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На фоне политической
целевой установки уси-
ленного учета потреб-

ностей регионального планирования в
федеральном планировании путей со-
общения возникла необходимость вы-
делить региональное планирование из
систематики анализа полезности и
затрат и разработать его как самостоя-
тельный компонент оценки с доступ-
ными целями и критериями.
Центральные требования региональ-
ного планирования в отношении феде-
рального планирования путей сообще-
ния могут соотноситься с темами
«Цели распределения и развития» и
«Цели разгрузки и смещения».
Цели распределения и развития — опира-
ясь на законодательное право создания
равноценных условий жизни, закон о ре-
гиональном планировании от 1998 г. тре-
бует всеохватывающего обеспечения насе-
ления технической инфраструктурой и
достаточной инфраструктурой сообще-
ния.
Цели разгрузки и смещения — закон о
региональном планировании закрепляет
тот факт, что на территориях с высокой
транспортной нагрузкой должны быть
улучшены предпосылки смещения
транспортного сообщения на экологи-
чески более благоприятные виды транс-
порта, например, железнодорожный и
водный.
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Оценка вклада в достижение целей
разгрузки и смещения учитывает не-
достаточное преодоление расстояний
между центральными населенными
пунктами и транспортными узлами, а
также структурные характеристики ре-
гионов. Здесь привлекаются только та-
кие эффекты, при которых достигае-
мое в рамках проекта сокращение
времени в пути превышает определен-
ную величину.
В цели разгрузки и смещения входят
как достижение желаемого уровня
разгрузки регионов с высокой транс-
портной загруженностью, так и локаль-
ные воздействия разгрузки в застроен-
ных областях. Степень транспортного

смещения с автомобильного сообще-
ния на железнодорожное и водное оце-
нивается в заранее выбранных загру-
женных транспортных коридорах и
регионах. Воздействия разгрузки кван-
тифицируются в локальных областях
градостроительным потенциалом по-
лезности. Для названных областей сна-
чала по отдельности устанавливаются
цели, которые позже объединяются в
общую оценку (шкала от 1 от 5).
Важная основополагающая идея про-
цесса заключается в оценке проектных
предложений относительно их воздей-
ствия на релевантные соотношения ре-
гионального планирования.
Таким образом, критерии региональ-
ного планирования для оценки наме-
рений федерального плана путей сооб-
щения должны наглядно
продемонстрировать, в какой степени
тот или иной проект способствует
улучшению транспортного сообщения
и соединению так называемых цент-
ральных населенных пунктов. При
этом следует учитывать также соедине-
ние с центрами в ближайшем зару-
бежье и с европейскими мегаполисами,
а также с портами, аэропортами, цент-
рами грузоперевозок и терминалами
комбинированного фрахтового транс-
порта (терминалы KLV). Выбор реле-
вантных соотношений регионального
планирования осуществляется в соот-
ветствии с тремя принципами:
— соединение центральных населен-
ных пунктов. Региональное планирова-
ние призвано обеспечить возможность
достижения ближайшего крупного
центра в пределах допустимого време-
ни в пути;
— поддержка городских сетей. В дан-
ном случае на первом плане стоит ас-
пект коммуникации и соединения рав-

нозначных центров между собой, по-
этому соотношения регионального
планирования соединяют соседние на-
селенные пункты одного уровня;
— доступ к транспортной инфраструк-
туре. Должен быть обеспечен рав-
нозначный доступ центральных насе-
ленных пунктов к важным учреждениям
транспортной инфраструктуры (реч-
ные и другие порты, аэропорты и т. д.).
Если перечисленные принципы или
критерии выбора будут реализованы,
то в дорожном транспорте выводится
около 6,9 тыс. релевантных направле-
ний регионального планирования.
Инвестиции в пути сообщения могут в
значительной степени способствовать
застройке и соединению центральных
населенных пунктов только в том слу-
чае, если выявлены серьезные не-
достатки в исходной ситуации. Поэто-
му на первом этапе выясняют, есть ли
недоработки в вопросе преодоления
расстояний в сопоставлении с 2015 г.
С целью абстрагирования от реальных
расстояний в качестве критерия анали-
за недоработок выбирается не время в
пути, а скорость по кратчайшему рас-
стоянию.
Скорость по кратчайшему расстоянию
будет небольшой, если предполагается
значительная протяженность объезда,
не позволяют состояние застройки или
транспортная нагрузка. Небольшая
скорость по кратчайшему расстоянию
может выступать индикатором большо-
го потенциала улучшения на базе изме-
нения инфраструктуры. Критерии эф-
фективности осознанно не
учитываются при анализе дефицитов.
Причиной небольшой скорости по
кратчайшему расстоянию могут быть
также естественные барьеры, преодо-

На фоне политической целе�
вой установки усиленного
учета потребностей регио�
нального планирования в фе�
деральном планировании пу�
тей сообщения возникла
необходимость выделить ре�
гиональное планирование из
систематики анализа полез�
ности и затрат и разработать
его как самостоятельный
компонент оценки с доступ�
ными целями и критериями.
Центральные требования ре�
гионального планирования в
отношении федерального
планирования путей сообще�
ния могут соотноситься с те�
мами: 
— «Цели распределения и
развития». Закон о реги�
ональном планировании от
1998 г. требует всеохваты�
вающего обеспечения насе�
ления технической инфра�
структурой и достаточной
инфраструктурой сообще�
ния;
— «Цели разгрузки и смеще�
ния». Закон о региональном
планировании закрепляет
тот факт, что на территориях
с высокой транспортной
нагрузкой должны быть улуч�
шены предпосылки смещения
транспортного сообщения на
экологически более бла�
гоприятные виды транспорта,
например, железнодорож�
ный и водный.

РЕГИОНАЛЬНОЕ 
ПЛАНИРОВАНИЕ КАК
САМОСТОЯТЕЛЬНЫЙ
КОМПОНЕНТ ОЦЕНКИ

Критерии регионального планирования для оценки намерений феде�
рального плана путей сообщения должны наглядно продемонстриро�
вать, в какой степени тот или иной проект способствует улучшению
транспортного сообщения и соединению так называемых центральных
населенных пунктов. При этом следует учитывать также соединение с
центрами в ближайшем зарубежье и с европейскими мегаполисами, а
также с портами, аэропортами, центрами грузоперевозок и термина�
лами комбинированного фрахтового транспорта (терминалы KLV). Вы�
бор релевантных соотношений регионального планирования осущес�
твляется в соответствии с тремя принципами:
— соединение центральных населенных пунктов;
— поддержка городских сетей;
— доступ к транспортной инфраструктуре.
Если перечисленные принципы или критерии выбора будут реализова�
ны, то в дорожном транспорте выводится около 6,9 тыс. релевантных
направлений регионального планирования.

КРИТЕРИИ РЕГИОНАЛЬНОГО ПЛАНИРОВАНИЯ
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ление которых может потенциально
привести к крупным затратам.
При учете цели развития в дополнение
к улучшению преодоления расстояний
учитывается структурная «сила» или
«слабость» пространств, которые свя-
зываются между собой. Базовой идеей
этого является предположение о том,
что улучшенное транспортное сообще-
ние способствует экономическому раз-
витию ущемленного региона. При оп-
ределении структурной «слабости»
сельских районов используется набор
индикаторов, который связывает меж-
ду собой различные аспекты, затраги-
вающие структуру сельских поселений
и региональной экономики.
Для оценки показателей по инвестици-
ям в пути сообщения относительно це-
лей распределения и развития регио-
нального планирования вводятся
«пункты регионального планирования»
(от 1 до 5) в зависимости от комбина-
ции характеристик «Дефицит преодо-
ления расстояний» и «Структурная сла-
бость», причем с растущим числом
пунктов увеличивается значение реги-
онального планирования.
ЛЛооккааллььннааяя  ррааззггррууззккаа  ((ггррааддооссттррооииттеелльь--
нныыее  ээффффееккттыы))
Включение градостроительных эффек-
тов в качестве отдельного компонента
оценки эффективности пространства
призвано обеспечить при проверке

спроса на федеральные автомагистрали
дополнительный учет не только потреб-
ности застройки и соединения, но и це-
ли локальной разгрузки застроенных
областей и соблюдения интересов про-
живающего там населения.
Мероприятия по строительству дорог в
той форме, в которой они предполага-
ются в BVWP как проектные предложе-
ния (например, окружные дороги), в
случае реализации ведут к смещению
транспортного потока в зоне их
действия. Это приводит к уменьшению
или увеличению интенсивности транс-
портного потока на различных отрез-
ках пути существующей сети. Оценка
градостроительных эффектов нацеле-
на на возможность активизации потен-
циалов площадей, расположенных в
окружении дорог в пределах населен-
ных пунктов, если в результате прове-
дения каких-либо строительных ме-
роприятий произойдет изменение
интенсивности транспортного потока.
Целью оценки градостроительных эф-
фектов является включение в BVWP не
только таких квантифицируемых вели-
чин, как воздействие шума, вредных ве-
ществ или разделяющих эффектов, ко-
торые были выделены в анализе
полезности и затрат, но и нематериаль-
ных требований человека, предъявляе-
мых к дорожному пространству.

УУссттааннооввллееннииее  ррееззууллььттииррууюющщееггоо  уущщеерр--
ббаа  ооккрруужжааюющщеейй  ссррееддее
При установлении конечного ущерба,
наносимого окружающей среде
(рис. 1), используется весьма формали-
зованный подход. Рассмотрение проек-
тов на предмет потенциального нанесе-
ния вреда окружающей среде
происходит с помощью так называемой
матрицы приоритетов, которая уста-
навливает соотношение между показа-
телями «Анализ и оценка пространства»
и «Оценка воздействий проекта». Это
осуществляется посредством связи
сопротивления пространства с интен-
сивностью проводимых мероприятий.
На базе числовых данных площадей че-
тыре уровня сопротивления простран-
ства комбинируются и пространствен-
но сопоставляются с пятью уровнями
интенсивности мероприятий.
В результате присваивается одна из
следующих степеней риска нанесения
вреда окружающей среде:
— очень низкий (1);
— низкий (2);
— средний (3);
— высокий (4);
— очень высокий (5).
Полученный на базе числовых данных
площадей результат интерпретируется
соответствующим образом и проверя-
ется на фоне предлагаемой дополни-
тельной информации о пространстве.

Окружающая среда Намерения

Выделение пространства для
исследования

Определение и описание
намерений

Оценка заповедных регионов
Охраняемые регионы и регионы с

ограниченными правами
пользования

Независимая от пространства оценка
интенсивности проведения

мероприятий

II. Оценка воздействий
предполагаемых намеренийI. Анализ и оценка пространства

III. Установление риска нанесения вреда окр. среде

Интенсивность проведения 
мероприятий / степень нагрузки
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Показатель
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конфликта
намерения

1
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Методичес�
кие рамки
оценки воз�
действия на
окружающую
среду (сфера
автомобиль�
ных дорог)

1
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РРееззууллььттааттыы  ооццееннккии
Результаты оценочных расчетов для
BVWP 2003 г. служат для распределения
проектов по степени срочности или ка-
тегориям необходимости:
— первоочередная необходимость (VB)
охватывает крупные экономические
проекты (следуют в порядке значений
NKV) с объемом инвестиций, который
соответствует ожидаемым финансо-
вым рамкам;
— дополнительная необходимость
(WB) содержит проекты, общеэконо-

мическое преимущество которых дока-
зано (NKV > 1), но объем инвестиций
выходит за финансовые рамки.
Проекты, в которых по результатам
анализа полезности и затрат NKV < 1,
не рассматриваются.
Кроме того, следует критически рас-
сматривать проекты, которые в рамках
URE относятся к уровню «очень высо-
кий риск нанесения вреда окружающей
среде» и/или при их реализации «зна-
чительные негативные воздействия не-
избежны». Если подобные проекты не

предлагают доказательных вариантов
решения проблем, связанных с охра-
ной природы и окружающей среды,
или исследование совместимости с ок-
ружающей средой и проверка совмес-
тимости FFH-VE еще не проводились,
они получают указания по природоох-
ранной проблематике для уточнения
дальнейшей разработки.
Объем федерального планирования пу-
тей сообщения в Германии с горизон-
том прогнозирования 2015 г. может
быть охарактеризован на основе нес-
кольких показателей:
— 1800 зарегистрированных дорожных
проектов, оценка воздействия на окру-
жающую среду выполнена примерно в
700 из них;
— 2,5 тыс. проектных сетей для расчета
транспортной нагрузки, сетевая модель
охватывает 300 тыс. элементов путей;
— 97 областей регионального планиро-
вания (для глобального прогноза рас-
чета сети разделены на 7 тыс. транспо-
ртных районов). 

При установлении конечного ущерба, наносимого окружающей среде,
используется весьма формализованный подход. Рассмотрение проектов
на предмет потенциального нанесения вреда окружающей среде проис�
ходит с помощью так называемой матрицы приоритетов, которая уста�
навливает соотношение между показателями «Анализ и оценка прост�
ранства» и «Оценка воздействий проекта». Это осуществляется
посредством связи сопротивления пространства с интенсивностью про�
водимых мероприятий. На базе числовых данных площадей четыре
уровня сопротивления пространства комбинируются и пространственно
сопоставляются с пятью уровнями интенсивности мероприятий.

ОЦЕНКА УЩЕРБА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЕ


