
Существует риск, что на фоне 
увеличивающейся мобильно-
сти и прогнозируемого роста 

грузовых и пассажирских перевозок 
транспортная система столкнется с 
серьезными проблемами.

Несомненно: в последнее деся-
тилетие существенное влияние на 
функционирование транспорта ока-
зал бурный рост цен на нефть. Не-
смотря на то, что транспорт стал бо-
лее энергосберегающим, он все еще 
зависит от нефти на 96 % своих энер-
гетических потребностей. Текущие 
события показывают крайнюю во-
лотильность цен на нефть, добывае-
мую в нестабильных регионах мира, 
и есть все основания полагать, что 
цены на нее будут неуклонно расти.

Без изменения транспортной по-
литики общая активность транспор-
та, как ожидается, будет расти в соот-
ветствии с темпами экономического 
роста. По прогнозам, количество гру-
зовых перевозок в Европе увеличит-
ся по сравнению с 2005 годом при-
мерно на 40 %; в 2030 году - немно-
гим более 80 % к 2050 году. Объем 
пассажирских перевозок вырастет 
чуть меньше объема грузовых пере-
возок (на 34 % к 2030 году и на 51 % 
к 2050 году).

Согласно прогнозам, автомобиль-
ный транспорт в обозримой пер-

спективе сохранит свою доминирую-
щую роль в пассажирских и грузовых 
перевозках в Европе, где к 2050 году 
более двух третей общего объема 
пассажирских перевозок будет осу-
ществляться легковым транспортом.

Это усугубляет и без того очень 
серьезную проблему транспортных 
заторов, которые сегодня можно на-
блюдать не только в городах, но и на 
автомагистралях. «Тесно» становит-
ся и в европейском воздушном про-
странстве. Заторы на дорогах стали 
оказывать существенно влияние на 
экономику. Так, например, в странах 
ЕС потери от них составляют около 
1 % от валового внутреннего продук-
та (ВВП) в год. В России этот показа-
тель не меньше.

Количество заторов в городах бу-
дет, в основном, зависеть от уровня 
автомобилизации и масштабов го-
родов, а также степени доступности 
общественного транспорта. Резуль-
татом растущей активности грузово-
го транспорта на основных направ-
лениях грузопотоков станут заторы 
на междугородной сети.

Транспорт является основным 
источником загрязнения атмосфе-
ры. Примерно две трети (!) всех вы-
бросов приходится на долю автомо-
бильного транспорта. Причем общий 
объем выбросов в атмосферу про-

должает расти, несмотря на умень-
шение его уровня от современных 
автомобилей.

Еще одним серьезным источни-
ком загрязнения окружающей среды 
являются перевозки, осуществляе-
мые воздушным и морским видами 
транспорта, объемы выбросов ко-
торых имеют более высокие темпы 
роста. Так, если в 1990 году их уро-
вень составлял 110 %, то к 2050 году 
он вырастет до 150 %, тогда как для 
автомобильного транспорта показа-
тель выбросов приблизится к отмет-
ке 13 %.

Выбросы, производимые транс-
портом, будут определяться воз-
действием трех основных компо-
нентов: уровнем и энергоемкостью 
транспортной деятельности, а также 
интенсивностью выделения пар-
никовых газов источниками энер-
гии, используемыми на транспорте. 
Радикально сократить количество 
выбросов путем уменьшения транс-
портной деятельности вряд ли полу-
чится, а вот обеспечение снижения 
уровня выбросов к 2050 году на 60 % 
путем осуществления технологиче-
ских мер возможно. 

На протяжении последних лет за 
рубежом проводились масштабные 
исследования состояния и перспек-
тив развития транспортной систе-

Транспортная  
политика России  
на перепутье
О. Скворцов

«Европейский транспорт находится на перекрестке дорог. 
При оставшихся старых проблемах появились новые». Именно так 
охарактеризовано состояние Европейской транспортной системы 
в принятой в этом году транспортной стратегии Евросоюза под 
названием «Белая книга» [5].
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мы, которые позволили определить 
основные направления ее развития 
и реформирования на фоне продол-
жающего роста цен на нефть, необ-
ходимости сокращения количества 
заторов на дорогах, снижения за-
грязнения и шумового воздействия, 
повышения безопасности на транс-
порте. На основании социологиче-
ских исследований выяснялось от-
ношение населения к переходу на 
систему дорожных сборов за пре-
одоленное расстояние, готовность к 
приобретению экологически чистого 
автомобиля и отношение к исполь-
зованию общественного транспорта. 
Всего в 27 странах ЕС было опрошено 
25570 респондентов [6].

Результаты этих исследований, 
показавшие неустойчивость совре-
менной транспортной системы и 
невозможность ее развития по преж-
нему пути, стали основой для разра-
ботки новой комплексной стратегии 
развития транспорта, принятой Ев-
ропейской комиссией в этом году [5] 
и направленной на повышение кон-
курентоспособности транспортной 
системы, увеличение мобильности, 
устранение основных барьеров для 
свободного передвижения, сокраще-
ние объемов потребления топлива 
и выбросов в атмосферу, а также на 
создание новых рабочих мест.

Основные положения стратегии 
разработаны на основе результатов 
проведенных исследований, анали-
за опыта реализации предыдущих 
стратегий и научных методов про-
гнозирования, а также анализа со-
временных проблем в сфере транс-
порта, включая его воздействие на 
изменение климата и окружающей 
среды.

Разработанная стратегия, по срав-
нению с ранее принятой, (White 
Paper: European Transport Policy for 
2010) содержит целый ряд принци-
пиально новых подходов к решению 
транспортных проблем. 

Она определила цели и задачи для 
различных типов поездок: в черте 
городов, между городами и поездок 
на большие расстояния. 

Новая транспортная стратегия 
Европейского Союза [5] предусма-
тривает глубокие структурные из-
менения и преобразования в транс-
портном секторе, которые должны 
обеспечить создание функциониру-
ющей мультимодальной транспорт-

ной системы, требующей устранения 
узких мест и барьеров во всех зве-
ньях транспортной сети, включая:
-- повышение пропускной способ-

ности аэропортов, устранение ба-
рьеров и повышение эффектив-
ности использования внутренних 
водных путей, создание электрон-
ной морской инициативы; 

-- переход на безбумажное оформ-
ление доставки грузов и пассажи-
ров с использованием автомати-
зированных систем, работающих 
по принципу «одного окна»;

-- создание интернет-, информаци-
онных и электронных систем бро-
нирования и оплаты для всех ви-
дов транспорта для мультимо-
дальных поездок;

-- совершенствование законода-
тельной базы в области прав пас-
сажиров и сохранности багажа; 

-- повышение эффективности ис-
пользования транспортной ин-
фраструктуры за счет применения 
информационных систем управ-
ления трафиком (например, ITS, 
SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS), со-
временных логистических систем.
1. Из общего количества между-

городних автомобильных перевозок 
на средние расстояния планирует-
ся более 50 % всех пассажирских и 
грузовых перевозок переложить на 
железнодорожный и водный транс-
порт, осуществив ряд мероприятий, 
а именно:
-- провести реформировние желез-

нодорожного транспорта с пере-
водом к 2050 году большей части 
перевозок пассажиров на средние 
расстояния (от 300 км и более) на 
железную дорогу;

-- К  2030  году перевести 30 % гру-
зовых автомобильных перевоз-
ок на расстояния свыше 300 км 
на железнодорожный или водный 
транспорт, а к 2050 году эта цифра 
должна достичь более 50 %; 

-- создать к 2030 году полностью 
функциональную общеевропей-
скую опорную сеть транспортных 
коридоров, обеспечивающих ус-
ловия для эффективного передви-
жения по ним различных видов 
транспорта (TEN-T опорной сети), 
с высокой пропускной способно-
стью и принятием мер по ком-
плексному планированию муль-
тимодальных поездок;

-- создать к 2020 году основы для ев-
ропейской мультимодальной си-
стемы транспортной информа-
ции для управления перевозка-
ми и платежной системы для гру-
зов и пассажиров с введением для 
них интегрированных билетов и 
обеспечения доступа в режиме 
реального времени к информа-
ции о местонахождении грузов и 
пассажиров;

-- подключить к 2050 году все аэро-
порты к опорной сети железных 
дорог, (желательно высокоскорост-
ных) и обеспечить соединение ос-
новных морских портов с желез-
ными дорогами для осуществления 
железнодорожных грузовых пере-
возок и, по возможности, перевозок 
по внутренним водным путям;

-- осуществить последовательный 
переход в направлении полно-
го применения принципов «поль-
зователь платит» и «загрязнитель 
платит» с привлечением частного 
сектора для устранения диспро-
порций, получения доходов и обе-
спечения финансирования буду-
щих инвестиций в транспорт.
2. Для поездок на большие рассто-

яния будут доминировать авиапере-
возки, перевозки морским, водным 
и железнодорожным транспортом, 
предусмотрев при этом:
-- применение новых типов двига-

телей и топлива, а также систем 
управления дорожным движени-
ем, способствующих повышению 
эффективности перевозок, и при-
менение в авиации до 40 % низко-
углеродистых видов топлива и со-
кращением на морском транспор-
те выбросов СО 2 на 40 %;

-- полную модернизацию воздуш-
ного пространства с созданием к 
2020 году единой системы управ-
ления воздушным движением 
«Европейское небо», позволяю-
щей улучшить безопасность поле-
тов и предоставить большие воз-
можности авиаперевозчикам;

-- внедрение интеллектуальных си-
стем для наземного и водно-
го транспорта (ERTMS, ЕЕ, RIS, 
SafeSeaNet и LRIT);

-- взаимодействие с международны-
ми партнерами и в рамках меж-
дународных организаций таких, 
как ИКАО и ИМО для создания 
конкурентоспособности в сниже-
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нии воздействия на изменение 
климата.
3. Для городского транспорта 

планируется:
-- расширение использования эколо-

гических автомобилей и более чи-
стых видов топлива с сокращени-
ем к 2030 году числа автомобилей, 
работающих на углеродном топли-
ве на 50 %, а к 2030 году и полного 
отказа от использования автомоби-
лей этого типа к 2050 году;

-- обеспечение продвижения к «ну-
левой» отметке смертности при 
автомобильных перевозках c со-
кращением к 2020 году количества 
ДТП в два раза.
Предусмотрены значительные из-

менения в организации финансиро-
вания транспорта. Прежде всего, для 
обеспечения стабильного финанси-
рования предусматривается переход 
на целевое финансирование транс-
порта из средств, поступающих от 
пользователей транспортных услуг. 
То есть доля расходов от перевозок 
должна быть реинвестирована на со-
держание и развитие.

При этом система налогов и сбо-
ров с пользователей транспортных 
услуг предусматривает их реструк-
туризацию в направлении более ши-
рокого применения принципов «за-
грязнитель платит» и «пользователь 
платит». В настоящее время уже вве-
ден сбор за проезд по автомагистра-
лям с грузовых автомобилей массой 
более 3,5 тонн, а с будущего года в 
странах ЕС аналогичный сбор бу-
дет введен для легковых автомоби-
лей. Со временем планируется сбор 
средств в местах непосредственного 
использования инфраструктуры.

Размеры налогов на ГСМ будут на-
значаться с учетом стимулирующего 
воздействия на сокращение выбро-
сов в атмосферу, снижения шума и 
повышения безопасности движения. 
В перспективе предусматривается 
переход на уплату дорожных сборов 
с использованием автоматизирован-
ных навигационных систем.

Признавая важность международ-
ных транспортных коридоров, новая 
транспортная стратегия Евросоюза 
пересматривает концепцию общеев-
ропейских транспортных коридоров 
с её адаптацией к создавшейся се-
годня транспортной ситуации.

Транспортные коридоры в новой 
стратегии рассматриваются с учетом 

перспектив «смешанных» перевозок 
и повышения их качества независи-
мо от того, какие виды транспорта 
или их сочетания окажутся наиболее 
подходящими для достижения целей 
эффективности и устойчивости до-
ставки грузов и пассажиров, а также 
предотвращения ненужного дубли-
рования. Новая концепция транс-
портных коридоров предусматрива-
ет включение в их состав морского 
транспорта с последующим распро-
странением таких коридоров за пре-
делы Европейского Союза.

Основная цель функционирова-
ния транспортных коридоров - по-
вышение качества, эффективности 
перевозок грузов и пассажиров вне 
зависимости от видов транспорта 
или их сочетаний, а также предот-
вращение ненужного дублирования.

Формирование мультимодальных 
транспортных коридоров потребует 
создания соответствующей инфра-
структуры, которая позволит отсле-
живать движение товаров в режиме 
реального времени, ввести в практи-
ку принцип «одного окна» и единый 
транспортный документ в электрон-
ной форме (электронная транспорт-
ная накладная).

Некоторые из наиболее эффек-
тивных мер по обеспечению устой-
чивости транспортной системы уже 
приняты, а часть из них находится в 
стадии реализации. 

Так, например, в Западной Европе 
уже начата реализация программы 
«Марко Поло» (Marco Polo), направ-
ленная на уменьшение количества 
заторов на дорогах и сопутствующих 
загрязнений путем стимулирования 
перехода на «зеленые» виды транс-
порта (железнодорожный, морской 
и водный) для европейских грузовых 
перевозок. За период 2003-2009  гг. 
было реализовано 125  проектов 
с  участием более 500 компаний, ко-
торые получили финансирование 
в размере € 450 миллионов от реали-
зации этой программы, находящейся 
в ведении Европейской Комиссии Ге-
нерального директората по мобиль-
ности и транспорту и Исполнитель-
ного агентства ЕС по конкурентоспо-
собности и инновациям (EACI) [7].

Принятые в нашей стране Транс-
портная стратегия Российской Фе-
дерации на период до 2030 года [1] 
и Федеральная целевая программа 
«Развитие транспортной системы 

России (2010-2019 годы)» [2] не учи-
тывают целого ряда тенденций раз-
вития транспортной системы в усло-
виях с продолжающего роста цен на 
нефть. Это, прежде всего, касается 
повышения роли мультимодальных 
перевозок; ограничений перевоз-
ок автомобильным транспортом; 
мер по снижению отрицательного 
воздействия на окружающую среду; 
решения проблем транспортных за-
торов и регулирующего воздействия 
финансирования транспорта на объ-
емы перевозок.

Естественно, мы не можем и не 
должны полностью копировать ев-
ропейский опыт ввиду наличия 
существенных различий в соци-
ально-экономических условиях. На-
пример, вряд ли на большей части 
территорий нашей страны пробле-
мы экологии стоят также остро, как 
в Центральной Европе, хотя в наших 
мегаполисах ситуация не лучше чем 
за рубежом.

Транспортная политика должна 
быть, в первую очередь, ориентиро-
вана на решение национальных про-
блем, к числу которых, прежде всего, 
следует отнести несбалансирован-
ность транспортной системы России, 
имеющей целый ряд диспропорций: 
значительное отставание в развитии 
внутреннего водного транспорта, 
несоответствие уровня развития ав-
томобильных дорог уровню автомо-
билизации и спросу на автомобиль-
ные перевозки, территориальную 
неравномерность развития транс-
портной инфраструктуры, неразви-
тость транспортно-логистической 
системы страны, низкий уровень 
транспортно-экспедиционного об-
служивания населения и экономики, 
а также старение основных фондов и 
их неэффективное использование.

Однако транспортная система лю-
бой страны не может быть автоном-
ной и не являться составной частью 
глобальной транспортной системы, 
перспективное развитие которой 
определено целым рядом междуна-
родных актов, принятых Российской 
Федерацией или при ее участии.

Поэтому сегодня развитие 
транспортной системы России не-
возможно без её гармонизации с 
транспортными системами дру-
гих государств и соответствующей 
гармонизации транспортных стра-
тегий, в том числе с транспортной 12
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стратегией Евросоюза, 50 % пере-
возок грузов которого осуществля-
ется с нашей страной [3].

Большинство мер по перспектив-
ному развитию транспортной систе-
мы России связаны с проблемами ее 
развития как на территории нашей 
страны, так и за пределами. Вопросы 
развития транспорта включены во 
все планируемые торговые перего-
воры (ВТО, региональные и двусто-
ронние). Гибкие стратегии должны 
быть приняты для обеспечения кон-
курентоспособности отечественной 
транспортной системы на мировом 
рынке транспортных услуг. При этом 
необходимо учитывать расширение 
правил внутреннего рынка за счет 
работы в международных органи-
зациях (ИКАО, ИМО, ОТИФ, ОСЖД, 
ЕЭК ООН, международных речных 
комиссий и т.д.). 

Утвержденной Президентом Рос-
сийской Федерации дорожной кар-
той по общему экономическому 
пространству России и ЕС предус-
мотрена гармонизация долгосроч-
ных транспортных стратегий России 
и ЕС, включая сближение и, где это 
возможно и целесообразно, соответ-
ствующего законодательства в сфере 
транспорта, формирования единого 
Европейского транспортного про-
странства и проведения согласован-
ной транспортной политики со стра-
нами ЕС и другими странами мира, 
предусмотрев осуществление следу-
ющих совместных действий [3]:
-- развитие сотрудничества в сфе-

ре обеспечения безопасности 
на транспорте и транспортной 
безопасности;

-- дальнейшее усиление сотрудниче-
ства в области воздушного транс-
порта, развитие систем управления 
воздушным сообщением, сотрудни-
чество между органами по обеспе-
чению авиационной безопасности;

-- сотрудничество по рассмотрению 
вопроса совместимости желез-
нодорожного транспорта с целью 
интенсификации железнодорож-
ного сообщения в рамках созда-
ваемых транспортных коридоров;

-- взаимодействие в области безо-
пасности морского судоходства, 
нацеленное на должное внедре-
ние стандартов ИМО (Междуна-
родной морской организации);

-- сотрудничество в разработке и 
внедрении совместимых инфор-
мационных систем управления 
транспортом и новых транспорт-
ных технологий;

-- содействие развитию частно-го-
сударственного партнерства меж-
ду государственным и частным 
секторами, в том числе в обла-
сти логистики и транспортных 
перевозок;

-- оценка, разработка и реализация 
инфраструктурных проектов и 
приоритетных транспортных ко-
ридоров, представляющих взаим-
ный интерес.
Естественно, в условиях столь 

глубоких структурных изменений 
транспортной системы ЕС мы долж-
ны предусмотреть меры, которые бы 
обеспечили эффективные и устой-
чивые связи России с Евросоюзом, а 
также создали бы условия для кон-
курентоспособности отечественных 
перевозчиков на мировом рынке. 

В  этой связи несколько удивляет 
позиция нашей транспортной нау-
ки, которая обходит вниманием эти 
проблемы. Достаточно сказать, что 
недавно в промежуточном докладе 
о результатах экспертной работы по 
актуальным проблемам социально-
экономической стратегии на период 
до 2020 года «Стратегия-2020» (по 
Главе 15 «Преодоление территори-
альной разобщенности») [4] в подго-
товке которого участвовало 104 спе-
циалиста, не нашли отражения про-
блемы гармонизации нашей транс-
портной политики с транспортной 
политикой ЕС.

Не надо быть большим специ-
алистом, чтобы понять, что без 
адекватных мер с нашей стороны 
осуществление совместных перевоз-
ок с Европой вскоре будет большой 
проблемой.

Необходимо также учитывать, что 
для создания объектов транспорт-
ной инфраструктуры требуется про-
должительный период. Оснащение 
транспортными средствами, таки-
ми, как поезда, самолеты и корабли, 
осуществляется десятилетиями. Мы 
должны действовать на уровне, соот-
ветствующем европейскому, чтобы 
обеспечить преобразование транс-
порта совместно с нашими партне-
рами и наше присутствие на миро-
вом рынке транспортных услуг. 

Это требует внесения определен-
ных корректив в транспортную стра-
тегию страны. 
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