выбросов будут готовы к выходу на  рынок.

К 2035 г.: – большие самолеты с нулевым уровнем выбросов будут готовы к выходу на рынок.
К 2050 г.: – почти все автомобили, фургоны, автобусы, а также новые большегрузные автомобили будут 

иметь нулевой уровень выбросов;
– грузовые железнодорожные перевозки удвоятся;
– скоростные железнодорожные перевозки увеличатся в три раза;
– мультимодальная Трансъевропейская транспортная сеть (TEN-T), оборудованная для устойчи-

вого и интеллектуального транспорта с высокоскоростным сообщением, будет функциониро-
вать для всеобъемлющей сети.

Источник: составлено автором на основе данных “Communication from the Commission to the European Parlia-
ment, the Council, the European Economic and Social Committee and the  Committee of the Regions. Sustainable 
and Smart Mobility Strategy – putting European transport on track for the future,” EUR.lex, accessed March 18, 2025, 
https://tinyurl.com/4tdbpx8h.

Кроме того, значимыми элементами первой Комиссии У.  фон дер Ляйен 
стали дополнительные шаги на пути достижения углеродной нейтральности. 
Речь идет прежде всего о принятии новых мер в области альтернативных видов 
 топлива, распространении правил Системы торговли квотами ЕС на автомобиль-
ный, воздушный и морской виды транспорта, а также о новых ориентирах в об-
ласти развития Трансъевропейских сетей1.

В целом магистральный подход ЕС к  достижению ряда климатических це-
лей не слишком менялся. Еще Белая книга 2001 г. содержала необходимость из-
менения соотношения между различными видами транспорта, а также «ожив-
ления» железнодорожного транспорта2. На сегодняшний момент эти цели все 
так же актуальны3. Указанный список элементов транспортной политики, скорее 
всего, окажется неполным, поскольку существуют, например, вопросы условий 
труда и иные социальные аспекты4. В действительности системных изменений 
в  целеполагании ЕС в  вопросах транспортной политики за последние три де-
сятилетия практически не  произошло. Если же сравнить направления усилий 

1 “Regulation (EU) 2024/1679 of the European Parliament and of the Council of 13 June 2024 on Union Guidelines for the Develop-
ment of the Trans-European Transport Network, Amending Regulations (EU) 2021/1153 and (EU) No 913/2010 and Repealing Re-
gulation (EU) No 1315/2013 (Text with EEA relevance),” Official Journal of the European Union, June 28, 2024, accessed March 10, 
2025, https://tinyurl.com/mrxbesc9.

2 “White Paper European Transport Policy for 2010: Time to Decide,” European Commission, September 12, 2001, accessed Mar-
ch 10, 2025, https://tinyurl.com/5mws9rww.

3 Serafimova 2022.
4 Бабынина 2020.
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первой  Комиссии фон дер    Ляйен и знаменитой Белой книги 2011  г.1, то мож-
но обнаружить знакомые элементы: например, необходимость к 2030 г. вдвое 
 сократить использование в городском транспорте автомобилей, работающих на 
обычном топливе, и постепенно отказаться от них к 2050 г.; полностью функци-
ональная мультимодальная «опорная сеть» TEN-T в масштабах всего ЕС к 2030 г., 
а к 2050 г. – сеть высокого качества и пропускной способности.

Логика трансформации транспортной политики ЕС в общем виде может быть 
сведена к довольно простой формуле: ее развитие в целом зависело от глубины 
интеграции в самом объединении2, а каждый аспект регулирования, большин-
ство из которых появилось на заре интенсификации транспортной политики 
в начале 1990-х гг., по мере развития дополнялся новыми и новыми нюансами. 
При этом основные цели транспортной политики менялись незначительно. Еще 
один важный элемент – постепенное распространение транспортной политики 
вовне, за пределы Европейского союза3. И если прежде речь шла скорее о при-
менении норм объединения к экономическим агентам из третьих стран на рын-
ке ЕС, то сейчас можно говорить об активизации риторики относительно более 
активного транспортного присутствия ЕС за рубежом (см. далее).

Не вдаваясь в особенности регулирования каждого из видов транспорта (что 
уже во многом было описано4), а также оценки степени реализации заявленных 
целей ЕС в этой области, рассмотрим детальнее проблемы «озеленения» транс-
портного сектора, а также развития транспортной инфраструктуры с точки зре-
ния их влияния на реальные показатели.

некоторые аспекты эффективности 
 транспортной политики еС

Относительно ранние исследования, посвященные европеизации мер 
транспортной политики ЕС, демонстрировали весьма разнообразные результа-
ты, касающиеся имплементации законодательства ЕС на национальном уровне. 
Зачастую страны ранжировались неравномерно в  координатах «отказ от ре-
форм – введение конкурентных рыночных практик»5.

Научные работы, в  которых рассматривается воздействие наднациональ-
ного регулирования на вопросы транспортной политики, зачастую содержат 
статистически значимые результаты. Например, некоторое эмпирическое под-
тверждение нашла связь между сокращением смертельных инцидентов на авто-
мобильных дорогах и продолжительностью участия в европейском интеграци-
онном проекте6.

Важное следствие европеизации заключается в  том, что усилившаяся эф-
фективность имплементации наднационального регулирования в  националь-
ное законодательство способствует некоторой унификации национальных 

1 “White Paper Roadmap to a Single European Transport Area – Towards a Competitive and Resource Efficient Transport System,” 
European Commission, March 28, 2011, accessed March 10, 2025, https://tinyurl.com/bdf6vdrx. 

2 Moszczyńska 2022.
3 Ibid.
4 Пак, Полянова 2015.
5 Lemkuhl 2002.
6 Castro-Nuno et al. 2013.
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 инструментов и мер. Это ведет не к добавленной стоимости регулирования, ког-
да национальная политика дополняется наднациональной, а к ситуации заме-
щения одной политики другой1.

Иногда результаты получались весьма противоречивыми, поскольку 
в силу специфики транспортного сектора взаимная увязка различных целей 
в рамках транспортной политики не всегда возможна. К примеру, считалось, 
что из-за лимита скорости на железных дорогах сохраняется высокий объем 
выбросов углекислых газов. Логичным шагом для решения этой проблемы 
с  точки зрения ряда правительств было повышение скоростных ограниче-
ний, что в  свою очередь привело к  увеличению числа аварий на железных 
дорогах2. Некоторые исследователи пишут о том, что отдельные нормы, при-
нимаемые государствами-членами на национальном уровне во исполнение 
инициатив транспортной политики, могут противоречить самим принципам 
законодательства объединения (в частности, это касается минимальных стан-
дартов оплаты труда в  государствах-членах и  правил единого внутреннего 
рынка3).

С точки зрения «экологической устойчивости» транспортная политика ЕС 
пока не может считаться эффективной, поскольку транспорт остается одним из 
основных потребителей энергии, а  также одним из ключевых загрязнителей 
СO2. Динамика эмиссии и вклада транспортного сектора в совокупные выбросы 
ЕС также демонстрирует удручающие инициаторов результаты (см.  Таблицу  2): 
транспорт остается, по сути, единственным видом экономической деятельно-
сти, углеродные выбросы от которой увеличились по сравнению с 1990 годом. 
В качестве одной из причин такой ситуации можно назвать то, что некоторые 
из целей, которые ЕС ставит перед транспортным сектором, могут быть необя-
зательными к исполнению4. Подобная ситуация не является специфичной для 
транспортного сектора, а скорее в целом отражает подход ЕС к координации це-
лей социально-экономического развития.

Таблица 2. 

выБРОСы ПаРнИкОвыХ ГаЗОв ТРанСПОРТОМ в еС
GhG emiSSioNS by trANSport iN the eu

Выбросы 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2022

Объем выбросов, 
млн тонн нефтяно-
го эквивалента

829,0 893,5 1 011,8 1 093,5 1 067,3 1 027,8 898,1 1 043,7 

Доля транспорта 
в совокупных 
выбросах 

14,8 17,1 19,5 20,2 21,4 23,0 23,2 26,2

Источник: составлено автором на основе данных “EU Transport in Figures 2024,” European Commission, 2024, 
accessed March 19, 2025, https://tinyurl.com/43wp3a5h.

1 Fernández-i-Marín et al. 2024.
2 Gössling, Cohen 2014.
3 Paprocki 2016b.
4 Tagliapietra, Zachman 2018.
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Политика по достижению «экологически устойчивого» развития транспорт-
ного сектора демонстрирует нулевой результат, если оценивать соотношения 
между отдельными видами транспорта как в целом по ЕС, так и в государствах-
членах1. Между тем именно изменение пропорций видов транспорта лежало 
в основе всех значимых мер в рамках климатической стратегии ЕС. С правовой 
точки зрения Директива 92 / 106 устанавливала необходимость выбора наиме-
нее загрязняющих видов транспорта2. Предсказуемо практические меры по ре-
ализации инициатив, принимаемых на национальном уровне, были направле-
ны на изменение упомянутого соотношения3. На настоящий момент говорить 
об ожидаемой эффективности всех этих шагов не представляется возможным 
(см. Таблицу 3).

Таблица 3. 

ДОлИ некОТОРыХ вИДОв ТРанСПОРТа в ОБЩеМ ГРУЗООБОРОТе еС, %

eu freiGht trANSport modAl Split, %

Год Автомобильный Железно- 
дорожный

Водный  
(внутренний)

Трубо- 
проводы

Морской Воздушный

1995 47,0 15,6 5,1 4,3 28,0 0,1
2000 48,8 14,1 4,9 4,2 28,0 0,1
2005 51,3 12,8 4,5 4,1 27,3 0,1

2010 51,4 12,4 5,1 3,7 27,4 0,1
2011 50,6 13,2 4,7 3,6 27,9 0,1
2012 49,9 13,2 5,0 3,5 28,2 0,1
2013 50,3 13,0 5,1 3,4 28,2 0,1
2014 50,0 13,0 4,9 3,3 28,7 0,1
2015 50,5 13,1 4,8 3,4 28,2 0,1

2016 50,6 13,1 4,6 3,3 28,4 0,1
2017 51,8 12,7 4,5 3,2 27,8 0,1
2018 51,1 12,6 3,9 3,1 29,2 0,1
2019 51,9 12,2 4,1 3,0 28,8 0,1
2020 53,2 11,7 4,0 2,8 28,2 0,1

2021 53,8 12,0 3,9 2,6 27,7 0,1

2022 53,8 11,9 3,5 2,7 28,0 0,1

Источник: составлено автором на основе данных “EU Transport in Figures 2024,” European Commission, 2024, 
accessed March 19, 2025, https://tinyurl.com/43wp3a5h.

То же относится и к пассажирообороту: структура использования транспорта 
для перевозки пассажиров практически не изменилась (см.  Таблицу  4), что го-
ворит о крайне слабой реализации изначальной цели изменения соотношения 
между основными видами транспорта.

1 Grzelakowski 2024.
2 “Council Directive 92/106/EEC of 7 December 1992 on the Establishment of Common Rules for Certain Types of Combined Trans-

port of Goods Between Member States,” EUR-Lex, accessed March 10, 2025, https://tinyurl.com/2p9m94c3. 
3 Zell-Ziegler et al. 2021.
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Таблица 4. 

ПаССаЖИРООБОРОТ в еС ПО вИДаМ ТРанСПОРТа, %
eu pASSeNGer trANSport modAl Split, %

Год Легковые 
автомобили

Двухколесные 
транспортные 

средства 

Автобусы Железно- 
дорожный

Трамвай 
и метро

Воздушный Морской

1995 73,0 2,4 10,4 7,0 1,4 0,1 0,5
2000 73,2 2,0 9,9 6,8 1,4 0,1 0,4
2005 73,2 2,2 9,5 6,5 1,4 0,1 0,4

2010 73,6 2,1 8,9 6,6 1,5 0,1 0,4
2011 72,8 2,2 9,0 6,7 1,5 0,1 0,4
2012 72,8 2,1 9,0 6,8 1,5 0,1 0,3
2013 73,0 2,1 8,9 6,8 1,5 0,1 0,4
2014 72,9 2,1 8,6 6,8 1,5 0,1 0,4
2015 72,8 2,1 8,7 6,8 1,4 0,1 0,3

2016 72,5 2,1 8,6 6,7 1,4 0,1 0,3
2017 72,3 1,9 8,1 6,8 1,5 0,1 0,3
2018 71,9 1,8 8,1 6,9 1,5 0,1 0,4
2019 71,6 1,9 8,1 7,0 1,5 0,1 0,4
2020 80,2 2,3 6,7 5,2 1,2 0,1 0,2

2021 78,8 2,2 6,7 5,4 1,1 0,1 0,3

2022 73,0 2,0 7,2 7,2 1,2 0,1 0,3

Источник: составлено автором на основе данных “EU Transport in Figures 2024,” European Commission, 2024, 
accessed March 19, 2025, https://tinyurl.com/43wp3a5h.

Другим аспектом не самой высокой эффективности таким образом понимае-
мых экологических мер в транспортной сфере можно считать действия ЕС на от-
дельных узких направлениях. Скажем, поставленный еще в начале 1990-х гг. во-
прос о снижении выбросов автомобилями привел к постепенному увеличению 
доли дизельных автомобилей на рынке ЕС. Хотя последние выделяют несколь-
ко меньше парниковых газов, чем бензиновые, ограниченность инструментов 
и  отсутствие спроса на наиболее технологичные виды транспортных средств 
препятствовали достижению заявленных климатических целей1.

Как уже упоминалось, одной из сфер реализации транспортной политики ста-
ла транспортная инфраструктура. Несмотря на реализацию значительной части 
мер в рамках Трансъевропейских сетей, эта «опора» транспортной политики пока 
не привела ни к выравниванию качества инфраструктуры в ЕС, ни к подготовке 
этой инфраструктуры к уже упомянутому изменению соотношений между различ-
ными видами транспорта. Так, данные Рисунка 1, содержащие расчеты Всемирно-
го банка в рамках оценки качества логистики, наглядно демонстрируют разброс 
как в общих логистических показателях, так и в инфраструктурных компонентах 
индекса. Значения индекса качества логистики варьируются от страны к стране, 
отчетливо видно отставание новых государств – членов ЕС от государств Западной 
и Северной Европы. Примечательны и существенные различия в качестве транс-
портной инфраструктуры между некоторыми соседними странами.

1 del Rosal 2021.
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Interview Рисунок 1. 

ЗнаЧенИЯ ИнДекСа каЧеСТва лОГИСТИкИ И еГО ИнФРаСТРУкТУРнОГО 
СУБИнДекСа в СТРанаХ еС, 2023

loGiStiCS performANCe iNdeX ANd iNfrAStruCture SCore 
iN eu member StAteS, 2023

Источник: составлено автором на основе данных “Logistics Performance Index (LPI),” World Bank, accessed 
 December 1, 2024, https://lpi.worldbank.org/international/global.

Рисунок 2 

ДОлЯ ЭлекТРИФИцИРОванныХ ЖелеЗнОДОРОЖныХ лИнИй 
в СТРанаХ еС в 2022 г., %

ShAre of eleCtrified liNeS iN totAl rAilWAy NetWorK leNGth iN 2022, %

Источник: составлено автором на основе данных “Road, rail and navigable inland waterways networks,” Eurostat, ac-
cessed December 1, 2024, https://doi.org/10.2908/TRAN_R_NET.
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Заявленные цели перехода к более активному использованию железнодо-
рожного транспорта по всему ЕС пока также далеки от своего достижения. Раз-
ница в  условиях эксплуатации железных дорог, их качестве, электрификации 
значительна (см. Рисунок 2).

Решение инфраструктурных задач требует значительных инвестиций, одна-
ко их динамика в ЕС (см. Рисунок 3) либо лишь немного опережает, либо серьезно 
отстает от динамики, например, США. Так, инвестиции в железные дороги в ЕС 
в период 2000–2010-х гг. фактически стагнировали, а инвестиции в автомобиль-
ные дороги с середины 2000-х гг. существенно уступают в темпах американским. 
Стоит отметить (эти данные не входят в статистику Рисунка 3), что значительная 
часть расходов направляется на поддержание существующей инфраструктуры 
(в железнодорожном транспорте доля таких средств составляет около 50%1).

Рисунок 3. 

ДИнаМИка ИнвеСТИцИй в ЖелеЗные И авТОМОБИльные ДОРОГИ в еС 
(ДОСТУПные СТРаны) И СШа, ИнДекС (1995 = 100)

iNfrAStruCture iNVeStmeNtS iNto rAilWAy ANd motor roAdS  
iN the eu ANd the uS, iNdeX (1995 = 100)

Источник: расчеты автора по данным “Infrastructure Investment,” OECD, accessed December 1, 2024, https://www.
oecd.org/en/data/indicators/infrastructure-investment.html.

Со стороны ЕС увеличить мобильность и  качество транспортной инфра-
структуры призван специальный фонд (Connecting Europe Facility, CEF).

Его финансирование направлено на проекты в  рамках Трансъевропей-
ских транспортных сетей. В  соответствии с  транспортной программой CEF на 
2021–2027 гг. на гранты для совместного финансирования проектов в государ-
ствах-членах выделено 25,8  млрд евро2. В  июле 2024  г. Еврокомиссия одобри-
ла 134 проекта в области транспорта, которые в целом демонстрируют ее при-
оритеты: порядка 83% направлено на реализацию климатических целей, около 
80% сосредоточены в железнодорожном транспорте. Средства фонда могут быть 
использованы и для повышения военной мобильности путем улучшения каче-
ства инфраструктуры3. Это особенно важно с  учетом дискуссий о  постепенной 

1 “Report from the Commission to the European Parliament and the Council. Eighth Monitoring Report on the Development of 
the Rail Market under Article 15(4) of Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council,” European Commissi-
on, September 13, 2023, accessed March 10, 2025, https://tinyurl.com/ytvsrf6k.

2 “EU Invests Record €7 billion in Sustainable, Safe and Smart Transport Infrastructure,” European Commission, June 17, 2024, 
accessed March 10, 2025, https://tinyurl.com/yc4f68ef. 

3 “Connecting Europe Facility (2021-2027),” EUR-Lex, accessed March 10, 2025, https://tinyurl.com/mpkzemm6. 
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 милитаризации ЕС и изменении его подходов к собственному военно-политиче-
скому позиционированию. Собственно, еще до наступления масштабного кри-
зиса безопасности в Европе аналитики обращали внимание на геополитический 
и военный компоненты отдельных транспортных проектов ЕС1. В современных 
условиях акцент на военной составляющей деятельности транспортного ком-
плекса уже не выглядит чем-то удивительным, а скорее находится в русле изме-
няющегося характера всего стратегического целеполагания объединения.

В целом же, если отойти от частных статистических показателей, главное пре-
пятствие к достижению «устойчивости» транспортного сектора ЕС и уменьшению 
его «вредоносного» влияния на климат заключается в том, что, как показывают 
исследования, связь между экономическим ростом и динамикой выбросов в ат-
мосферу в Европейском союзе разрушить пока не удалось2. Иными словами, ЕС 
все еще не в состоянии разрешить дилемму, характерную для любого развива-
ющегося субъекта мировой экономики: ускорение темпов прироста ВВП или так 
или иначе понимаемая экологическая устойчивость экономической динамики.

некоторые ограничители общей транспортной политики еС

Многие из ограничений в  транспортной политике, препятствующих пол-
ноценной гармонизации в  ЕС, получили наименование «транспортных табу»3. 
К ним относятся социальные, политические и экономические установки, изме-
нение которых влечет за собой политические (или иные) риски. Речь может идти 
об устоявшемся в обществе восприятии различных видов транспорта (скажем, 
в вопросах соотношения видов транспорта в грузоперевозках), что мешает со-
кращению выбросов парниковых газов. Значимым представителем таких «табу» 
являются лоббистские организации, которые в отдельных элементах транспорт-
ного сектора могут отстаивать разные цели, затрудняя выработку целостной по-
литики. В  целом понятие «транспортных табу» в  данном контексте будет род-
ственно понятию «эффект колеи», или «зависимость от ранее выбранного пути», 
(path dependence). Иными словами, изначально встроенные дисбалансы будут 
и дальше влиять на имплементацию политики.

Для отмены таких табу некоторые исследователи предлагают отказаться от 
практик неолиберального управления и  «изменения социетальных структур»4. 
Однако сам факт того, что борьба за чистоту и устойчивость окружающей среды 
в значительной мере связана с «неолиберальным управлением», делает такую 
постановку вопроса бесперспективной.

Ведущий принцип транспортной политики (так же, как и  многих других 
«секторальных» направлений деятельности ЕС)  –  либерализация националь-
ных рынков с  целью интенсификации конкуренции. Так же, как и, например, 
в энергетике, в транспортной политике ЕС применяется принцип декаплинга, за-
ключающийся в разделении оператора и управляющего. В области транспорта 
достижение подобной степени либерализации весьма затруднительно, так как 

1 Воротников 2016.
2 Dolge et al. 2023.
3 Gössling, Cohen 2014.
4 Ibid.
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значительная часть транспортной инфраструктуры, оборудования и управления 
полностью или частично находится в руках государства. Государство участвует 
не только в непосредственно экономической деятельности, но и в перераспре-
делении средств, поддерживая национального производителя. В случае транс-
порта, например, это могут быть государственные субсидии. Так, в период коро-
накризиса сферой, которой была оказана весомая государственная поддержка, 
стал городской общественный транспорт. В рамках антикризисных мероприятий 
Еврокомиссии именно вопросы поддержки коммунальных перевозчиков стали 
одним из приоритетных направлений для введения временных исключений из 
существующих в ЕС правил государственной поддержки (state aid).

Следует вновь подчеркнуть, что роль государства в транспортном секторе 
крайне велика, но в то же время дифференцированна, например в зависимости 
от вида транспорта. Так, в  правилах государственной помощи для железнодо-
рожного транспорта есть определенные исключения из общего режима “state aid 
rules” Европейского союза1.

Подобная ситуация отражает важнейшее ограничение, затрудняющее вы-
работку и проведение действительно общей транспортной политики. Речь идет 
о  гетерогенности отраслей, подпадающих под наднациональное регулирова-
ние. Несмотря на то что в каждом из рассматриваемых элементов транспортной 
политики фигурирует принцип либерализации, она, очевидно, по-разному при-
менима к разным отраслям. Скажем, упомянутый сектор железнодорожных пе-
ревозок характеризуется довольно высокой концентрацией собственности, сте-
пень которой к тому же варьируется от страны к стране2. Далее, здесь довольно 
большая, но не одинаковая в разных странах доля государства и обязательств по 
использованию государственных услуг на железных дорогах. Кроме того, замет-
ные различия между государствами-членами имеются в тарифах на предостав-
ление доступа к железнодорожной инфраструктуре (разрыв превышает восемь 
раз)3. Таким образом, наряду с  неоднородностью отраслей, подпадающих под 
регулирование транспортной политики ЕС, существуют еще и серьезные разли-
чия в характеристиках этих отраслей на страновом уровне. Как было упомянуто, 
универсальные политические установки и ценности при проведении общей по-
литики не учитывают подобную национальную и отраслевую специфику.

Еще одним крайне значимым фактором, ограничивающим эффективность 
проведения общей транспортной политики, является фрагментированность 
системы управления4. Сферы ответственности в  различных транспортных во-
просах находятся на разных уровнях принятия решений (наднациональном, 
национальном, субнациональном). Нередко эти уровни сочетаются, но некото-
рые вопросы решаются, например, только на уровне государств (скажем, запрет 
определенных видов транспорта). В  целом это также затрудняет достижение 
ключевых заявленных ЕС целей.

1 “State Aid for Railway Companies,” EUR-Lex, accessed March 19, 2025, https://tinyurl.com/bdh2m392.
2 “Transport in the European Union. Current Trends and Challenges,” European Commission, 2019, accessed March  10, 2025, 

https://tinyurl.com/bdhree65.
3 “Report from the Commission to the European Parliament and the Council. Eighth Monitoring Report on the Development of 

the Rail Market under Article 15(4) of Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council.” 
4 Tagliapietra, Zachman 2018.
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Если вернуться к изначально поставленным в настоящей работе вопросам, 
то основной вывод, который можно сделать из проведенного анализа, заключа-
ется в том, что заложенные в систему транспортной политики принципы и цели 
не всегда в полной мере учитывают ограничения, существующие как на уровне 
общественно-политических отношений, так и  на уровне отрасли как таковой. 
В  результате целеполагание транспортной политики, направленное прежде 
всего на решение политических, технократических или вызванных внешними 
стимулами вопросов, даже несмотря на свое постоянство и некоторую последо-
вательность, не полностью соответствует специфике транспортного сектора как 
такового. Именно поэтому, вероятно, далеко не все поставленные задачи нахо-
дят свое отражение в реальной экономической деятельности. Хотя, повторимся, 
ситуация с эффективностью имплементации мер наднационального законода-
тельства в транспортной сфере весьма дифференцированна.

С учетом того что цели ЕС в области транспорта могут отражать особенности 
текущей политической и экономической стратегии ЕС, появление в ней новых 
элементов после 2020–2021  гг. не могло не отразиться и  на транспортной по-
литике (см. Таблицу 5). С начала 2020-х гг. Европейский союз пытается реализо-
вывать новый системный и еще более комплексный курс, который сегодня име-
нуется стремлением к большему суверенитету или достижением т.н. открытой 
стратегической автономии1. К значимым элементам этого курса можно отнести 
возрождение дискурса о промышленной политике и достижении большей кон-
курентоспособности Союза (в 2024 г. даже появилась идея Competitiveness Deal); 
более активные внешнеэкономические действия ЕС; интенсификацию глобаль-
ных партнерств, а также инфраструктурных и транспортных инициатив за преде-
лами объединения. Иными словами, в описанной ранее логике трансформации 
транспортной политики ЕС (развитие по мере углубления интеграции плюс по-
степенное увеличение роли «внешнего» по отношению к  внутреннему рынку 
ЕС компонента) появляется два обновленных элемента, значительно расширя-
ющие и без того насыщенную повестку этого направления деятельности Союза: 
увязка транспортной политики с  общей конкурентоспособностью ЕС, а  также 
фактическое объединение вопросов транспортной политики с проблемами гло-
бальной связности (connectivity).

1  Сергеев, Воротников 2023.
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Таблица 5.

целИ СТРаТеГИИ УСТОйЧИвОй И УМнОй МОБИльнОСТИ еС
eu SuStAiNAble ANd SmArt mobility StrAteGy GoAlS

Описание Содержание

Транспорт как часть новой 
промышленной стратегии 

«Это включает в себя возобновляемые источники энергии и низкоуглерод-
ные технологии, инфраструктуру энергосистем, хранилища и транспортную 
 инфраструктуру для уловленного CO2. Мы также будем инвестировать в меры по 
 повышению энергоэффективности, цифровизацию нашей энергетической систе-
мы и развертывание водородной сети».

Транспорт как часть 
политики в области  
достижения социального 
благополучия

«В рамках этого нам требуется мобилизовать реформы и инвестиции, чтобы по-
мочь создать то, что необходимо сообществу для процветания: государственные 
услуги и частная деятельность, образование и навыки, транспорт и цифровая связь.
При этом мы будем учитывать специфические экономические и социаль-
ные проблемы, с которыми сталкиваются островные территории, такие 
как жилье, транспорт, водоснабжение и утилизация отходов. Мы также 
 продолжим решать проблемы, стоящие перед отдаленными регионами».

Транспорт как часть 
глобальной деятельности 
ЕС

«Нам нужен новый импульс в нашем взаимном партнерстве с Афри-
кой в  преддверии следующего саммита ЕС  – АС [Африканский союз] 
в  2025  году. С  помощью Global Gateway мы будем стимулировать инвести-
ции в  транспортные коридоры, порты, производство возобновляемой энер-
гии,  экологически чистого водорода и цепочки создания стоимости сырья».

Источник: Ursula von der Leyen, “Europe’s Choice: Political Guidelines for the Next European Commission 2024−2029,” 
European Commission, July 18, 2024, March 20. 2025, https://tinyurl.com/4kkhm37z, перевод автора.

Таким образом, в своей транспортной политике ЕС пытается объединить два 
подхода, которые прежде были не столь характерны для этого направления дея-
тельности: уже традиционный для ЕС (климатически нейтральный транспортный 
сектор + либерализация рынка) и  сравнительно новый (стремление повысить 
конкурентоспособность объединения и  увязать транспортную политику с  гло-
бальными инициативами ЕС наподобие «Глобальных ворот» (Global Gateway)). 
С учетом того, что и в предыдущей итерации транспортная политика не была 
однозначно эффективной в том числе в силу высокой гетерогенности предме-
та регулирования, присовокупление к ней дополнительных целей и элементов, 
очевидно, вызванных изменяющейся внешней средой и постепенным падением 
общей конкурентоспособности ЕС, вряд ли приведет к достижению однозначных 
и непротиворечивых результатов. Впрочем, в этом тоже есть определенная по-
следовательность.
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transport policy  
of the European union: Between 

Strategic Goals and Economic reality

AbStrACt

The transport sector is one of the cornerstones of the European Union’s single internal 
market. While it allows to logistically connect the countries of the integration union, it also 

represents challanges, especially climate ones, as transportation is responsible for a significant 
share of greenhouse gas emissions. Due to the growing significance of this particular sector 

of the economy, it is becoming increasingly important to analyze and compare regulatory practices 
adopted at both supranational and national levels. The purpose of this research is to assess 

the current components of the EU transport policy objectives and to relate them to the reality 
of the individual elements of the EU transport sector. The article highlights the inconsistencies 

inherent in the implementation of transport policy due to the mismatch between its goals 
and capabilities. To a certain extent, this premise makes it difficult to apply the concept of 

Europeanization to transport policy, which regulates an economic phenomenon that is unique 
in its internal characteristics. The paper describes the key elements of the EU transport policy, 

emphasizing its extensive and differentiated nature. Nevertheless, it can hardly be said that 
there have been significant changes in its goal-setting during evolution. Thus, the policy fits into 
the following logical construction: its development depends on the depth of the EU integration 

on the one hand, and is constrained by inherent imbalances on the other. It is these imbalances 
that are currently preventing the achievement of emission reduction and modal shift targets. 

The development of transport infrastructure and the stimulation of investment in this area are also 
problematic. The ambiguous nature of the effectiveness of the European Union’s transport policy 

is emphasized due to the above-mentioned controversies in this area. Such results determine 
the directions of future measures influencing the transport sphere in the EU, taking into account 

the fundamental inability to resolve the contradiction consisting in the connection between 
economic growth and the increase in harmful emissions into the atmosphere.
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European Union, transport policy, transport modes, transport infrastructure,  
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