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од планированием как
таковым понимают сис-
тематическую подготов-
ку решений, соответ-

ственно стратегическое планирование
транспортной инфраструктуры являет-
ся долговременным (годы, десятиле-
тия), широкомасштабным (националь-
ный уровень, выход за пределы
государственных границ), распростра-
няется на уровень транспортных сетей,
охватывает широкий спектр транспо-
ртных средств (автомобили, железно-
дорожный, водный и воздушный
транспорт), призвано решать масштаб-
ные общественные и транспортно-по-
литические задачи.
Стратегическое планирование предс-
тавляет собой первую ступень опера-
тивного планирования на проектном
уровне.
Проблемы, возникающие на оператив-
ном уровне («узкие места», заторы на
пограничных переходах, разрывы
транспортной сети), также имеют
большое значение для стратегического
планирования, если они ухудшают
мощность всей сети. Носителем страте-
гической транспортной политики выс-
тупает государство.
В основе стратегического планирова-
ния может лежать мотивация, ориенти-
рованная как на спрос, так и на цель. В
первом случае во внимание принима-
ется предпочитаемая заказчиками та
или иная степень мобильности, во вто-
ром — дополнительно учитываются оп-
ределенные политические цели; важ-
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ным аспектом обоих подходов являет-
ся возможность реализации проектов,
т. е. их финансируемость.
Как свидетельствует история (напри-
мер, строительство улично-дорожной
сети в Римской империи или водоот-
водных каналов во Франции при прав-
лении Людовика XIV), при принятии
решений об инвестициях в сфере пу-
тей сообщения всегда устанавливались
приоритеты, так как средств для фи-
нансирования всех проектов не хвата-
ло. Возникал вопрос: в каком случае бу-
дет получена максимальная отдача от
вложенных инвестиций; при этом в ос-
нову закладывались различные цели,
например, расширение власти, увели-
чение частного владения или благо
экономики и населения. Ответствен-
ные за принятие решения предвари-
тельно выясняли соотношение затрат и
полезности с целью наиболее опти-
мального достижения определенных
целей.
В настоящее время ситуация в принци-
пе не изменилась. Хотя сейчас в боль-
шей степени проявляется взаимосвязь
и зависимость между ориентировани-
ем на спрос и целевыми установками, в
первую очередь это касается районов с
высокой транспортной загружен-
ностью и высоким «давлением спроса»,
сохраняющимся при уже широко раз-
витой транспортной инфраструктуре.
Разные государства решают эти вопро-
сы различными способами.
Национальные планы путей сообще-
ния 1985, 1992 и 2003 г. в Германии
можно рассматривать в качестве при-
мера планирования транспортной
инфраструктуры с ориентированием
на цель; при этом политика в отноше-
нии транспортной инфраструктуры в
Европе направлена в целом на показа-
тели спроса.
Как правило, развитие сети дорог осу-
ществлялось в три этапа, которые зани-
мали в большинстве индустриальных
стран несколько десятилетий:
— радиальное расширение сети, начи-
ная с наиболее крупных городов стра-
ны;
— строительство основной стратеги-
ческой сети между важнейшими эконо-
мическими центрами (например, в Гер-
мании это направление Кельн — Рур —
Ганновер — Берлин, во Франции —
направление автобана Париж — Ли-
он — Марсель) и одновременное созда-
ние более мелких радиальных сетей,
которые на первом этапе не привязы-
вались к основной сети автобанов;

— присоединение «островных» сетей:
устранение разрывов для триангуля-
ции сети, расширение сетей в целях
объезда крупных городов.
Планирование и строительство сетей
проходило в основном по принципу
гравитации, при котором степень
транспортных отношений прямо про-
порциональна объему экономической
активности в различных пунктах (мас-
сы) и обратно пропорциональна квад-
рату расстояния между ними (сопро-
тивление пространства). Это приводит
к тому, что сначала дорогами связыва-
ются соседние центры.
Рис. 1. демонстрирует так называемую
европейскую сеть дорог общегосудар-
ственного назначения (Trans European
Road Network — TERN).
Актуальное ориентирование на цель в
рамках стратегического планирования
в Европе осуществляется на основе так
называемой Белой книги ЕС по теме
транспортной политики (Commission
of European Communities 2001), в ней
среди прочего приведена программа
из 60 специфических мероприятий, ко-
торые должны быть реализованы не
позднее 2010 г. Рассматриваемые ас-
пекты:
— риск чрезмерного заполнения глав-
ных транспортных артерий и возник-
новения регионального дисбаланса;
— условия для изменения видов транс-
порта (индивидуальный на обществен-
ный);
— ориентация на устранение «узких
мест»;
— участники движения как приоритет
транспортной политики;
— глобализация в транспортной сфере.
Выраженность масс и сопротивления
пространства лишь в незначительной
степени может быть подвержена влия-
нию с точки зрения политики инфра-
структуры, так как первоочередное зна-
чение имеют транспортное
планирование и схема заселения в
прошлом. Таким образом, мобильность
сегодняшнего дня отражает решения
по планированию вчерашнего.

1. Основы стратегического
транспортного планирования в

Германии
В странах с рыночной организацией
экономики, как в Германии, экономи-
ческие решения принимаются в пер-
вую очередь частными хозяйствами и
предприятиями. При наличии конку-
ренции такая система обеспечивает оп-
тимальное применение производ-
ственных факторов.
Однако существуют услуги, которые
рынок не в состоянии предоставить. К
ним традиционно относятся инвести-
ции в транспортную инфраструктуру.
Поэтому задача формирования предло-
жений по развитию транспортной
инфраструктуры в Германии сосредо-
точена в общественных руках; другой
вопрос (который здесь не рассматрива-
ется) — как осуществляется финанси-
рование транспортной инфраструкту-
ры: частным образом, со стороны
государства или совместно.
Инвестиции в основные средства про-
изводства с долгим сроком эксплуата-
ции, например в транспортные пути,
требуют оценки долгосрочного разви-
тия. Поэтому при подготовке решений
невозможно обойтись без широкома-

1
Европейская сеть дорог обще�
государственного назначения
(TERN)

Важнейшими координационными элементами планирования
федеральных путей сообщения являются интегрированные прогнозы,
или сценарии будущего развития транспортного потока для всех
видов транспорта, на основе целевых установок в сфере
транспортной политики, а также общеэкономическая оценка
проектов по унифицированным показателям определения
пригодности и срочности реализации рассматриваемых проектов
путей сообщения.
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сштабного планирования. Государ-
ственное планирование в связи с этим
согласуется с системой рыночной эко-
номики, что учитывает индивидуаль-
ные потребности. Такое планирование
в транспортной сфере с позиции госу-
дарства имеет в Германии иерархичес-
кую структуру.

Решения о проведении
инвестиционных ме-
роприятий в транспо-
ртной инфраструктуре,
принимаемые на выс-
шем уровне, с начала
70-х годов прошлого
века опираются в Гер-
мании на планирова-
ние федеральных пу-
тей сообщения для
железных, автомобиль-
ных дорог и водных пу-
тей (см. табл. 1).

Важнейшими координационными эле-
ментами планирования федеральных
путей сообщения являются интегриро-
ванные прогнозы, или сценарии буду-
щего развития транспортного потока
для всех видов транспорта, на основе
целевых установок в сфере транспорт-
ной политики, а также общеэкономи-

ческая оценка проектов по унифици-
рованным показателям определения
пригодности и срочности реализации
рассматриваемых проектов путей со-
общения; в результате выделяются три
уровня воздействия в федеральном
планировании путей сообщения
(рис. 2).
Федеральный план путей сообщения
(BVWP) преследует цель направлять
инвестиции в транспортную инфраст-
руктуру федерации таким образом,
чтобы обеспечить максимальную поль-
зу для граждан.
В основе актуального федерального
плана путей сообщения 2003 г. лежат
следующие центральные транспортно-
политические и общественные цели:
— обеспечение долгосрочной экологи-
чески безопасной мобильности;
— укрепление экономического регио-
на (Германия) в целях создания и обес-
печения рабочих мест;
— укрепление дополнительных прост-
ранственных структур и поселенческих
единиц;
— создание сопоставимых конкурент-
ных условий для всех видов транспор-
та (железные дороги, автомагистрали,
водные пути),
— повышение уровня безопасности пе-
редвижения для участников движения
и общественности;
— сокращение использования окружа-
ющей среды, ландшафтов и невосста-
навливаемых ресурсов;
— уменьшение эмиссий шума, вредных
веществ и климатических газов (преж-
де всего CO2);

Заказчик План Содержание Сфера действия

ЕС TEN (Trans European
Networks)

Национальные транспортные инфраструктуры евро�
пейского значения

По Европе

Федеративная
Республика
Германия

Федеральный план развития
путей сообщения (BVWP)

Транспортно�политические цели / инвестиции в транс�
портную инфраструктуру на уровне федерации

В Федеративной
Республике
Германии

Федеральные земли
Германии

Транспортная программа
земель

Развитие путей сообщения и инвестиции в транспорт�
ную инфраструктуру на уровне федеральных земель

В федеральных
землях

План строительства необхо�
димых дорог на уровне фе�
деральных земель

Запланированное строительство дорог на уровне фе�
деральных земель

План местного транспортно�
го сообщения

Планирование местного железнодорожного пассажи�
рского транспорта

Муниципальный
уровень

План развития транспортно�
го сообщения

Транспортно�политические цели и предусмотренные
мероприятия

На уровне
муниципального
образованияПлан местного транспортно�

го сообщения
Планирование общественного местного транспортно�
го сообщения

ТАБЛИЦА №1

Европейские и немецкие транспортные планы и программы

Федеральное планирование развития путей
сообщения

• Определение методов
• Регистрация проекта
• Оценки

• Выбор и определение ст. срочности
• Принятие решения

Техническое планирование и реализация

Федеральное 
планирование 
развития 
путей 
сообщения

3

Уровни воздействия в федеральном 
планировании путей сообщения

Метауровень
(масштабные 

транспортно�политические цели)

Уровень сценариев
(сценарии как основа 

транспортных прогнозов)

Оценочный уровень
(компоненты общеэкономической оценки)

2
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— укрепление европейской интегра-
ции.
Проведение федерального планирова-
ния путей сообщения в Германии осу-
ществляется по определенной принци-
пиальной схеме (схема 1) и является
обязательной предпосылкой техничес-

кого планирования и реализации про-
ектов (рис. 3).
В BVWP 2003 г. монетарная оценка
предложенных проектов в рамках ана-
лиза затрат и полезности является
центральным элементом методики
оценки. Однако такой подход не всегда
является целесообразным при выборе

сфер предполагаемых инвестиций в
пути сообщения.
В связи с этим в процедуру BVWP
2003 г. отдельными самостоятельными
модулями общей системы оценки воз-
действия введены оценка с позиции
экологии и защиты окружающей сре-
ды, а также анализ использования
пространства. При этом анализ исполь-
зования пространства включает в себя
исследование влияния на качество го-
родов в связи с разгрузкой прилегаю-
щих локальных зон (градостроитель-
ные эффекты).
При этом значительные компоненты
воздействия на окружающую среду
(выхлопные газы, шум, разделение
пространства в пределах населенных
пунктов), а также важные аспекты реги-
онального планирования (региональ-
ная занятость, международное разделе-
ние труда) остаются в монетарной
системе оценки. Оценка возможного
вреда, наносимого окружающей среде,
и анализ использования пространства
рассматривают выходящие за рамки
монетарной системы оценки интересы
этих областей политики.

1. Прогнозы транспортного развития. Установка сценариев и выбор

2. Определение методики оценки (исследование, дальнейшее развитие,
модернизация)

3. Проверка модели транспортных сетей (в цифровом виде)

4. Регистрация и определение проектов (федеральные земли / Немецкая
железная дорога)

5. Оценка проектов. Доказательство эффективности

6. Установление срочности с учетом финансовых возможностей

7. Согласование и слушания (ведомства, федеральные земли, союзы)

8. Решение правительства относительно федерального плана развития путей
сообщения
9. Законодательный процесс (Бундестаг) относительно намеченного
строительства

СХЕМА №1

Принципиальный ход федерального 
планирования развития путей сообщения

Продолжение в следующем номере


