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Исследование «Транспорт в интересах устойчивого развития: внутренний транспорт», 
ведущим автором которого выступила ЕЭК ООН, является результатом сотрудничества пяти 
региональных комиссий Организации Объединенных Наций и таких ключевых глобальных 
партнеров, как Международный союз автомобильного транспорта и Международный союз 
железных дорог. 

В исследовании рассматриваются проблемы, прогресс и вызовы в глобальных усилиях по 
обеспечению перехода к устойчивой мобильности грузов и людей c использованием внутрен-
них видов транспорта, а именно автомобильных и железных дорог, внутренних водных путей 
и интермодальных перевозок. Хотя транспорт является одним из предварительных условий 
для социального и экономического взаимодействия, он, к сожалению, имеет также негативные 
последствия, такие как дорожно-транспортные происшествия, загрязнение воздуха, шумовое 
загрязнение и выбросы парниковых газов. Изобилуя примерами надлежащей и передовой 
практики, исследование демонстрирует результаты деятельности по смягчению негативного 
воздействия, а также определяет основные задачи и возможности для ускоренного перехода 
к устойчивому развитию. Оно способствует углубленному и реалистичному пониманию пяти 
определяющих аспектов устойчивого развития транспорта – доступности, ценовой приемле-
мости, безопасности, надежности и экологической эффективности. В исследовании четко из-
ложены теоретические разработки и передовые методы, практикуемые в самых различных 
регионах мира, и при этом отображены сходства и различия в усилиях стран, имеющих неоди-
наковые уровни доходов и расположенных в разных географических регионах, на пути к устой-
чивому развитию транспорта. Общим элементом является то, что транспорт играет ключевую 
роль в переходе к устойчивым обществам, но необходима твердая политическая воля, чтобы 
разорвать связь между его ростом и такими его последствиями, как загрязнение воздуха, до-
рожно-транспортные происшествия и изменение климата. Статистические данные свидетель-
ствуют о том, что в течение десятилетнего периода 2001–2011 годов только странам ЕЭК ООН 
удалось сократить выбросы СО2 в расчете на душу населения на транспорте. Однако, посколь-
ку на эти страны приходится примерно 50% общего объема выбросов, необходимо двигаться 
дальше. Только правительства стран − членов ЕЭК ООН достигли абсолютного ослабления за-
висимости между ростом автомобилизации и количеством погибших в дорожно-транспортных 
происшествиях (т.е. последний показатель снижается, несмотря на увеличение числа автомо-
билей). В двух других регионах (ЭКЛАК ООН и ЭСКЗА ООН) за тот же период правительствам 
удалось добиться относительного ослабления зависимости между этими показателями (по-
следний повышается более медленными темпами, чем рост автомобилизации); в двух других 
регионах (ЭКА ООН и ЭСКАТО ООН) эта цель, тем не менее, пока не достигнута. 

Авторы настоящего исследования твердо намерены содействовать делу устойчивой 
мобильности и транспорта, которые имеют ключевое значение для устойчивого экономи-
ческого и социального развития. Мы планируем регулярно обновлять результаты этого ис-
следования, а также способствовать широкому обмену передовым опытом. Любые мнения, 
предложения и примеры, которыми вы хотели бы поделиться, можно направлять по адресу 
sustainable_inland_transport@unece.org.
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Предисловие

Я хотел бы выразить признательность Европейской экономической комиссии Организации 
Объединенных Наций за ее инициативу и подготовку этой публикации в сотрудничестве 
с региональными комиссиями Организации Объединенных Наций при поддержке 
Международного союза автомобильного транспорта и Международного союза железных дорог. 

Эта публикация выходит в свет в переломный момент в жизни международного сообщества, 
когда лидеры принимают Повестку дня на период до 2030 года, наше видение устойчивого 
развития и нашу концепцию достойной жизни для всех людей. 

Развивающийся сектор транспорта является одним из необходимых компонентов 
социально-экономического развития, связывая рынки и содействуя торговле. Транспорт 
является важным источником поступлений и крупнейшим источником рабочих мест. Успешное 
достижение многих целей в области устойчивого развития предполагает необходимость 
таких транспортных систем, которые были бы доступны по цене, эффективны и экологически 
рациональны.

В то же время сектор транспорта потребляет существенный объем энергоресурсов, являясь 
источником загрязнения атмосферы, шумового загрязнения и выбросов парниковых газов. Для 
того чтобы построить наше будущее в условиях низкоуглеродного транспорта, нам нужна более 
сильная поддержка на политическом уровне. Кроме того, нам нужно сократить количество 
аварий на дорогах и других дорожно-транспортных происшествий. 

Это исследование подтверждает, что решения у нас есть. Наша задача – обмениваться 
усвоенными уроками и принимать соответствующие меры. Мы должны более активно 
продвигать новаторские решения, которые позволили бы удовлетворить спрос на мобильность 
и транспорт и в то же время ограничить обусловленное им негативное воздействие. 

Я рекомендую эту публикацию должностным лицам на уровне правительства, транспортной 
отрасли и научным кругам, а также всем другим сторонам, заинтересованным в том, как придать 
транспорту оптимальный характер в целях создания лучшего будущего для всех. 

15 сентября 2015 года

Пан Ги Мун, 
Генеральный секретарь 

Организации Объединенных Наций 



IV

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт



V

Выражение признательности

Данная публикация подготовлена под руководством Европейской экономической 
комиссии Организации Объединенных Наций (ЕЭК ООН) в сотрудничестве с Экономической 
комиссией Организации Объединенных Наций для Африки (ЭКА ООН), Экономической 
комиссией Организации Объединенных Наций для Латинской Америки и Карибского бассейна 
(ЭКЛАК ООН), Экономической и социальной комиссией Организации Объединенных Наций для 
Азии и Тихого океана (ЭСКАТО  ООН), Экономической и социальной комиссией Организации 
Объединенных Наций для Западной Азии (ЭСКЗА ООН) и содержит материалы по конкретным 
секторам, подготовленные Международным союзом автомобильного транспорта (МСАТ) и 
Международным союзом железных дорог (МСЖД).

Настоящее исследование подготовлено группой в составе сотрудников ООН, МСАТ и МСЖД 
и других партнеров, которые внесли свой вклад в исследование, предоставили свои замечания 
и репрезентативные тематические исследования. В число основных авторов и участников 
публикации входят профессор Эгейского университета (Греция) А. Ф. Велегракис и сотрудник 
Университета Коимбры (Португалия) Никола Шахович. Авторы и весь коллектив осуществляли 
свою деятельность под руководством директора Отдела ЕЭК ООН по устойчивому транспорту 
Эвы Мольнар, руководителя Секции по облегчению перевозок и экономике транспорта 
Миодрага Пешута и секретаря Комитета по внутреннему транспорту Джорджа Георгиадиса. 
За неоценимый вклад и представленные замечания коллектив выражает признательность 
Стивену Г.  Каринги и Таме П.  Лисиндж (ЕКА ООН), Франческо Дионори, Оливье Кервелла, 
Виктории Ивановой, Ненаду Николичу, Вальтеру Нисслеру и Кристоферу Смиту (ЕЭК ООН), Ажар 
Джаймурзиной и Рикардо Санчесу (ЭКЛАК ООН), Ли Юйвэю и Танаттапорну Расамиту (ЭСКАТО 
ООН), Адель аль-Габери (ЭСКЗА ООН), Йенсу Хюгелю и Умберто де Претто (МСАТ) и Андреа 
Браши, Николасу Крейвену, Жан-Пьеру Лубину и Винсенту Ву (МСЖД). Кроме того, коллектив 
хотел бы выразить признательность всем коллегам, которые высказывали свои соображения 
и оказывали консультативные услуги и поддержку в ходе подготовки настоящей публикации, 
и в частности редакторам Виолет Йи и Бентли Йенсену и техническому секретарю коллектива 
Анастасии Бариновой (ЕЭК ООН).
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АСЕАН Ассоциация государств Юго-Восточной Азии

БУПМТ Рамочные стандарты безопасности и упрощения процедур мировой 
торговли

ВВП валовой внутренний продукт

ВВТ внутренний водный транспорт

ВКОСР Всемирная комиссия по окружающей среде и развитию

ВОЗ Всемирная организация здравоохранения

ВОПОГ Европейское соглашение о международной перевозке опасных грузов 
по внутренним водным путям

ВТамО Всемирная таможенная организация

ВТО Всемирная торговая организация

ГИПЦ гармонизированный индекс потребительских цен

ГПУТ Глобальное партнерство по устойчивому туризму

ДОИ Департамент общественной информации (Организации Объединенных 
Наций)

ДОПОГ Европейское соглашение о международной дорожной перевозке 
опасных грузов

ДФЕС Договор о функционировании Европейского союза

ДЭСВ Департамент (Организации Объединенных Наций) по экономическим 
и социальным вопросам

ЕАОС Европейское агентство по окружающей среде

ЕАПГ Европейская ассоциация по промышленным газам

ЕАСНГ Европейская ассоциация по сжиженным нефтяным газам

ЕАТС Евро-азиатские транспортные связи

ЕЖА Европейское железнодорожное агентство (Европейского союза)

ЕОПСБ Европейское объединение предприятий по производству стальных бочек

ЕПСВВП Европейские правила судоходства по внутренним водным путям

ЕС Европейский союз

ЕЦМС Европейский центр международного сотрудничества

ЕЭК Европейская экономическая комиссия (Организации Объединенных 
Наций)

ИДЕП Африканский институт экономического развития и планирования (ЕКN)

ИДСМ индекс доступа в сельской местности

ИИРИЛА Инициатива по интеграции региональной инфраструктуры в Латинской 
Америке
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ИКАО Международная организация гражданской авиации

ИМО Международная морская организация

ИРТАД Международная группа по сбору и анализу данных о безопасности 
дорожного движения (Международного транспортного форума)

ИРЧП индекс развития человеческого потенциала

ИТСАМ комплексная транспортная система арабского Машрика

ИЭЛ индекс эффективности логистики (Всемирного банка)

КАС Комиссия Африканского союза

КВТ Комитет по внутреннему транспорту ЕЭК ООН

Кодекс ГТЕ Кодекс практики ИМО/МОТ/ЕЭК ООН по укладке грузов в грузовые 
транспортные единицы

КООП консультанты по вопросам безопасности перевозки опасных грузов 

КОСИПЛАН Южноамериканский совет по вопросам инфраструктуры и планирования

КПГ компримированный природный газ

ЛАГ Лига арабских государств

ЛАИ Латиноамериканская ассоциация интеграции

ЛАНДСЕК Консультативная группа экспертов (Европейского союза) по охране 
на наземном транспорте

МВФ Международный валютный фонд

МГЭИК Межправительственная группа экспертов по изменению климата

МДП Таможенная конвенция о международной перевозке грузов 
с применением книжки МДП

МЕРКОСУР Южноамериканский общий рынок

МКМПОГ Международный кодекс морской перевозки опасных грузов

МОТ Международная организация труда

МРГБНТ Международная рабочая группа по безопасности наземного транспорта

МСАТ Международный союз автомобильного транспорта

МСЖД Международный союз железных дорог

МСККП Международный союз компаний по комбинированным автомобильно-
железнодорожным перевозкам

МСОТ Международный союз по общественному транспорту

МСЦАА Международная сеть центральноамериканских автомагистралей

МФТ Международная федерация транспортников

МЧР механизм чистого развития

МЭА Международное энергетическое агентство

НАБДД Национальная администрация безопасности дорожного движения 
(Министерства транспорта Соединенных Штатов Америки)

НРС наименее развитая страна 

ОПТОСОЗ Общая европейская программа по транспорту, окружающей среде 
и охране здоровья

ОСПС Международный кодекс по охране судов и портовых сооружений
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ОТИФ Межправительственная организация по международным 
железнодорожным перевозкам 

ОЭСР Организация экономического сотрудничества и развития

ПГ парниковые газы

ПМПОГ Правила международной железнодорожной перевозки опасных грузов

ПРГ-ТПГ Проектная рабочая группа по облегчению перевозок и пересечения 
границ

ПРИА Программа развития инфраструктуры в Африке

ПРООН Программа развития Организации Объединенных Наций

ПТПСАЮС Программа по транспортной политике стран Африки к югу от Сахары

РОПМ Руководство по оказанию первой медицинской помощи в случае аварий, 
связанных с перевозкой опасных грузов

РСНВМ развивающиеся страны, не имеющие выхода к морю

РТК репрезентативные траектории концентрации

САДК Сообщество по вопросам развития стран юга Африки

СБЖТ Совет по нормам безопасности на железнодорожном транспорте

СДСВ Специальный доклад о сценариях выбросов

СЕФАКТ Центр Организации Объединенных Наций по упрощению процедур 
торговли и электронным деловым операциям

СИГВВП Сигнализация на внутренних водных путях

СИЕКА Постоянный секретариат Общего договора о центрально-американской 
экономической интеграции

СЛКП Европейское соглашение о важнейших линиях международных 
комбинированных перевозок и соответствующих объектах

СМА Европейское соглашение о международных автомагистралях

СМВП Европейское соглашение о важнейших внутренних водных путях 
международного значения

СМЖЛ Европейское соглашение о магистральных международных 
железнодорожных линиях

СНГ сжиженный нефтяной газ

СОЛАС Международная конвенция по охране человеческой жизни на море

СПЕКА Специальная программа для экономик Центральной Азии

СПС Соглашение о международных перевозках скоропортящихся пищевых 
продуктов и о специальных транспортных средствах, предназначенных 
для этих перевозок

СРООН Счет развития Организации Объединенных Наций

ССАГЗ Совет сотрудничества арабских государств Залива 

СТКВ система торговли квотами на выброс (Европейского союза)

СЭВДООН Справочник элементов внешнеторговых данных Организации 
Объединенных Наций 

ТА Трансафриканские автомагистрали

ТЕА Трансъевропейская автомагистраль «Север–Юг»

ТЕЖ Трансъевропейская железнодорожная магистраль 

ТЕС Трансъевропейская транспортная сеть
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ТНЭ тонны нефтяного эквивалента

ТОП транзитно-ориентированное проектирование 

Т-ТПБТ Таможенно-торговое партнерство по борьбе с терроризмом

УНАСУР Союз южноамериканских наций

УЭИ Управление по энергетической информации (Соединенных Штатов 
Америки)

Ф-ОООН Формуляр-образец Организации Объединенных Наций (для торговых 
документов)

ЦАИУГ Центр анализа информации по углекислому газу

ЦРТ Цели развития тысячелетия

ЦУР Цели в области устойчивого развития

ЭДИФАКТ Правила Организации Объединенных Наций для электронного обмена 
данными в управлении, торговле и на транспорте

ЭКА Экономическая комиссия (Организации Объединенных Наций) 
для Африки

ЭКЛАК Экономическая комиссия (Организации Объединенных Наций) 
для Латинской Америки и Карибского бассейна

ЭКОСОС Экономический и Социальный Совет (Организации Объединенных 
Наций)

ЭСКАТО Экономическая и социальная комиссия (Организации Объединенных 
Наций) для Азии и Тихого океана

ЭСКЗА Экономическая и социальная комиссия (Организации Объединенных 
Наций) для Западной Азии

ЮНЕП Программа Организации Объединенных Наций по окружающей среде

ЮНКТАД Конференция Организации Объединенных Наций по торговле и развитию

ЮНСЕД Конференция Организации Объединенных Наций по окружающей среде 
и развитию

ForFITS проект по развитию будущих систем внутреннего транспорта

SC.1 Рабочая группа по автомобильному транспорту (ЕЭК)

SC.2 Рабочая группа по железнодорожному транспорту (ЕЭК)

WP.1 Рабочая группа по безопасности дорожного движения (ЕЭК ООН)

WP.11 Рабочая группа по перевозкам скоропортящихся пищевых продуктов 
(ЕЭК ООН)

WP.29 Всемирный форум для согласования правил в области транспортных 
средств (ЕЭК ООН)
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Pont ferroviaire de Putna Seaca (Roumanie) endommagé par des inondations en 2005 © Club Ferroviar
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Общее резюме 

Хорошо функционирующий транспортный сектор является необходимым условием для 
экономического и социального развития всех стран, а также для поддержки регионального и 
глобального сотрудничества и интеграции. Исторически сложилось, что развитие транспортного 
сектора является показателем экономического благосостояния и успеха той или иной страны. 
Развитые, эффективные, безопасные и хорошо охраняемые внутренние транспортные 
системы способны обеспечить доступ к таким важным для человека сферам, как рынки, 
занятость, образование и основные услуги, что имеет решающее значение для сокращения 
масштабов нищеты; в то же время транспорт является основным фактором, обусловливающим 
повышение мирового спроса на энергоносители, и это оказывает существенное воздействие 
на окружающую среду.

Устойчивое развитие транспорта формируется социально-экономическими, 
демографическими и экологическими «мегатенденциями», т.е. крупными сдвигами в 
экономических, социальных и экологических условиях, которые способны воздействовать 
на людей и преобразовывать общества. Нынешний экономический рост, который связан с 
географическим разделением производственных процессов, сформировал определенные 
транспортные схемы, такие как увеличение объемов перевозок в основном в регионах, не 
входящих в ОЭСР. В то же время ожидаемые в XXI веке значительные изменения численности 
мирового населения, возрастной структуры, размера домохозяйств и урбанизации будут 
иметь существенные последствия для внутреннего транспорта с точки зрения транспортных 
схем, потребления энергии и выбросов парниковых газов (ПГ). Эти последствия будут еще 
больше усугубляться усиливающимся воздействием изменения климата и несогласованностью 
транспортной инфраструктуры и услуг.

В качестве межотраслевого сектора транспорт будет играть важную роль в укреплении 
усилий, направленных на достижение Целей в области устойчивого развития на период после 
2015  года. В этом качестве внутренние транспортные системы должны рассматриваться в 
качестве механизма обеспечения устойчивого развития. Вследствие этого следует поощрять 
комплексные подходы к выработке политики, включая планирование землепользования, 
развитие инфраструктуры, систем общественного транспорта и сетей доставки грузов в 
целях обеспечения экономичных, эффективных, безопасных и обеспеченных охраной средств 
транспорта, повышения энергоэффективности при одновременном снижении загрязнения 
окружающей среды и перенаселенности. В данном исследовании взаимосвязь между 
транспортом и социальной, экономической и экологической сферой на глобальном уровне 
оценивается посредством изложения более глубокого понимания текущего состояния пяти 
аспектов, определяющих устойчивое развитие транспорта: доступность (мобильность людей 
и общества в целом), ценовая приемлемость (транспорта для людей и общества в целом), 
безопасность, обеспечение и воздействие транспорта на окружающую среду и окружающей 
среды на транспорт.

Доступность. В сфере транспорта доступность означает физическую возможность 
людей добраться до товаров, услуг, мероприятий и мест назначения из некоего пункта, 
используя доступную транспортную систему. На доступность влияют многие факторы, в том 
числе транспортные потребности и возможности физических лиц, качество транспортных 
альтернатив, связность различных транспортных стыковок и видов транспорта, модели 
землепользования, а также качество/стоимость альтернативных решений. Транспортная 
доступность оказывает серьезное влияние на развитие экономического и человеческого 
потенциала, поскольку повышение доступности транспорта может способствовать решению 
многочисленных экономических, социальных и экологических задач. Доступность сельских 
районов является проблемой для всех регионов; почти миллиард человек во всем мире до сих 
пор лишены надлежащего доступа к дорожным сетям и по-прежнему проживают на расстоянии 
более двух километров от дороги со всепогодным покрытием. Быстрая урбанизация, рост 
перенаселенности/загруженности и недостаточный доступ к общественному транспорту 
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во многих районах требуют перестройки условий городской мобильности с акцентом на 
содействие развитию инфраструктуры для более экологически чистых видов транспорта 
и передвижения, таких как ходьба и езда на велосипеде, а также для таких уязвимых групп, 
как дети, люди с ограниченными возможностями передвижения и увеличивающееся число 
пожилых людей в мире.

Международные транспортные связи служат мощным катализатором развития мировой 
торговли и одним из необходимых условий экономического развития. Участие в глобальных 
производственно-сбытовых цепочках имеет решающее значение для привлечения иностранных 
инвестиций и предприятий, а также человеческого капитала. Во многих районах такое участие 
затрудняется слаборазвитыми международными транспортными связями, что подрывает 
национальную и региональную конкурентоспособность. Внешняя торговля особенно важна для 
малых, не имеющих выхода к морю и островных экономик, которые также зависят от внутренних 
наземных и/или морских маршрутов и пограничных переходов. Развивающиеся островные и не 
имеющие выхода к морю экономики требуют особого внимания, поскольку их географическое 
положение тормозит развитие торговли и экономики. Неэффективные процедуры пересечения 
границ снижают эффективность мировой торговли и представляют собой особо серьезную 
проблему в некоторых частях Юго-Восточной Европы, Кавказа, Центральной и Восточной Азии, 
стран региона ЭСКЗА ООН и Африки.

Ценовая приемлемость. Транспорт требует расходов, и, следовательно, транспортная 
ценовая доступность контролируется затратами (и окупаемостью) услуг пассажирских и грузовых 
перевозок, а также устойчивостью инвестиций, связанных с модернизацией, планированием 
и строительством новой транспортной инфраструктуры. Ценовая приемлемость транспорта 
означает финансовые возможности людей и общества в целом получать доступ к адекватным 
транспортным услугам без ущерба для их возможности приобретать другие базовые товары 
и услуги, такие как продовольствие, жилье, образование и здравоохранение. Это можно 
оценить с нескольких позиций, например, с точки зрения уровня использования частного 
автотранспорта, стоимости владения, эксплуатации и парковки частных транспортных средств, 
а также с точки зрения качества и стоимости альтернативных видов транспорта, таких как 
общественный транспорт и езда на велосипеде. Значительное неравенство в распределении 
доходов представляет собой проблему для всех регионов, при этом группы населения с 
низким уровнем дохода, тратящие существенную часть своего дохода на транспорт, находятся 
в особенно сильной зависимости от наличия приемлемого по цене общественного транспорта. 
В то же время в нынешнем глобальном экономическом климате возможности национальных и 
местных государственных органов в области обеспечения приемлемого по цене общественного 
транспорта уменьшаются из-за дефицита государственного финансирования.

Все имеющиеся тенденции и прогнозы в отношении объемов пассажирских и грузовых 
перевозок говорят о высоких темпах роста в будущем, особенно в регионах, не входящих 
в ОЭСР (см.  главу  2). Ожидаемый рост грузовых и пассажирских перевозок потребует 
планирования и строительства новой транспортной инфраструктуры, а также создания 
устойчивых механизмов финансирования для транспортного сектора. Эффективная, 
безопасная и экологически устойчивая транспортная инфраструктура является весьма 
дорогостоящей, и, несмотря на недавние улучшения, транспортные сети во многих регионах до 
сих пор страдают от недостаточного инвестирования в предыдущие десятилетия. В то же время 
развитие инфраструктуры, как правило, планируется и финансируется в рамках национальных 
бюджетов и при наличии макроэкономических ограничений, а также в условиях конкуренции с 
другими потребностями, такими как образование, здравоохранение, жилье или безопасность. 
Финансовый кризис 2008 года и его последствия усилили давление на национальные бюджеты 
и вызвали сокращение государственного финансирования на цели развития транспортной 
инфраструктуры, повысили важность финансирования со стороны частного сектора (а также 
гибридное финансирование с помощью государственно-частных партнерств), что обусловило 
более жесткую оценку выполнимости проектов.

Безопасность. Связанный со сферой транспорта травматизм является серьезной 
социально-экономической проблемой и препятствием для развития. Развивающиеся страны и 
страны с переходной экономикой несут основную часть этого бремени, и в связи с этим аварии 
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и травматизм на транспорте являются проблемой для развития, от которой несоразмерно 
страдают малоимущие слои населения в странах с низким и средним уровнями дохода. В 
мировом масштабе значительно более миллиона человек ежегодно погибают в дорожно-
транспортных происшествиях, что в дополнение к человеческим жертвам и страданиям ведет к 
связанным с этим расходам в миллиарды долларов США, которые в некоторых странах достигают 
1–3 процентов ВВП. Занижение и недостаточная глобальная согласованность статистических 
данных являются препятствиями для более глубокого понимания проблем безопасности на 
транспорте, и решение этой проблемы станет первым шагом в усилиях по разработке решений.

Безопасность дорожного движения зависит от поведения водителей, качества 
инфраструктуры и безопасности транспортных средств. Улучшения могут быть достигнуты 
только с учетом всех этих факторов и посредством надлежащего законодательства, 
адаптированного к местным условиям. Для того чтобы разорвать порочный круг возрастания 
числа жертв, необходимо ужесточить законодательство, стандарты, систему мер и программы 
в сфере безопасности дорожного движения и безопасности транспортных средств, 
особое внимание уделить уязвимым участникам дорожного движения (мотоциклистам, 
велосипедистам, пешеходам). Основными факторами, предрасполагающими к несчастным 
случаям на железнодорожном транспорте, остаются одноуровневые железнодорожные 
переезды наряду с высокой распространенностью во всем мире нарушений при пересечении 
железнодорожных путей, что приводит к гибели людей. В  некоторых районах Африки и 
Азии наблюдается высокий уровень несчастных случаев с ежедневными пассажирами на 
внутренних водных путях, часто в результате перегруженности и плохой конструкции судов, 
а также отсутствия на них надлежащих средств безопасности и контроля их использования. 
Безопасность при перевозке опасных грузов является сферой особого контроля и заслуживает 
большего внимания, поскольку такие грузы представляют серьезную опасность в целом для 
населения, имущества и окружающей среды.

Обеспечение охраны. Понятие обеспечения охраны на транспорте включает 
предотвращение различных действий, начиная с ординарного причинения ущерба и 
повседневного хулиганства до тщательно спланированных террористических актов против 
систем транспортной инфраструктуры, пассажирских и грузовых транспортных средств. 
Расположенные на открытых территориях внутренние транспортные системы являются 
довольно незащищенными в отношении угроз безопасности по сравнению с портами и 
аэропортами. Показатели преступности на транспорте являются высокими во многих частях 
мира, при этом во многих других районах требуется улучшение как аналитических, так и 
статистических данных по этому явлению. Высокий уровень преступности при трансграничных 
перевозках в некоторых регионах требует укрепления международного сотрудничества и 
координации мер реагирования.

Субъекты, участвующие в деятельности как государственных, так и частных транспортных 
систем должны в сотрудничестве с соответствующими службами безопасности вести работу 
по созданию национальных, региональных и международных механизмов, которые смогут 
обеспечить безопасность людей, инфраструктуры и грузовых перевозок. Не следует упускать 
из виду экономические издержки преступлений в сфере транспорта, при этом действующие 
на местном уровне системы безопасности не должны мешать эффективности операций и 
передвижению людей и грузов в рамках тех или иных видов транспорта и между ними. При 
принятии мер, гарантирующих такую коллективную безопасность, участники этих процессов 
должны обеспечивать защиту личных свобод граждан. 

Воздействие на окружающую среду. Транспорт может оказывать воздействие на 
окружающую среду и подвергаться воздействию окружающей среды многими способами и 
в различных пространственно-временных масштабах. Внутреннему транспорту необходима 
инфраструктура, строительство которой может включать экстенсивное использование 
земельных площадей и приводить к потенциальным потерям естественной среды обитания. 
Транспорт также нуждается в энергии. К сожалению, многие из самых популярных видов 
транспорта, несмотря на повышение энергоэффективности, зависят от увеличения объема 
невозобновляемых источников энергии, повышающих объемы выбросов парниковых газов, 
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которые наносят серьезный ущерб окружающей среде в глобальном масштабе. Загрязнители 
воздуха от транспорта (оксиды азота, твердые частицы, окись углерода и углеводороды) 
ухудшают качество воздуха и способны оказывать вредное (местное) воздействие на здоровье 
человека и экосистемы. Кроме того, транспорт производит шум, который также может иметь 
серьезные последствия для здоровья человека, особенно в городских агломерациях, а 
также для экосистем. Обеспечение экологической безопасности транспортных средств на 
протяжении всего срока их эксплуатации и адаптация к более экологически приемлемому 
перераспределению транспортных потоков между видами транспорта являются сегодня 
ключевыми проблемами во всем мире.

Транспорт является не только одной из основных причин наблюдаемого роста выбросов 
углерода и, следовательно, вероятной причиной изменения климата, но и «жертвой» 
последствий изменения климата и экстремальных погодных явлений, которые могут иметь 
целый ряд разнообразных видов воздействия на транспортную инфраструктуру и услуги. Эти 
последствия могут значительно варьироваться в зависимости от вида транспорта, фактора 
изменения климата и могут зависеть от местных или региональных условий и уязвимости, в 
том числе связанных с естественной окружающей средой, а также широкого круга социально-
экономических факторов. 

Будущие направления деятельности 

Устойчивый транспорт является безопасным, высококачественным и доступным для всех, 
экологически безопасным, экономически жизнеспособным и вносит позитивный вклад в 
устойчивое развитие на местном, национальном и международном уровнях. Конкретные цели 
устойчивого развития транспорта могут включать: повышение качества обслуживания и качества 
доступа к товарам и услугам, снижение числа связанных с транспортом несчастных случаев и 
преступлений, улучшение качества воздуха, уменьшение уровня шума, защиту естественной 
среды обитания и открытых пространств, сохранение исторического наследия, снижение 
выбросов парниковых газов, повышение социальной справедливости, экономическое развитие 
и удовлетворительное качество жизни, а также местные задачи, соответствующие общей цели.

Экономическая, социальная и экологическая устойчивость может быть достигнута 
только за счет развития комплексной внутренней транспортной системы. Когда водный, 
автомобильный и железнодорожный транспорт работают согласованно, сравнительные 
преимущества каждого вида транспорта могут использоваться в оптимальном режиме. 
Интеграция транспортных систем является сложной задачей с многочисленными аспектами. 
Оптимальное распределение количества грузовых и пассажирских перевозок по видам 
транспорта зависит от географического положения, демографических, экономических и 
исторических условий конкретных стран. Необходимо сотрудничество между различными 
видами транспорта, региональное и трансграничное сотрудничество, а также сотрудничество 
между государственными и частными операторами.

Создание эффективной интегрированной транспортной сети требует международного 
сотрудничества. Региональные комиссии Организации Объединенных Наций обеспечивают 
платформу для межгосударственного сотрудничества и решения проблемы экологической 
устойчивости транспорта в пяти ключевых областях – доступность, ценовая приемлемость, 
безопасность, обеспечение охраны, воздействие на окружающую среду – посредством 
различных действующих нормативно-правовых документов, аналитической работы и 
технической помощи, а также с помощью своих управленческих структур. К началу 2015 
года ЕЭК ООН обслуживала в общей сложности 1 701  заявку стран с шести континентов о 
присоединении к 58 действующим правовым документам Организации Объединенных Наций 
по вопросам транспорта. Продолжение и укрепление международного сотрудничества по 
линии региональных комиссий Организации Объединенных Наций станет важным шагом 
в обеспечении благоприятных перспектив на будущее транспортного сектора, который в 
значительной мере способствует достижению Целей в области устойчивого развития.
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1. Устойчивое развитие и транспорт 
Препятствием на пути устойчивого развития является широко распространенное мнение 

о том, что развитие следует определять прежде всего как экономический рост; именно 
такая рамочная концепция использовалась в течение многих лет развитыми странами 
для достижения современных уровней материального благополучия, при этом крупные 
развивающиеся экономики, по-видимому, намерены следовать аналогичным курсом. Проблема 
такого подхода заключается в том, что: а)  экономический рост далеко не всегда гарантирует 
социальную справедливость и b) природные ресурсы истощаются с точки зрения как качества 
(например, загрязнение окружающей среды), так и объемов поставок (например, запасы нефти/
газа) (Drexhage and Murphy, 2010). 

1.1 Устойчивое развитие 

В докладе Всемирной комиссии по окружающей среде и развитию (ВКОСР) «Наше общее 
будущее» (Our Common Future, 1987) приводится «классическое» определение устойчивого 
развития1: «...развитие, которое удовлетворяет потребности нынешнего поколения, не ставя 
под угрозу возможности будущих поколений удовлетворять свои потребности»  (ВКОСР, 
1987  год). Принятие доклада Генеральной Ассамблеей Организации Объединенных Наций 
придало этому термину политическую значимость, и в 1992 году лидеры изложили принципы 
устойчивого развития на Конференции ООН по окружающей среде и развитию (ЮНСЕД) в Рио-
де-Жанейро (Бразилия), также известной как Встреча на высшем уровне в Рио-де-Жанейро или 
Встреча на высшем уровне «Планета Земля».  

Устойчивое развитие представляет собой постоянно меняющееся понятие (см., например, 
ДЭСВ  ООН, 2013 год). Несмотря на продолжающиеся дискуссии о его точном значении, в 
последние десятилетия сформировался ряд основополагающих принципов (Drexhage and 
Murphy, 2010): i) обязательство о том, что при принятии решений следует учитывать вопросы 
равенства и справедливости и принимать во внимание права будущих поколений; ii)  в 
долгосрочных концепциях следует особо выделять принцип принятия мер предосторожности, 
согласно которому «в тех случаях, когда существует угроза серьезного или необратимого 
ущерба, отсутствие полной научной уверенности не используется в качестве причины 
для отсрочки экономически эффективных мер по предупреждению ухудшения состояния 
окружающей среды»2, и iii) устойчивое развитие предполагает понимание и принятие мер по 
обеспечению комплексных взаимосвязей между тремя его основными компонентами, т.е. 
экономикой, обществом и окружающей средой.

Принятие мер по обеспечению комплексных взаимосвязей между экономикой, обществом 
и окружающей средой не должно предусматривать компромиссов; напротив, существует 
очевидная необходимость сближения всех трех основных компонентов устойчивого развития, 
т.е. экономического развития, социальной справедливости и здоровья/устойчивости 
окружающей среды; более того, целью устойчивого развития должно быть обеспечение 

1 Рамочная концепция устойчивого развития эволюционировала в период с начала 1970-х до начала 1990-х годов в 
ходе многих международных конференций и инициатив. Конференция ООН 1972  года по проблемам окружающей 
человека среды (Стокгольм) привела к созданию Программы Организации Объединенных Наций по  окружающей 
среде и многочисленных национальных агентств по охране окружающей среды. Стокгольмские рекомендации были 
в дальнейшем учтены во Всемирной стратегии 1980 года по сохранению окружающей среды (например, Talbot, 
1980) в рамках сотрудничества между Международным союзом охраны природы (МСОП), Всемирным фондом дикой 
природы (ВФП) и ЮНЕП, целью которого было повышение приоритетности вопросов охраны природы и определение 
ключевых вариантов политики. В 1983 году Организация Объединенных Наций созвала Всемирную комиссию по 
окружающей среде и развитию в составе представителей развитых и развивающихся стран и под председательством 
Гру Харлем Брундтланд, занимавшей на тот момент пост премьер-министра Норвегии, для рассмотрения возрастающей 
обеспокоенности в связи с «ускоряющимися темпами ухудшения состояния окружающей среды и природных ресурсов 
и последствиями этого ухудшения для экономического и социального развития»; в 1987 году Комиссия подготовила 
свой исторический доклад «Наше общее будущее», также известный как «доклад Брундтланд», см. www.un-documents.
net/our-common-future.pdf.
2 Принцип 15 Рио-де-Жанейрской декларации по окружающей среде и развитию (Приложение I) Конференции 
Организации Объединенных Наций по окружающей среде и развитию (Рио-де-Жанейро, 1992 год). http://www.un.org/
documents/ga/conf151/aconf15126-1annex1.htm.
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справедливости распределения благ, как внутри одного поколения, так и между поколениями, 
т.е. оно должно быть направлено на обеспечение благополучия как нынешних, так и будущих 
поколений мирового народонаселения в целом. 

В настоящее время все три основных компонента устойчивого развития (экономический, 
социальный и экологический) сталкиваются с серьезными проблемами: более миллиарда 
человек по-прежнему живут в условиях крайней нищеты, наблюдается рост неравенства 
доходов внутри многих стран и между странами, а неустойчивые модели производства/
потребления привели к возрастающим темпам ухудшения состояния окружающей среды и 
истощения природных ресурсов. 

1.2 Устойчивый транспорт 
Транспорт имеет решающее значение для экономического и социального развития всех 

стран, а также для поддержки регионального и глобального сотрудничества и экономики. 
Исторически сложилось, что развитие транспортного сектора той или иной страны стало 
показателем ее экономического благополучия и успеха. Объем прямой добавленной 
стоимости транспортного сектора в мировом ВВП составляет около 3–5 процентов, при 
этом транспортный сектор, как правило, обеспечивает в среднем по странам 5–8 процентов 
общей оплачиваемой занятости.

В период с 1950 по 1990 год число моторизованных транспортных средств в мире 
выросло приблизительно в 9 раз: примерно с 75 млн. до 675 млн. единиц. За тот же период 
численность мирового народонаселения удвоилась: приблизительно с 2,55  млрд. до 
5,25  млрд. человек. По оценке Департамента по экономическим и социальным вопросам 
Организации Объединенных Наций (ДЭСВ  ООН), в течение следующих 35  лет население 
планеты увеличится более чем на 2,5 млрд. человек и в 2050 году превысит 9,5 млрд. 
человек. Рост численности населения в сочетании с продолжающейся глобализацией и 
либерализацией торговли, как ожидается, ускорит рост спроса на перевозки как людей, 
так и грузов. Постоянно возрастающее перемещение людей и товаров ведет к тому, что 
транспорт приобретает важнейшее значение для реализации многих экономических 
и социальных функций и, следовательно, становится одним из элементов контроля 
устойчивого развития.

Принципы развития (рост благосостояния и повышение справедливости) и 
устойчивости (сохранение природного и техногенного капитала) должны выступать в 
качестве неотъемлемого элемента устойчивой транспортной политики и проявляться в 
тенденциях развития транспорта (Gudmundsson and Höjer, 1996). Адекватные, эффективные 
и действенные транспортные системы имеют важное значение для обеспечения доступа к 
рынкам, занятости, образованию и основным услугам, что имеет решающее значение для 
сокращения масштабов нищеты; в то же время транспорт, как ожидается, будет главной 
движущей силой возрастающего мирового спроса на энергоносители, и это окажет 
значительное воздействие на окружающую среду. Таким образом, следует поощрять 
комплексные подходы к разработке политики, в том числе политику/планирование 
землепользования, развитие инфраструктуры, систем общественного транспорта и сетей 
доставки грузов в целях обеспечения доступного по цене, эффективного и безопасного 
транспорта, повышения энергоэффективности и снижения загрязнения окружающей среды 
и перегруженности транспорта3.

3 См. также http://sustainabledevelopment.un.org/index.php?menu=238.
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В ходе недавних широких консультаций на уровне ответственных руководителей4 
различные международные организации и отраслевые ассоциации выдвинули на первый 
план некоторые из текущих проблем, связанных с экологически безопасным транспортом. 

Международное энергетическое агентство (МЭА) представило оценку будущих 
потребностей в энергии при различных сценариях развития на основе модели мобильности. 
Было установлено, что потребуется осуществить множество мер в транспортном секторе, 
для того чтобы оставаться в пределах сценария повышения температуры на 2  °С, в том 
числе применяя так называемый подход «не допускай, изменяй и улучшай»5.

Европейская экономическая комиссия Организации Объединенных Наций (ЕЭК  ООН) 
заявила, что транспорт играет важную роль в деле искоренения нищеты. Согласно 
подходу ЕЭК ООН, существует пять ключевых аспектов устойчивого развития транспорта: 
i)  доступность – интеграция стран в более широкий рынок для искоренения нищеты; 
ii) ценовая приемлемость; iii) безопасность; iv) охрана; и v) экологические аспекты.

В Программе Организации Объединенных Наций по окружающей среде (ЮНЕП) 
предлагаются пять следующих ключевых областей для мер вмешательства: i) безопасность 
дорожного движения – инфраструктура; ii) общественный транспорт – массовые перевозки; 
iii) качество воздуха – увязка с проблемами здоровья; iv) расход топлива – увязка с 
энергетикой; и v) новые технологии. Всемирный банк сосредоточил внимание на важности 
повышения доступности транспортных услуг в сельских районах, что несет в себе более 
высокий потенциал для экономического роста, доступа на рынки/консолидации, открытия 
малых предприятий и обеспечения занятости и, следовательно, сокращения масштабов 
нищеты.

ООН-Хабитат подчеркнула важность городской мобильности и соединения городов и 
городских районов в XXI веке с учетом принципа смешанного использования окружающей 
среды посредством интеграции землепользования и инфраструктуры, не несущей с собой 
использование моторизованных транспортных средств. 

Экономическая комиссия Организации Объединенных Наций для Латинской Америки 
и Карибского бассейна (ЭКЛАК ООН) проанализировала значение развития транспортного 
сектора в прогрессе в деле достижения Целей развития тысячелетия (ЦРТ), выделяя 
существенное воздействие эффективности работы этого сектора в отношении достижения 
большинства ЦРТ. Комиссия особо подчеркнула фундаментальную роль политики в области 
развития общественного транспорта для снижения усиливающегося воздействия внешних 
факторов на экономический рост и в обеспечении того, что экономия средств и выгода 
от улучшения транспортных услуг будут эффективно способствовать снижению социально-
экономического неравенства, которое остается серьезной проблемой в регионе ЭКЛАК 
ООН (ЭКЛАК ООН, 2012 год).

Международный союз автомобильного транспорта (МСАТ) предложил, чтобы развитию 
парка городских/междугородных автобусов и такси была отдана центральная роль при 
обсуждении директивными органами транспортной политики, с тем чтобы удвоить их 
использование и добиться устойчивой мобильности для всех. 

Азиатский банк развития (АБР) выступил с прогнозом: рост спроса на частные 
моторизованные средства транспорта в странах Юго-Восточной Азии приведет 
к увеличению заторов и загрязнения воздуха, будет способствовать изменению 
климата и снизит безопасность дорожного движения в этом регионе. АБР обсудил 
свою «Инициативу устойчивого развития транспорта», в которой предусматривается 
создание Многосторонней рабочей группы банка развития в области экологически 
безопасного транспорта, инициирование инновационных транспортных проектов в 

4 В консультациях на уровне ответственных руководителей по вопросам обеспечения экологически безопасного 
транспорта в Нью-Йорке, США, 26 сентября 2013 года приняли участие 67  делегатов из всех регионов. В качестве 
организаторов выступили ДЭСВ ООН, Фонд Форда, Фонд ФИА и ООН-Хабитат. См. также http://sustainabledevelopment.
un.org/index.php?menu=1569.
5 См. также www.unep.org/transport/about.asp.
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области экологически безопасного транспорта и наращивание потенциала для развития 
устойчивого транспорта.

И наконец, ЕЭК ООН разработала новую инициативу в области поддержки усилий 
государств-членов по содействию устойчивому жилищному хозяйству и землепользованию 
для создания экологичных, инклюзивных, компактных и устойчивых городов, которые 
рассматриваются в качестве предварительного условия для развития экологически 
безопасного транспорта в городской среде6. 

1.3 Оценка устойчивого развития 
Каждая транспортная система уникальна, она обладает собственной сложной структурой, 

обусловленной многообразием «аппаратной» части (инфраструктуры и транспортных средств), 
а также людей и организаций, связанных с работой транспорта и его структурой. Эта сложная 
структура многократно усиливается существованием/функциями разных видов транспорта, 
различных контрольных и законодательных органов, поставщиков услуг, строительных 
организаций, финансовых систем, технологий, моделей землепользования и, самое главное, 
поведением людей. Вследствие этого нет какой-либо одной меры измерения устойчивого 
развития, которая позволила бы оценить текущее состояние и прогресс экологической 
безопасности транспорта.

Устойчивое развитие транспорта связано со многими факторами (см., например, ДЭСВ ООН, 
2013 год), что обуславливает необходимость создания набора показателей для определения 
текущей ситуации и тенденций. Теоретически оптимальный метод определения этих 
показателей основан на капитальном подходе, т.е. на устойчивости общей капитальной базы 
глобального сообщества (ЕЭК ООН, 2012 год). Эта капитальная база может быть определена, как 
состоящая из трех видов капитала7, часто именуемая триединым базисом устойчивого развития 
транспорта (Richardson, 2005).

•  Социальный капитал, под которым понимаются «учреждения, взаимоотношения 
и нормы, определяющие качество и количество социальных взаимодействий в 
обществе» (Всемирный банк, 2011 год). Транспорт соединяет людей, обеспечивает 
доступ к основным социальным услугам и поэтому является необходимым условием для 
социальной устойчивости. 

•  Экономический капитал обозначает (материальный и нематериальный) финансовый 
капитал. Транспорт обеспечивает доступ, соединяет людей и предприятия, и поэтому 
имеет решающее значение для экономической устойчивости.

•  Экологический капитал означает природный капитал, включая запасы природных 
ресурсов, землю и экосистемы. Транспорт негативно воздействует на экологический 
капитал из-за загрязнения, выбросов парниковых газов (ПГ), потребления энергии, 
накопления отходов и потери естественной среды обитания. Смягчение этих факторов 
воздействия имеет решающее значение для экологической безопасности транспорта.

Экономическая, социальная и экологическая составляющие устойчивого развития тесно 
взаимосвязаны между собой, и четкое разграничение политики в отношении них не является 
ни возможным, ни полезным. Фактически тесная взаимосвязь между всеми аспектами 
устойчивого развития и эффективности, если ее понять и принять, поощряет частный сектор к 
постановке целей в области устойчивого развития для удовлетворения внешних потребностей, 
поступающих от возрастающего числа заинтересованных сторон8. Оценку текущего состояния 
и будущих задач, связанных с устойчивым развитием транспорта, необходимо проводить, 
исходя из тенденций/прогнозов в области транспортной доступности, ценовой приемлемости, 
безопасности и обеспечения охраны, воздействия на окружающую среду, а также наличия/
продвижения интегрированных транспортных систем (например, интермодальность).
6  См. http://sustainabledevelopment.un.org/index.php?page=view&type=1006&menu=1510&nr=2603.
7 Как правило, используются пять или шесть видов капитала: финансовый капитал, произведенный капитал, природный 
капитал, человеческий капитал и социальный капитал. В настоящем докладе эти виды капитала объединены в три основных 
компонента устойчивого развития – социальный, экономический и экологический (см. также ЕЭК ООН, 2012 год).
8 Wilmsmeier G., et al, “Efficiency — key ingredient towards sustainable supply chains”, ELCAC FAL Bulletin No. 331, 
Number 3/2014.
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Транспортную доступность можно измерить, например, с помощью плотности и качества 
инфраструктуры. В то же время международные транспортные связи играют важную роль 
в экономическом развитии регионов. Поток/объем международных грузовых перевозок 
и эффективность процедур пересечения границ могут служить показателями для оценки 
эффективности работы транспортной системы в плане международной доступности. 
Мобильность является важным фактором для социально-экономической интеграции. Доступ к 
большинству основных товаров и услуг требует мобильности; приемлемая по цене транспортная 
система, таким образом, является необходимым условием для социально-экономического 
развития. Индивидуальную ценовую приемлемость можно определить, например, посредством 
доли транспортных расходов в общем доходе/потреблении домохозяйств и/или посредством 
развития ценообразования транспортных услуг. Транспортные системы должны быть также 
доступными по ценам для общества в целом; вследствие этого необходимо также провести 
оценку государственных расходов в устойчивой форме, а также альтернативных вариантов 
финансирования.

Дорожно-транспортные происшествия (со смертельным исходом или травмами) приводят 
к существенным социальным и экономическим потерям для семей и общества в целом. Для 
оценки безопасности на транспорте, особенно в дорожном секторе, необходимо провести 
оценку текущей ситуации, тенденций и определяющих факторов дорожно-транспортных 
происшествий (например, превышение скорости и вождение в нетрезвом виде). И наконец, 
сфера транспорта негативно воздействует на окружающую среду из-за потребления 
невозобновляемых видов топлива, выбросов парниковых газов, шума и деградации экосистем. 
В то же время транспортная инфраструктура и услуги находятся под воздействием условий 
окружающей среды и их изменения.

В таблице 1.1 кратко излагается взаимодействие между тремя основными компонентами 
устойчивого развития, ключевые проблемы и конкретные показатели эффективности. В 
следующих главах, где основное внимание уделяется отдельно каждому из указанных выше 
аспектов устойчивого развития транспорта, содержатся общие характеристики показателей, 
перечисленных в таблице 1.1, а именно нынешнее положение дел на региональном и 
глобальном уровнях по этим аспектам, проблемы, с которыми столкнулись директивные 
органы в транспортной сфере, и отдельные примеры передовой практики, способствующие 
формированию более экологически безопасных внутренних перевозок пассажиров и грузов.
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2. Общие тенденции, определяющие рост 
транспортных услуг и спрос на них 
Устойчивость развития транспорта определяется социально-экономическими, 

демографическими и экологическими «мегатенденциями», т.е. крупными сдвигами в экономических, 
социальных и экологических условиях, которые способны воздействовать на людей на всех уровнях 
и преобразовывать общества. В последние десятилетия крупные сегменты мирового сообщества 
получили преимущества от доступа к рынкам и распространения знаний и технологий, в то время как 
другие сегменты остаются маргинализованными. Более прочные торговые и инвестиционные связи 
не только усилили глобальную взаимозависимость, но и повысили риск цепной реакции финансового 
кризиса. Несопоставимая динамика роста населения и экономического роста привела к усилению 
неравенства доходов при одновременном ускоряющемся ухудшении состояния окружающей 
среды из-за неустойчивых структур производства и потребления. В то же время долгосрочные 
климатические изменения и экстремальные погодные явления (СРЕКС, 2012 год; МГЭИК, 2013 год) 
способны привести к крупному ущербу для транспортной инфраструктуры, а соответствующие 
затраты (ЕЭК ООН, 2013 год) подрывают усилия по достижению устойчивого развития.

В этой главе представлен общий обзор глобального и регионального экономического 
развития, а также социальных, демографических и экологических тенденций и дается описание 
их последствий для будущего развития сектора внутреннего транспорта в соответствии с 
принципами и требованиями для достижения устойчивого развития общества. 

2.1 Экономическое развитие 

2.1.1 Глобальные тенденции 

Процесс глобализации ускорился в XIX веке, когда вследствие технического прогресса в 
транспортном секторе сократились расходы на перевозки, и технологии стали движущей 
силой устойчивого роста объемов торговли примерно на 4 процента в год на протяжении всего 
столетия (ДЭСВ ООН, 2013 год). Тем не менее последний всплеск глобализации имел качественно 
другие характеристики, а лежащие в его основе глобальные модели производства коренным 
образом изменились вследствие роста транснациональных корпораций и глобализации 
транспортных цепочек. Ориентированное на сборочные процессы производство на экспорт, 
сосредоточенное в основном в новых индустриальных странах Восточной Азии, породило 
феномен географического разделения производственных процессов, формируя одновременно 
дополнительные требования к эффективным глобальным транспортным сетям.

Интересно отметить, что в последние десятилетия торговля росла гораздо более быстрыми 
темпами, чем мировой ВВП (Организация Объединенных Наций, 2010 год). При этом, однако, в 
процессе роста торговли наблюдаются региональные структурные различия. Рост производства 
промышленных товаров в основном ограничивается странами Азии, в то время как в Африке и, 
в меньшей степени, в Латинской Америке в росте торговли доминирует увеличение экспорта 
сырьевых товаров и/или импорт промышленных товаров и средств производства (Erten and 
Ocampo, 2012). В то же время объем прямых иностранных инвестиций растет быстрее объема 
мировой торговли, достигнув в 2011 году 1,5  трлн. долл. США (ЮНКТАД, 2012 год). Торговые 
потоки оправились от коллапса 2008–2009 годов (рис. 2.1), по прогнозам, однако, темпы роста 
будут более медленными, чем наблюдавшиеся до кризиса 2008–2009 годов, по крайней мере в 
течение нескольких лет (Организация Объединенных Наций, 2013 год).

В последние годы более высокие темпы экономического роста в странах с низким и средним 
уровнями дохода неизменно превышали темпы роста в развитых странах (рис. 2.2 и 2.3). Тем 
не менее средние темпы роста в расчете на душу населения могут замаскировать увеличение 
неравенства доходов (Dervis, 2012), что подрывает перспективы устойчивого развития (Berg and 
Ostry, 2011), угрожает экономической стабильности (Stiglitz, 2012), влияет на модели перевозок 
(например, Lau, 2011) и, в конечном счете, влияет на устойчивость транспортного сектора.
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Рис. 2.1 Тенденции экспорта нетопливных видов продукции в период 1998–2011 годов 
(в млрд. долл. США) 

Источник: ДЭСВ ООН, 2013 год.

Рис. 2.2 Тенденции годовых темпов роста ВВП в странах с высоким, низким и средним 
уровнями дохода 

Источник: ДЭСВ ООН, 2013 год.

Кроме того, передача во внешний подряд и/или перенос в офшорные зоны рабочих мест, 
требующих навыков среднего уровня, что способствовало изменениям в глобальных моделях 
производственных секторов и повысило эффективность транспортного сектора, способна 
существенно повлиять на рынки труда (Abel and Deitz, 2012). В то же время сохраняющийся 
рост в странах с формирующейся рыночной экономикой может стать локомотивом роста 
для мировой экономики, открывая также возможности для других развивающихся стран; 
тем не менее «гравитационный» сдвиг в сторону Китая и Индии (как основных движущих 
сил этого процесса) способен также изменить характер рынков сбыта и создать новые 
проблемы для экономического развития. Глобализация может также увеличить циклическую 
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взаимозависимость национальных экономик, повышая их уязвимость к внешним потрясениям. 
Изменения потребительского спроса на рынках сбыта с большой вероятностью будут в 
режиме реального времени доноситься до производителей с серьезными последствиями для 
экономического роста, занятости и транспортного сектора (Cattaneo et al., 2010; Keane, 2012).

Рис. 2.3 Среднегодовые темпы роста ВВП в постоянных ценах 2005 года в период 
2005–2013 годов 

Источник: Всемирный банк.

Тенденции в направлениях потоков пассажирских и грузовых перевозок, а также развитие 
транспортной инфраструктуры определяются экономическим ростом и его пространственным 
распределением, а также демографической ситуацией и экологической политикой. Ожидается, 
что объемы перевозок вероятнее всего существенно возрастут в регионах, не входящих в 
ОЭСР, хотя существуют определенные проблемы, которые могут повлиять на их рост, такие как 
наличие устойчивых механизмов финансирования для развития устойчивого потенциала.

2.1.2 Региональные тенденции 

В период после 2005 года в западноевропейских и скандинавских странах, Канаде, Мексике и 
Соединенных Штатах Америки наблюдались низкие/умеренные годовые темпы экономического 
роста (в среднем 1–2 процента). Напротив, темпы экономического роста были выше в Восточной 
Европе, Азии, большинстве стран Африки и некоторых странах Латинской Америки (рис. 2.3), 
обуславливая сужение разрыва между доходом на душу населения беднейших и богатейших 
стран. Например, в 2005 году доход на душу населения в Таджикистане был в 92 раза ниже, чем 
в Соединенных Штатах Америки, но к 2011 году эта разница уменьшилась примерно до 40 раз 
(ЕЭК ООН, 2012 год).

Этот раздел содержит краткий обзор ВВП, а также динамику показателей безработицы и 
объемов железнодорожных и автомобильных грузоперевозок в государствах – членах пяти 
региональных комиссий Организации Объединенных Наций. В таблице  А2 в приложении  II 
к настоящему докладу приводится более подробный базис для корреляционного анализа, 
актуального для устойчивого транспорта. 
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Регион ЭКА ООН (за исключением стран – членов ЭСКЗА ООН)

Африка выиграла от беспрецедентного роста, в то время как значительная часть ее населения 
удерживается в тисках экономической нищеты, сталкиваясь с массовой безработицей и 
неравенством. На этом континенте в последнее десятилетие наблюдались средние ежегодные 
темпы роста на уровне 5 процентов, при этом в некоторых странах отмечается рост на уровне 
более 7 процентов. Лидирующие позиции в темпах роста заняли Экваториальная Гвинея, 
Либерия, Ангола и Чад – 10 процентов среднегодового роста в период с 2002 по 2012 год, в то 
время как наиболее серьезное отставание в этот период было отмечено в Зимбабве, которая 
потеряла более пятой части стоимости своей экономики. Этот рост подкреплялся относительно 
высокими ценами на сырьевые товары, увеличением внутреннего спроса (в особенности 
благодаря росту частных инвестиций в инфраструктуру и энергетику), а также улучшением 
экономического управления и организации производства (ЕЭК ООН и AU, 2014 год).

В большинстве государств – членов ЭКА ООН, по оценкам Международной организации труда 
(МОТ), уровень безработицы был устойчивым в течение последнего десятилетия, независимо от 
фактических показателей. В 2012 году в 39 африканских странах отмечался уровень безработицы 
ниже 10 процентов, в то время как только в 6 странах этот показатель был ниже 5 процентов. 
В Южной Африке в течение большей части последнего десятилетия наблюдалась стабильно 
высокая безработица на уровне 25 процентов, в то время как в Алжире был отмечен наиболее 
существенный прогресс с учетом уменьшения уровня безработицы с 29,8 процента в 2000 году до 
9,8 процента в 2012 году. Общий уровень безработицы на этом континенте в 2013 году оценивался 
на уровне 6 процентов, при этом показатели безработицы, вероятнее всего, возрастут с 202 млн. 
чел. в 2013 году до 205 млн. чел. в 2014 году (ЕЭК ООН, 2014 год).

Основная часть железнодорожных путей и автодорог Африки находится в плохом 
состоянии и нуждается в огромных инвестициях, в то время как доля дорог с твердым 
покрытием на континенте сегодня в 5 раз меньше, чем в развитых странах. В результате только 
одни транспортные расходы в Африке на 63 процента превышают уровень развитых стран,  
что препятствует ее конкурентоспособности на международных и местных рынках (ДОИ ООН, 
2014 год). Алжир является единственной страной в регионе ЭКА, по которой имеется статистика 
автомобильных грузоперевозок9, в то время как данные по железнодорожным грузоперевозкам 
имеются только примерно по дюжине стран10. В  большинстве стран, по которым имеются 
данные, в период 2008–2010  годов наблюдалось явное падение объема железнодорожных 
грузоперевозок, как и в случае с регионом ЕЭК ООН, что стало результатом экономического 
кризиса.

Регион ЕЭК ООН

В регионе ЕЭК ООН показатели экономического роста и развития в последние годы 
существенно различались. Хотя ВВП всех государств-членов серьезно пострадал от 
финансового кризиса 2008–2009 годов, последствия для долгосрочного экономического 
роста и увеличение безработицы были сосредоточены лишь в нескольких государствах (рис. 
2.4). В 1995 году в более четверти государств – членов ЕЭК ООН (по которым имеются данные) 
уровень безработицы имеет двузначный показатель. Этот показатель достиг своего пика в 1999 
году, когда почти в половине этих стран уровень безработицы был выше 10 процентов.

После периода быстрого экономического роста в начале XXI века только семь государств – 
членов ЕЭК ООН в 2007 году имели уровень безработицы, составлявший двузначную величину. 
В результате глобального финансового кризиса 2008–2009 годов произошел возврат к уровням 
1995 года, при этом около трети государств – членов ЕЭК ООН имели уровень безработицы более 
10 процентов. В 2009 году только в девяти государствах региона ЕЭК ООН, по которым имеются 
данные, был отмечен уровень безработицы ниже 6 процентов, при этом безработица в Норвегии 
составила 3,2  процента. Бывшая югославская Республика Македония показала самый высокий 
уровень безработицы (32,2  процента), далее следуют Босния и Герцеговина (24,1 процента).  
В Эстонии, Латвии и Литве в период 2008–2009 годов уровень безработицы вырос более чем в 

9 http://data.worldbank.org/indicator/IS.ROD.GOOD.MT.K6.
10 http://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.GOOD.MT.K6.
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2 раза, тогда как в Соединенных Штатах Америки безработица за тот же период увеличилась с 
5,8 процента в 2008 году до 9,3 процента в 2009 году (см. также ЕЭК ООН, 2012 год).

В последующие годы (2009–2012  годы) только 13 из 43  государств – членов ЕЭК ООН 
(по  которым имеются данные) достигли уровня безработицы ниже 6  процентов. В странах 
Южной Европы наблюдались невероятные темпы роста безработицы: в Испании уровень 
безработицы вырос с 18 до 25 процентов, в Греции – с 9,5 до 24,3 процента, в Португалии – 
с 10,6 до 15,9 процента, а на Кипре – с 5,4 до 11,9 процента.

Рис. 2.4 a) Показатели безработицы в мире в 2012 году 
b) Темпы экономического роста (в постоянных ценах 2005 года) в отдельных 
государствах – членах ЕЭК ООН  
c) Показатели безработицы в отдельных государствах – членах ЕЭК ООН за май 
месяц (2006–2013 годы) 

Источник: a) World Bank; b) и c) ЕЭК ООН.

Для сравнения, уровень безработицы в Германии неуклонно снижается: с 7,8  процента в 
2009 году до 5,5 процента в 2012 году, что делает Германию страной с восьмым самым низким 
уровнем безработицы в регионе ЕЭК ООН (после Норвегии, Швейцарии, Австрии, Люксембурга, 
Казахстана, Нидерландов и Азербайджана). Этот факт, а также рис. 2.4 демонстрируют наличие 
существенных различий в уровне безработицы в регионе ЕЭК ООН.

В период с 2000 по 2007 год в регионе ЕЭК ООН значительно увеличился объем внутренних 
грузоперевозок, при этом государства-члены из Восточной и Юго-Восточной Европы 
продемонстрировали возрастающий спрос на грузовые перевозки (ЕЭК ООН, 2012 год). После 
резкого снижения в 2009 году вследствие кризиса 2008–2009 годов объем внутренних грузовых 
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перевозок был восстановлен и сохранил тенденцию к росту. Имеющиеся данные о взаимосвязи 
между экономическим ростом и внутренними перевозками указывают на относительное 
ослабление этой связи с 2000 года (рис. 2.5). Это может отражать влияние других факторов, 
таких как демография, распределение доходов, глобальное распределение промышленного 
производства и моделей транспортных перевозок, так как большинство этих факторов в 
последние годы подверглось серьезным изменениям (см. также раздел 8.1.1).

Рис. 2.5 Тенденции в области внутренних грузовых перевозок, исключая перевозки по 
внутренним водным путям (синяя линия), и в области номинальных темпов 
роста ВВП (красная линия) 

Источник: Всемирный банк.11

Примечание: Объем грузов, перевозимых по железным дорогам и автомобильным транспортом, в тоннах, 
умноженных на пробег в километрах.

Регион ЭКЛАК ООН (за исключением стран – членов ЕЭК ООН и ЭСКАТО ООН)

Экономический кризис 2008–2009 годов оказал сильное влияние на регион ЭКЛАК ООН 
с учетом того, что 20 стран этого региона переживали рецессию в 2009 году. В то время как 
большинство стран восстановили свои позиции в 2010–2011 годах, восемь стран по-прежнему 
находились в состоянии рецессии в 2010 году, в том числе Гаити, которая вошла в состояние 
экономического спада не в связи с глобальным кризисом, а в результате разрушительного 
землетрясения 2010  года. Тем не менее за предыдущее десятилетие средние темпы роста 
ВВП в странах региона были положительными, при этом лидирующие позиции в Центральной 
Америке заняли Панама (7,43 процента) и Доминиканская Республика (5,46 процента); в Южной 
Америке высокие темпы роста показали Перу (6,23  процента), Колумбия (4,53  процента) и 
Аргентина (4,35  процента) после выхода из спада национальных экономик в начале 2000-х 
годов; в то время как Тринидад и Тобаго (4,89 процента) и Куба (5,22 показали лучшие результаты 
в Карибском регионе12.

После первоначального всплеска экономического роста в странах Латинской Америки и 
Карибского бассейна с 2011 года наблюдалось его замедление, и имеющиеся данные за первые 
шесть месяцев 2014 года свидетельствуют о том, что регион не достигнет темпов роста на 
уровне 2,5 процента, зафиксированных в 2013 году. На 2014 год прогнозируются региональные 
темпы роста на уровне 2,2 процента (ЭКЛАК ООН, 2014a13).

11 Для грузов, перевозимых железнодорожным транспортом, см. http://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.GOOD.MT.K6 
и для грузов, перевозимых автомобильным транспортом, см. http://data.worldbank.org/indicator/IS.ROD.GOOD.MT.K6. 
12 http://data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.KD.ZG.
13 Доступно по адресу www.cepal.org/publicaciones/xml/1/53391/EconomicSurvey2014.pdf (по состоянию на май 2015 года).
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Несмотря на периоды устойчивого роста в ряде стран в первом десятилетии 2000-х годов, 
совокупные показатели роста в регионе ЭКЛАК ООН за последние 30  лет не были столь же 
обнадеживающими. В течение трех десятилетий в регионе отмечались низкие показатели 
(в период с 1980 по 2012 год), по крайней мере с точки зрения большей части населения стран 
Латинской Америки и Карибского бассейна. Среднегодовой прирост ВВП на душу населения в 
течение этих 32 лет был меньше 2 процентов для 91,7 процента населения и менее 1 процента 
для 32 процентов населения. Для значительного числа стран темпы экономического роста были 
недостаточными для сближения с показателями ВВП на душу населения в развитых странах. 
Очень важно, что распределение доходов в этом регионе по-прежнему остается крайне 
неравномерным. В Латинской Америке на богатейшие 10  процентов населения приходится 
32 процента общего дохода, в то время как беднейшие 40  процентов получают только 15 
процентов. Уровень неравенства ниже в странах Карибского бассейна.

Экономический рост в Латинской Америке и Карибском бассейне в течение последних 
трех десятилетий демонстрирует сильное влияние внешних условий. Длительные периоды 
ограниченного доступа к внешним финансовым ресурсам, кризис в крупных странах данного 
региона и за его пределами, а также негативное развитие событий на экспортных рынках, 
ведущее к ухудшению условий торговли, почти всегда замедляют рост, а в некоторых случаях 
напрямую ведут к спаду. Несмотря на то, что регион продемонстрировал высокую устойчивость 
в условиях мирового финансового кризиса благодаря своим возможностям осуществления 
антициклической политики и быстрого восстановления доступа к международным финансовым 
рынкам, нестабильность внешних факторов по-прежнему замедляет его экономический рост 
(ЭКЛАК ООН, 2013 год).

Рис. 2.6 Латинская Америка и Карибский бассейн: рост ВВП и условия торговли14, 
1970–2012 годы (в процентах)

Источник: ЭКЛАК ООН, 2013 год.

В ряде стран региона отмечается высокий уровень безработицы, при этом в Гайане достигнут 
самый высокий уровень безработицы за последнее десятилетие, превышающий 20 процентов. 
Еще в шести странах Южной Америки и Карибского бассейна за тот же период сохраняется 
уровень безработицы свыше 10 процентов. Аргентина смогла снизить высокий уровень 
безработицы – с 18,3 процента в 2001 году до 7,2 процента в 2012 году. Панама, Тринидад и Тобаго, 
Венесуэла (Боливарианская Республика) и Белиз значительно снизили уровень безработицы по 

14 Относительная стоимость экспорта с точки зрения импорта, которая определяется как соотношение экспортных и 
импортных цен. Этот показатель можно интерпретировать как объем импортных товаров, которые экономика может 
приобрести за единицу экспорта товаров.
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сравнению с 2002 годом, в то время как в восьми странах региона в настоящее время уровень 
безработицы составляет менее 5 процентов от общей численности рабочей силы15.

Статистические данные по торговле в рамках данного региона свидетельствуют о том, что 
в 2010  году 34,6  процента грузов (в тоннах) были перевезены автомобильным транспортом, 
1,3  процента – железнодорожным транспортом, в то время как речным транспортом был 
перевезен 1  процент от общего годового объема торговли. В стоимостном выражении на 
автомобильный транспорт приходится 41,8 процента грузоперевозок, на железнодорожный 
транспорт – 0,7 процента, а на речной транспорт – 0,42 процента от общей стоимости 
находящихся в торговом обороте товаров. Морской транспорт на сегодняшний день 
является лидирующим с большим отрывом видом транспорта, на который приходится более 
60 процентов от объема и почти 50 процентов от стоимости находящихся в торговом обороте 
товаров. Имеющиеся данные показывают, что в большинстве стран объемы автомобильных 
и железнодорожных грузоперевозок увеличивались за последнее десятилетие. С уровней 
2002  года Бразилия, Мексика и Чили увеличили объемы железнодорожных грузовых 
грузоперевозок на 43, 22 и 21 процент соответственно, в то время как в Аргентине в 2009 году 
наблюдалось незначительное снижение объемов железнодорожных грузоперевозок на 
4  процента по сравнению с уровнем 2008 года, но с тех пор произошло их увеличение.  
В Колумбии объемы грузоперевозок увеличивались вплоть до 2009 года, но с тех пор снизились.

Регион ЭСКАТО ООН (за исключением стран – членов ЕЭК ООН)

Страны Азиатско-Тихоокеанского региона сталкиваются с непростой задачей обеспечения 
устойчивого роста и производительной и достойной занятости в сложной и неопределенной 
глобальной экономической ситуации. Длительная рецессия в развитых странах и замедление 
темпов экономического роста в крупных странах с формирующейся рыночной экономикой 
еще более осложнили экспортные перспективы (ЭСКАТО  ООН, 2014a). Экономический 
кризис вызывал замедление темпов роста в большинстве стран региона ЭСКАТО ООН, в том 
числе в Китае и Индии, где темпы роста в 2008 году снизились на 5 процентов по сравнению 
с предыдущим годом, в то время как Иран (Исламская Республика), Япония, Таиланд и ряд 
островных государств Тихого океана пережили экономический спад в 2008–2009 годах.

В 2014 году прогнозируется умеренный рост развивающихся экономик Азиатско-
Тихоокеанского региона до 5,8 процента по сравнению с 5,6 процента в 2013 году. Принимая 
во внимание разнообразие существующих в этом регионе условий, темпы экономического 
роста в 2014 году, вероятно, будут различаться между субрегионами. В Южной и Юго-Западной 
Азии прогнозируется значительное увеличение темпов роста – до 4,7 процента по сравнению с 
3,9 процента в 2013 году. Также прогнозируется значительное увеличение темпов роста островных 
развивающихся стран Тихого океана – до 4,9 процента по сравнению с 4 процентами в 2013 году, в 
то время как в Восточной и Северо-Восточной Азии прогнозируется стабильный рост в 2014 году, 
а рост в странах Юго-Восточной Азии по прогнозам составит 4,6 процента (ЭСКАТО ООН, 2014b).

Средний уровень безработицы в регионе в период с 2002 по 2012 год составил 5 процентов. 
В значительной мере аналогично региону ЭКА ООН, согласно оценкам МОТ16, безработица в 
государствах – членах ЭСКАТО ООН была стабильной в последнее десятилетие, при этом в  
18 государствах в период с 2002 по 2012 год зафиксирован среднегодовой уровень 
безработицы ниже 5 процентов. С другой стороны, за тот же период в Исламской Республике 
Иран и на Мальдивах стабильно наблюдались уровни безработицы более 10 процентов. 
Индонезии и Филиппинам к 2012 году удалось снизить на 41 процент свои рекордные 
показатели безработицы, которые наблюдались в течение десятилетия, доведя их до уровня  
6,6 и 7 процентов соответственно.

Имеющиеся статистические данные показывают, что с начала 2000-х годов на уровне всего 
региона ЭСКАТО ООН объем автомобильных и железнодорожных грузоперевозок переживает 
рост. В то время как в ряде стран, таких как Бангладеш (–9 процентов), Япония (–9 процентов), 
Республика Корея (–8 процентов) и Таиланд (–27 процентов), за этот период зафиксировано снижение 
15 http://data.worldbank.org/indicator/SL.UEM.TOTL.ZS.
16 http://data.worldbank.org/indicator/SL.UEM.TOTL.ZS.
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2008 год 2009 год 2010 год 2011 год

ЭСКЗА ООН 6.4 2.0 4.5 4.7

Весь мир 1.6 -2.0 3.6 3.1

объема железнодорожных грузоперевозок, наиболее высокий рост объема железнодорожных 
грузоперевозок за период 2002–2012 годов был отмечен в Малайзии (239 процентов), Монголии 
(166 процентов), Вьетнаме (108 процентов) и Индии (105 процентов). За быстрым расширением 
дорожной инфраструктуры Китая немедленно последовал высокий рост темпов увеличения 
автомобильных грузоперевозок, объем которых вырос в 2011 году в общей сложности более 
чем на 738 процентов по сравнению с 2001 годом, достигнув 5 137 474 млн. тонно-километров 
перевезенных грузов. Значительное увеличение объема было зафиксировано в Австралии  
(47 процентов) и Вьетнаме (193 процента), в то время как Япония сильно пострадала от последствий 
экономического кризиса в этой области (а также, возможно, из-за последствий разрушительного 
цунами 2010 года), например, объем автомобильных грузоперевозок в 2010 году сократился на  
25 процентов по сравнению с уровнем 2009 года (Wilmsmeier and Guidry, 2013).

Регион ЭСКЗА ООН

Локомотивами мощного экономического роста в течение десятилетия 2002–2012  годов в 
регионе залива выступили Кувейт, Иордания и Саудовская Аравия, в которых за этот период 
были отмечены средние темпы роста выше 5 процентов, в то время как аналогичные данные 
за этот период по Египту, Марокко и Тунису указывают на средние темпы роста на уровне 
4,5 процента. В Катаре отмечены самые высокие в регионе средние темпы роста ВВП за этот 
период: среднегодовой рост составил 12,83 процента, тем не менее с пиковых значений в 
26,17 процента в 2006 году темпы роста снизились до 2,56 процента в 2012 году. Несмотря на то, 
что мировой финансовый кризис затронул страны – члены ЭСКЗА ООН и привел к различной 
степени снижения темпов роста ВВП в период 2008–2011  годов, вследствие высоких цен на 
нефть рост в регионе в течение этого периода был выше среднего мирового уровня.

Таблица 2.1 Темпы роста ВВП – глобальные показатели и средние показатели 
ЭСКЗА ООН, 2008–2011 годы17

Источник: ЭСКЗА ООН.

Экономический рост в регионе ЭСКЗА ООН замедлился в 2013 году по сравнению 
с 2012  годом, в основном вследствие умеренного роста доходов от нефти основных  
стран – экспортеров нефти, а именно государств – членов Совета сотрудничества стран Залива. 
В 2013 году средние темпы роста ВВП в реальном выражении для арабского региона, по оценкам, 
составили 3,0 процента по сравнению с 7,7 процента в 2012 году. Такие колебания наблюдались 
и в 2011 году, по большей части в результате сильно колеблющейся статистики экономических 
показателей в постконфликтной Ливии. Средний региональный показатель темпов роста ВВП, 
исключая влияние ливийской экономики, составил 4,1 процента в 2012  году и 3,2 процента 
в 2013 году. Кризис в Сирийской Арабской Республике продолжает оказывать негативное 
побочное воздействие на соседние страны, в частности в плане сокращения трансграничных 
экономических связей, включая торговлю, инвестиции и туризм (ЭСКЗА ООН, 2014 год).

Только в четырех странах в регионе ЭСКЗА ООН – Кувейте, Катаре, Саудовской Аравии и 
Объединенных Арабских Эмиратах – стабильно сохраняется уровень безработицы ниже 
6 процентов, при этом за период 2002–2012 годов Катар сохранил средний уровень безработицы 
в 0,69 процента. С другой стороны, за тот же период целый ряд стран боролись с высоким 
уровнем безработицы, в семи из них наблюдался средний уровень свыше 10 процентов, при 
этом самая тяжелая ситуация сложилась в Ираке и Йемене со средним уровнем безработицы 
в 18,62 и 15,66  процента в течение этого периода. Как представляется, отсутствует какая-
либо корреляция региональной безработицы с глобальным экономическим кризисом 2008–
2009  годов, так как большинство стран демонстрируют стабильные показатели безработицы 
независимо от того, являются ли эти показатели низкими, умеренными или высокими.

17 http://data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.KD.ZG.
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Автомобильный транспорт в арабских странах составляет более 80 процентов общего 
объема пассажирских и грузовых перевозок. Существуют лишь весьма ограниченные 
статистические данные, характеризующие объем автомобильных грузоперевозок в регионе, 
они в определенной степени имеются только по Марокко и Тунису. Железнодорожные 
транспортные системы имеются лишь в ограниченном количестве арабских стран, в частности 
в Египте, Ираке, Саудовской Аравии, Судане и Сирийской Арабской Республике (ЭСКЗА ООН, 
2009 год). По имеющимся статистическим данным, объем железнодорожных грузоперевозок 
с 2006 года снизился в Египте и Ираке почти на 60 процентов, а в Иордании – на 33 процента. 
В других странах этот объем оставался на неизменном уровне в течение этого периода, при 
этом заметное увеличение объема грузоперевозок было отмечено только в Саудовской Аравии 
(36 процентов)18.

2.2 Социальные и демографические тенденции 

Рис. 2.7 Глобальные и региональные прогнозы численности населения на XXI век 

Источник: O’Neill et al., 2010.

В XXI веке ожидаются значительные изменения в численности и возрастной структуре 
мирового населения, размере домохозяйств и масштабах урбанизации (Cohen, 2003); такие 
изменения могут иметь существенные последствия для внутреннего транспорта с точки 
зрения моделей перевозок, потребления энергии и выбросов парниковых газов (см. также 
главы 2.3 и 7). Оценка последствий демографических изменений, исходя из энергоэффективной 
модели экономического роста, которая учитывает демографическую динамику (O’Neill et al., 
2010), показала, что в XXI веке: а) после 2050 года, вероятно, сойдет на нет тенденция к росту 
народонаселения и b) возникнут значительные региональные различия (рис. 2.7).

Процесс старения населения, который в настоящее время отмечается во многих регионах 
(рис. 2.8), вероятнее всего, усилится в ближайшие десятилетия из-за сокращения числа новых 
деторождений и увеличения продолжительности жизни, особенно в Китае, Западной Европе, 
Канаде и Латинской Америке. Напротив, в некоторых регионах Африки и Центральной Азии, 
вероятнее всего, будут наблюдаться противоположные тенденции. Также во многих регионах 
прогнозируется снижение числа людей в расчете на одно домохозяйство вследствие смещения 
уклада жизни в сторону нуклеарной семьи. 

18 http://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.GOOD.MT.K6.
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Рис. 2.8 Изменения в численности населения пожилого возраста (старше 65 лет) 
в период 2003–2013 годов (в процентах)

Источник: Всемирный банк.

Как представляется, ряд регионов вошли в критическую фазу демографической эволюции.  
В странах Западной Европы с начала XXI века идет процесс старения населения, обусловленный 
низкими показателями фертильности/рождаемости на протяжении последних трех 
десятилетий. Последствия такого старения, вероятно, будут усиливаться с течением времени, 
если рождаемость останется на низком уровне и без учета компенсации со стороны иммиграции 
или увеличения продолжительности жизни (Lutz et al., 2003).

На рис. 2.9 показаны изменения доли населения старше 65 лет в странах ЕЭК ООН в период 
1993–2013 годов. Доля пожилого населения возросла в 50 из 52 государств – членов ЕЭК ООН  
(по которым имеются данные), при этом в 19 государствах-членах было отмечено увеличение 
свыше 30 процентов, еще в 4 – свыше 50 процентов, а в Боснии и Герцеговине – свыше 
100 процентов, в то время как только в Кыргызстане, Норвегии и Таджикистане было отмечено 
фактическое снижение этой доли по сравнению с 1993 годом. В абсолютном выражении в 
период 1993–2013 годов численность населения старше 65 лет в регионе ЕЭК ООН увеличилась 
на 31 процент (и составила 15 процентов от общей численности населения).

3500 7000 Km0
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Рис. 2.9 Изменение доли населения пожилого возраста (старше 65 лет) в государствах – 
членах ЕЭК ООН, 1990–2013 годы

Источник: Всемирный банк.19

В других частях мира (например, в Восточной Азии и Латинской Америке) старение 
(а  возможно, и сокращение) населения также прогнозируется при сохранении текущих 
тенденций (рис.  2.8). Кроме того, процесс урбанизации беспрецедентным образом изменил  
(и продолжит менять) глобальную демографическую ситуацию. Эти тенденции, вероятно, окажут 
существенное влияние на внутренний транспорт и его устойчивое развитие. Темпы роста 
численности населения в возрасте старше 65 лет превышают общие темпы роста населения на 
всех континентах, в том числе весьма значительно – в 3 раза в Азиатско-Тихоокеанском регионе 
и Латинской Америке. Такие изменения в возрастном распределении населения необходимо 
тщательно учитывать при проектировании будущих транспортных систем; чаще всего пожилые 
люди имеют особые потребности, которые требуют удовлетворения.

Мировое население может вырасти более чем на 2 млрд. человек к 2050 году, причем этот рост 
будет сосредоточен в городских районах (рис. 2.10). Урбанизация, являющаяся прямым следствием 
модернизации и индустриализации, позволяет физическим лицам и корпорациям использовать 
к своей выгоде возможности, предоставляемые близостью, разнообразием, а также рыночной 
конкуренцией, одновременно меняя социально-экономические и экологические характеристики 
растущих городов и пригородных районов. С начала XXI века число людей, живущих в городских 
центрах, выросло, превысив число жителей сельской местности, и эта тенденция, как ожидается, 
закрепится в последующие десятилетия, причем городское население, по имеющимся прогнозам, к 
2050 году составит более 65 процентов от общей численности населения.

19 http://data.worldbank.org/indicator/SP.POP.65UP.TO.ZS.
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Рис. 2.10 Тенденции и прогнозы в области урбанизации, 1950–2050 годы

Источник: ДЭСВ ООН, 2013 год.

В закономерностях, уровне и темпах урбанизации наблюдается значительное региональное 
разнообразие. Например, страны Латинской Америки и Карибского бассейна характеризуются 
весьма высоким уровнем урбанизации, в то время как наименее развитые страны и развивающиеся 
страны, не имеющие выхода к морю, остаются преимущественно сельскими, хотя в ближайшие 
десятилетия они, вероятно, также испытают на себе ускорение процесса урбанизации 
(ДЭСВ ООН, 2013 год). В среднем около 80 процентов населения в развитых регионах проживает 
в городских центрах, в то время как средняя доля городского населения в странах Азии и Африки 
составляет менее 50 процентов (Grübler and Buettner, 2013).

Тем не менее именно в Азии и Африке в 2030 году будут находиться девять из десяти самых 
густонаселенных городских агломераций, шесть из которых будут в Китае и Южной Азии.  
По имеющимся прогнозам (ДЭСВ  ООН, 2014 год), в 2030 году в списке десяти крупнейших 
городских агломераций будут по-прежнему доминировать города региона ЭСКАТО 
ООН (таблица  2.2). Эти прогнозы также свидетельствуют о том, что среди десяти самых 
густонаселенных городов мира впервые в современной истории не будет европейских или 
американских городов.

Таблица 2.2 Крупнейшие городские агломерации по численности населения в 2015  
и в 2030 годах (ДЭСВ ООН, 2014 год)

Источник: ДЭСВ ООН, 2014 год.

2015 год 2030 год

Место Регион Страна Городская 
агломерация 

Население 
(млн. чел.) Место Регион Страна Городская 

агломерация 
Население 
(млн. чел.)

1 ЭСКАТО ООН Япония Токио 38,00 1 ЭСКАТО ООН Япония Токио 37,19

2 ЭСКАТО ООН Индия Дели 25,70 2 ЭСКАТО ООН Индия Дели 36,06

3 ЭСКАТО ООН Китай Шанхай 23,74 3 ЭСКАТО ООН Китай Шанхай 30,75

4 ЭКЛАК ООН Бразилия Сан-Паулу 21,07 4 ЭСКАТО ООН Индия Мумбаи 27,80

5 ЭСКАТО ООН Индия Мумбаи 21,04 5 ЭСКАТО ООН Китай Пекин 27,71

6 ЭКЛАК ООН Мексика Мехико 21,00 6 ЭСКАТО ООН Бангладеш Дакка 27,37

7 ЭСКАТО ООН Китай Пекин 20,38 7 ЭСКАТО ООН Пакистан Карачи 24,84

8 ЭСКАТО ООН Япония Осака 20,24 8 ЭКА ООН Египет Каир 24,50

9 ЭКА ООН Египет Каир 18,77 9 ЭКА ООН Нигерия Лагос 24,24

10 ЕЭК ООН США Нью-Йорк 18,59 10 ЭКЛАК ООН Мексика Мехико 23,86
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Как указано выше, в настоящее время городское население Латинской Америки в процентном 
выражении больше, чем в среднем по миру. Доля городских жителей от общей численности 
населения региона резко возросла в период между 1950 и 1995 годами в результате политики 
импортозамещения и отсутствия реформ в сельских районах. Эта  тенденция продолжалась 
вплоть до конца XX века, и к тому времени с точки зрения численности городского населения c 
Латинской Америкой поравнялись наиболее развитые регионы. На сегодняшний день Латинская 
Америка, где около 80 процентов населения проживает в городах (рис. 2.11), обладает наиболее 
урбанизированным населением по сравнению со всеми другими регионами развивающегося 
мира (ЭКЛАК ООН, 2014b).

Рис. 2.11 Общемировые данные, Латинская Америка, развитые и развивающиеся 
регионы: оценки и прогнозы численности городского населения, 1950–2050 годы

Источник: ЭКЛАК ООН, 2014 год.

Следует также отметить, что с середины прошлого века в развитых странах наблюдается 
движение в направлении «субурбанизации» и «деурбанизации». Этой тенденции 
способствовало развитие более адекватной транспортной инфраструктуры. Субурбанизация 
(переезд в пригороды) началась в 1950-х годах в Соединенных Штатах Америки после 
строительства системы федеральных автомагистралей и повышения доступности частных 
транспортных средств для семей среднего класса. В 1990-е годы возникла еще одна тенденция 
(«экс-урбанизация»), когда городские жители с более высоким доходом начали выезжать 
из центральных городских районов и пригородов в элитное жилье в сельской местности.  
В дополнение к этим переменам произошли также изменения в уровне образования, уровне 
доходов/неравенства, а также изменения в геопространственном распределении групп 
населения вследствие, например перемещения населения в сторону прибрежных районов. 
Все эти тенденции оказали влияние на транспортные потребности и маршруты, а также на 
связанные с этим показатели потребления энергии и структуры выбросов парниковых газов 
(например, Dodson and Sipe, 2006).

2.3 Экологические тенденции и их последствия для 
внутреннего транспорта 
Транспортный сектор играет важную роль в исполнении многих экономических и социальных 

функций. В то же время транспортная инфраструктура и/или услуги оставляют значительный 
экологический след в различных пространственно-временных масштабах. Транспорт способен 
даже воздействовать на глобальный климат посредством своих значительных по объемам выбросов 
(см. ниже), так же как оказаться затронутым изменчивостью и изменением климата (см. также главу 7).



23

2. Общие тенденции, определяющие рост транспортных услуг и спрос на них

На глобальном уровне изменчивость и изменение климата зависят от притока и оттока тепла 
на планете и динамики его аккумулирования в различных составляющих средах земной системы. 
В настоящее время существуют достаточные доказательства, чтобы сделать вывод о наличии 
долгосрочной тенденции к повышению температуры, с учетом того что глобальная средняя 
температура воздуха повысилась примерно на 0,8  °С с 1850-х годов, а температура верхнего 
слоя вод Мирового океана до глубины 75 м за последние 40 лет становилась теплее на 0,11 °C за 
десятилетие (МГЭИК, 2013 год). До 2100 года прогнозируется повышение температуры воздуха в 
пределах от 1,0 до 3,7  °C в зависимости от сценария. Атмосферные осадки также претерпевают 
изменения, но более сложного характера: одни регионы становятся более влажными, а другие – 
более засушливыми; согласно прогнозам, в будущем ожидается сохранение или даже усиление 
этих тенденций (МГЭИК,  2013 год). Одним из наиболее разрушительных побочных последствий 
роста температуры является повышение среднего уровня моря вследствие теплового расширения 
океанских вод, таяния ледовых щитов Гренландии и Антарктики, ледников и ледяных шапок, а также 
ледниково-изостатического выравнивания и изменения объема воды, накапливаемого на суше 
(Hanna et al., 2013). С 1860-х годов уровень моря повысился примерно на 0,2 м, при этом данные 
спутников свидетельствуют о его поступательном повышении с 1990-х годов (до 3,1  мм/год–1) 
(Church and White, 2011).

Изменения средних параметров климатических характеристик могут также повлечь за 
собой колебания частоты, интенсивности, пространственного охвата, продолжительности 
и времени наступления экстремальных погодных и климатических явлений, что в свою 
очередь может привести к изменениям в будущем распределении климатических условий. 
Экстремальные погодные явления (например, ураганы и штормовой нагон воды, наводнения, 
засухи и аномальная жара), а также изменения режимов отдельных климатических систем, 
таких как муссоны (СРЕС, 2012 год), могут иметь для транспортных сетей более серьезные 
последствия, нежели изменения средних значений параметров, когда они сосредоточены 
в небольших районах в течение ограниченного периода времени. Судя по всему, одной из 
наиболее выраженных тенденций является увеличение частоты и интенсивности сильных 
ливней. Расчеты по климатическим моделям показывают, что эта тенденция сохранится, и 
ожидается, что ливневые дожди такой интенсивности, которая в настоящее время наблюдается 
в Северной Америке примерно один раз в 20 лет, к 2100 году будут выпадать каждые 4–15 лет 
в зависимости от географического региона (Karl et al., 2009). Очевидно, что разливы рек также 
представляют собой весьма серьезную угрозу, вместе с тем имеющиеся данные указывают 
на повышение в некоторых регионах частоты и интенсивности периодов сильной жары, 
т.е. длительных периодов аномально жаркой погоды, а также сильных засух (EAОС 2012 год; 
ЕЭК ООН, 2013 год). 

Указанные выше изменения могут серьезно воздействовать на транспортную 
инфраструктуру, узловые центры и услуги. Наводнения в прибрежной зоне будут существенно 
сказываться на расположенной там транспортной инфраструктуре, делая ее непригодной для 
использования на весь период паводка и нанося значительные повреждения терминалам, 
межтранспортным перевалочным узлам, логистическим центрам, складским площадкам и 
грузам, а также энергетической инфраструктуре (Brown et al., 2014) и, следовательно, нарушая 
на более длительные периоды времени целостность интермодальных логистических цепей и 
транспортное сообщение. Порты, формирующие ключевые узлы международных транспортных 
сетей и выступающие в роли связующих элементов международных цепей поставок, будут 
подвергаться особенно серьезному воздействию, главным образом в силу продолжительного 
срока службы ключевых объектов их инфраструктуры, их расположения в незащищенных 
прибрежных и/или устьевых районах и зависимости от торговли, судоходства и внутреннего 
транспорта, которые также являются уязвимыми в условиях изменения климата (Becker et 
al., 2013).

Изменение уровней осадков может привести к изменению режима водотоков, что, в свою 
очередь, повлияет на состояние автомобильных и железных дорог, а также железнодорожных и 
автобусных терминалов. Прямой ущерб может возникать непосредственно во время различных 
погодных явлений, что потребует мер экстренного реагирования; возможно нарушение 
структурной целостности и эксплуатационно-технического состояния автомобильных 
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дорог, железнодорожных путей, мостов, тоннелей, дренажных систем, телекоммуникационных 
сетей и систем управления движением. Повышение интенсивности погодных явлений, 
сопровождающихся выпадением большого объема осадков, и увеличение масштаба наводнений 
станут причиной роста числа аварий вследствие повреждения транспортных средств, автодорог 
и железнодорожных путей и плохой видимости, а также задержек и сбоев движения. Внутренние 
водные пути могут пострадать от приостановки судоходства, заиливания, изменения морфологии 
рек, а также повреждения берегов и противопаводковых сооружений. Ураганный ветер способен 
повреждать находящиеся в прибрежной зоне и устьях рек железные дороги, уничтожать посевы, 
вносить напряжение в работу промышленных объектов и, таким образом, косвенно повлиять 
на транспортный сектор, повредить автомобильную и железнодорожную инфраструктуру 
(например, вследствие нанесенного ветром загрязнения) и нарушить функционирование 
автомобильного и железнодорожного транспорта. Периоды аномальной жары также чреваты 
ощутимыми последствиями для транспортной инфраструктуры и услуг, перегружая системы 
водоснабжения, хранения продуктов питания и энергетические сети, повреждая автомобильные 
дороги, деформируя железнодорожные пути и повреждая их насыпи, а также вызывая длительные 
задержки за счет необходимости ограничения скорости движения (ЕЭК ООН, 2013 год).

Одной из главных причин наблюдаемых климатических изменений считается возрастающая 
концентрация в атмосфере парниковых газов (ПГ), например, водяного пара, двуокиси углерода 
(CO2), метана (CH4) и закиси азота (N2O), которые поглощают отражаемое земной поверхностью 
тепловое излучение и тем самым усиливают аккумуляцию тепла в системе Земли (МГЭИК, 2013 
год). С начала промышленной революции содержание парниковых газов в атмосфере неуклонно 
возрастало и к настоящему времени превысило уровни, существовавшие в течение миллионов лет. 
Например, в начале мая 2013 года концентрация CO2 превысила 400 ч/млн. (частей на миллион), 
причем это эпохальное событие произошло, вероятно, впервые со среднеплиоценового потепления 
(3,3–3,0 млн. лет до нашей эры) (МГЭИК, 2013 год). Климатические изменения могут усиливаться за 
счет усугубляющего обратного воздействия обусловленных климатическими факторами процессов, 
которые могут вызвать дальнейшее глобальное потепление. Например, ранее инертные углеродные 
резервуары (в том числе, тропические торфяники и огромные запасы СН4 в арктической вечной 
мерзлоте) могут активизироваться за счет увеличения температуры и высвобождать большие 
объемы СО2 и/или СН4 в атмосферу. Быстрое сокращение площади ледяного покрова в Северном 
Ледовитом океане, особенно в летний период, также способно влиять на климат, поскольку лед, в 
отличие от морской воды, отражает основную часть падающего солнечного излучения обратно в 
атмосферу; свободная от льда акватория Северного Ледовитого океана будет в большей степени 
накапливать излучаемую Солнцем тепловую энергию, усиливая тем самым глобальное потепление 
и повышая риски «типпинга» (Lenton et al., 2008; СРЕС, 2012 год; МГЭИК, 2013 год; Lenton, 2013).

Транспортный сектор является одним из основных источников выбросов CO2, а также 
одним из крупнейших потребителей энергии. Поэтому, для того чтобы оценить экологическую 
устойчивость транспортного сектора, необходимо оценить его тенденции и прогнозы, 
касающиеся выбросов углерода и потребления энергии.

2.3.1 Глобальные и региональные тенденции в области выбросов углерода 

Расширение мировой торговли вследствие изменений (в том числе фрагментации) в структуре 
производства привело к увеличению глобальных выбросов CO2, причем транспортный сектор 
является значительным источником таких выбросов; международная торговля товарами порождает 
выбросы, которые в среднем на 50 процентов превышают объем выбросов локальной торговли 
товарами (Организация Объединенных Наций, 2013 год). Ожидается, что расширение объемов 
потребления и изменения в его структуре в странах с формирующейся рыночной экономикой 
приведут к обострению и без того серьезных экологических проблем, которые возникали 
вследствие неустойчивых моделей потребления в развитых странах (ДЭСВ ООН, 2013 год).

В настоящее время в выбросах CO2 из транспортного сектора наблюдаются значительные 
географические расхождения. Наибольший объем выбросов приходится на Соединенные 
Штаты Америки, Российскую Федерацию, Китай, Японию и Бразилию, при этом Западная Европа, 
Австралия и Индия также ассоциируются с высоким уровнем выбросов транспортного сектора 
(рис.  2.12  a)). Для сравнения, Африка и Центральная Азия характеризуются низким уровнем 
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выбросов транспортного сектора. Наиболее высокие показатели прироста выбросов CO2 
отмечаются в Китае, некоторых странах Африки, Восточной Европе, Индии, а также в западной 
части Латинской Америки (рис. 2.12 b)). В период 1990–2008 годов в регионе ЕЭК ООН связанные 
с транспортом выбросы CO2 увеличились на 23 процента, однако с большими вариациями; в 
нескольких государствах – членах ЕЭК ООН объем выбросов более чем удвоился, в то время как 
в других объем выбросов снизился, например, в Германии (ЕЭК ООН, 2012 год).

Анализ исторических данных свидетельствует о том, что в течение последних нескольких 
десятилетий рост численности населения является одним из существенных факторов роста выбросов 
углерода, при этом важную роль играют урбанизация, старение населения, а также изменения 
размеров домохозяйств. Недавно созданная модель прогнозов (O’Neill et al., 2010) дает основание 
предположить, что изменения в составе населения могут существенно повлиять на выбросы углерода 
в отдельных регионах, несмотря на последствия изменений численности населения. Было высказано 
предположение, что старение населения, способное повлиять на предложение рабочей силы и 
производительность труда, может в долгосрочной перспективе привести к снижению выбросов на 20 
процентов, особенно в промышленно развитых странах, в то время как урбанизация может увеличить 
выбросы более чем на 25 процентов, особенно в развивающихся регионах. Тем не менее существуют и 
другие исследования, в которых утверждается, что жизнь в городах, вследствие повышения ее общей 
эффективности с точки зрения потребления энергии и использования транспорта, может фактически 
привести к сокращению выбросов углерода (Dodman, 2009; Clark, 2013).

Рис. 2.12 a) Выбросы CO2 (в млн. тонн) за счет транспорта (2011 год) 
b) Изменения объема выбросов CO2, 2001–2011 годы 
(см. также таблицу A.1 Приложения)

Источник: Всемирный банк.

Примечание: Данная информация относится к выбросам от сгорания топлива при всех перевозках, независимо 
от вида транспорта (за исключением международных морских и авиационных перевозок). Сюда включены 
внутренние авиационные, водные, автомобильные, железнодорожные перевозки и трубопроводный транспорт, 
которые соответствуют категории поглотителей 1 A 3 по источникам МГЭИК. 
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В работе О’Нила с коллективом авторов (O’Neill, et al., 2010) также сделано предположение 
о том, что, если рост численности населения пойдет по низкому, а не среднему курсу сценария 
В2, изложенного в Специальном докладе о сценариях выбросов (СДСВ) (рис.  2.13), выбросы 
могут значительно сократиться, при этом прогнозируются сокращения на глобальном уровне 
на 1,4 ГтУ/год в 2050 году и на 5,1 ГтУ/год в 2100 году. Однако в том случае, если рост численности 
населения будет следовать высокому прогнозу, глобальные выбросы увеличатся на 1,7 ГтУ/
год в 2050 году и на 7,3 ГтУ/год в 2100 году. На региональном уровне наиболее существенные 
изменения прогнозируются в развивающихся странах, хотя вклад промышленно развитых 
стран также будет значительным; положительное изменение в темпах роста численности 
населения Северной и Южной Америки существенно повлияет на выбросы углерода, несмотря 
на его незначительный вклад в рост мирового населения, в связи с относительно высоким 
уровнем выбросов на душу населения, предусмотренным в сценарии В2. В сценарии А2 СДСВ 
МГЭИК прогнозируются еще более высокие глобальные показатели в абсолютном выражении 
(рис. 2.12).

Рис. 2.13 Прогнозируемые глобальные суммарные показатели и региональные 
различия в области выбросов CO2 (в гигатоннах углерода (ГтУ) в год)

Источник: O’Neill et al., 2010.

Примечание: Сплошные линии – глобальные прогнозы; цветные полосы – региональные различия.

Цветные полосы показывают вклад каждого региона в разницу между глобальными 
сценариями. Сплошные линии показывают объемы выбросов по базовому сценарию, а 
пунктирные линии – объемы выбросов в вариантах с альтернативными демографическими 
допущениями. Все сценарии учитывают влияние изменений в составе населения в части 
возраста, размера домохозяйства и урбанизации. Экономические и технологические допущения 
основываются на сценариях МГЭИК A2 (слева) и В2 (справа). 

2.3.2 Глобальные и региональные тенденции в отношении потребления энергии 

Транспортный сектор является весьма крупным конечным потребителем энергии, так как 
в 2010 году на него приходилось около 26  процентов общего мирового объема потребления 
доставленной энергии и 55 процентов общего объема потребления жидкого топлива (УЭИ, 2013 год). 
В период 2001–2011 годов потребление энергии увеличилось в большинстве стран за некоторыми 
исключениями. Сравнение динамики потребления энергии и (номинального) ВВП (рис.  2.14) 
показывает, что потребление энергии растет медленнее, чем номинальный объем ВВП, при этом в 
течение указанного периода в некоторых регионах отмечалось фактическое снижение потребления 
энергии (полное ослабление связи между потреблением энергии и экономическим ростом).
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В последующие десятилетия прогнозируется значительный рост потребления энергии 
(УЭИ,  2013 год). Динамика потребления энергии будет определять устойчивое развитие 
транспортного сектора. Цены на нефть, по прогнозам, будут стабильно высокими в ближайшие 
десятилетия20 как реакция на уменьшение нефтяных запасов и значительное увеличение спроса 
на транспортное топливо, особенно в странах с формирующейся рыночной экономикой, не 
входящих в ОЭСР21 (рис.  2.14). В этих странах рост доходов и спрос на личную мобильность 
(наличие частных моторизованных средств транспорта) вкупе с быстрой урбанизацией, скорее 
всего, вызовут быстрый рост потребления энергии в сфере транспорта, особенно если вопреки 
прогнозам прошлых лет цены на нефть останутся на низком уровне.

Рис. 2.14 Рост потребления энергии на душу населения для коммерческого транспорта 
в различных регионах, 2001–2011 годы (в тоннах нефтяного эквивалента (тнэ)) 

Источник: Всемирный банк, http://data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.CD.

Примечание: Сюда относится потребление первичной энергии до ее преобразования в другие виды конечных 

энергоносителей (объем собственного производства плюс импорт и использование запасов минус экспорт и 
объемы топлива, поставленные морским и воздушным судам, участвующим в международных перевозках). 

Согласно последним прогнозам (УЭИ, 2013 год), в период 2010–2040 годов потребление 
энергии в сфере транспорта в странах, не входящих в ОЭСР, будет расти на 2,2  процента 
в год. Китай займет лидирующие позиции в прогнозируемом глобальном росте спроса на 
транспортное топливо, поскольку в этой стране прогнозируется более чем трехкратный рост 
потребления такого топлива – с 8 квадриллионов бте22 в 2010 году до 26 квадриллионов бте 
в 2040 году, причем этот уровень энергопотребления аналогичен показателю Соединенных 

20 Тем не менее потребление нефти, которое отражается в ценах на нефть, также может быть весьма неустойчивым в 
зависимости от экономического цикла и геополитической обстановки. Например, цена сырой нефти (за баррель) в 
середине января 2015 года была на 50 процентов ниже, чем в январе 2014 года. См. www.nasdaq.com/markets/crude-oil.
aspx?timeframe=1y.
21  Страны – члены ОЭСР (по состоянию на 1 сентября 2012 года): Австралия, Австрия, Бельгия, Венгрия, Германия, 
Греция, Дания, Израиль, Ирландия, Исландия, Испания, Италия, Канада, Корея, Люксембург, Мексика, Нидерланды, Новая 
Зеландия, Норвегия, Польша, Португалия, Словацкая Республика, Словения, Соединенное Королевство, Соединенные 
Штаты, Турция, Финляндия, Франция, Чешская Республика, Чили, Швейцария, Швеция, Эстония и Япония.
22 Один квадриллион (1 x 1015) бте (британских тепловых единиц) эквивалентен примерно 180 136 000 бнэ (баррелей 
нефтяного эквивалента).
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Штатов Америки (УЭИ, 2013 год). Прогнозируемый рост спроса на энергоносители в 
транспортном секторе будет нуждаться в увеличении потребления возобновляемых видов 
топлива и инновационных решениях для их конкурентного применения.

Недавнее исследование (Gujba et al., 2013) о воздействии жизненного цикла и расходов 
сектора пассажирских перевозок в Нигерии в период 2003–2030  годов показало, что при 
сценарии «обычного хода деятельности» (ОХД) воздействие жизненного цикла на окружающую 
среду удвоится, несмотря на прогнозируемое 35-процентное увеличение эффективности 
потребления топлива и/или экономичности транспортных средств; в то же время затраты 
на топливо на уровне этого сектора увеличатся в три раза – с 3,4  млрд.  долл. США в год в 
2003 году до 9,7 млрд. долл. США в год в 2030 году. Увеличение масштабов использования 
общественного транспорта (автобусов) может снизить воздействие на окружающую среду на 
15–20 процентов, а расходы на топливо – на 25–30 процентов по сравнению со сценарием 
ОХД, в то время как высокие темпы экономического роста с увеличением числа автомобилей 
и/или моторизованных средств транспорта в частном владении и сокращением использования 
общественного транспорта приведут к увеличению воздействия на окружающую среду и 
расходов на топливо на 16 и 26 процентов соответственно.

Рис. 2.15 Прогнозируемые глобальные тенденции в области потребления энергии  
на транспорте в странах, входящих и не входящих в ОЭСР, 2010–2040 годы  
(в квадриллионах бте)

Источник: УЭИ, 2013 год.

Высокие цены на нефть вкупе с финансовым кризисом 2008–2009 годов оказали более 
глубокое воздействие на экономику стран ОЭСР по сравнению со странами, не входящими в 
ОЭСР. Потребление энергии в сфере транспорта в странах ОЭСР сократилось на 2 процента 
в 2008 году, после чего последовало дальнейшее снижение на 3,1 процента в 2009 году 
и восстановление до прежнего уровня в 2010 году (рост на уровне около 0,8 процента). 
Более медленные темпы роста экономики и населения, скорее всего, станут причиной 
медленного роста спроса в ОЭСР на энергоносители для сферы транспорта в краткосрочной и 
среднесрочной перспективе. Кроме того, спрос на транспортное топливо в странах ОЭСР будет 
сдерживаться политикой, направленной на значительное повышение энергоэффективности 
транспортного сектора. Как показывают недавние исследования, в период 2010–2040 годов 
потребление энергии в сфере транспорта в странах ОЭСР будет снижаться в среднем на  
0,1 процента в год. Поскольку на глобальном уровне прогнозируется рост потребления энергии 
в сфере транспорта на 1,1 процента в год, что обусловлено высокими темпами роста перевозок, 
которые прогнозируются в странах, не входящих в ОЭСР, то именно в этих странах потребление 
энергии в сфере транспорта будет расти примерно на 2,3 процента в год (УЭИ, 2013 год).
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В регионе ЕЭК ООН в период 1993–2008 годов расход жидкого топлива на душу 
населения в сфере транспорта увеличился на 12 процентов. Потребление на душу 
населения достигло своего пика в 2007 году, составив 0,965 тнэ. В 2008 году в Люксембурге 
и Соединенных Штатах Америки был отмечен самый высокий уровень потребления на 
душу населения, а в Таджикистане – самый низкий (ЕЭК ООН, 2012 год).

В регионе ЭКЛАК ООН в 1990, 2000 и 2010 годах спрос на энергоносители в сфере 
транспорта составлял соответственно 27, 31 и 35 процентов общего объема предложения 
(простые невзвешенные средние показатели) и во многих случаях выступал в качестве 
крупнейшего потребителя энергии. Его удельный вес в энергетической матрице является 
функцией, с одной стороны, структуры собственного спроса транспортного сектора на 
энергоносители, уровня активности, используемых видов транспорта, размера автопарка и 
т.д., а с другой стороны, удельного веса других секторов, особенно электроэнергетических 
и промышленных, которые являются столь же крупными потребителями энергии в 
некоторых странах (Kreuzer and Wilmsmeier, eds., 2014).

Страны Латинской Америки можно разделить на три группы: а) страны с низким 
уровнем потребления, демонстрирующие различные модели развития, но в которых, за 
исключением Доминиканской Республики, значительно повысился уровень потребления 
энергии в транспортном секторе; b) страны c умеренным уровнем потребления (уровни 
потребления в 2010 году от 2 000 до 20 000 ктнэ), в которых уровень потребления также 
повысился, но менее резко (Чили, Колумбия, Эквадор, Гватемала, Перу и Боливарианская 
Республика Венесуэла); и с) страны с высоким уровнем потребления в этом секторе, 
в которых потребление энергии резко возросло (Бразилия и Мексика) (Kreuzer and 
Wilmsmeier, eds, 2014). Абсолютные и относительные показатели энергоинтенсивности 
в транспортном секторе стран Латинской Америки определяются внесистемными 
факторами, такими как уровень экономической активности, уровень доходов и рост 
численности населения, а также чисто отраслевыми факторами, такими как распределение 
видов транспорта и их эффективность в широком смысле, которая включает технологии, 
заложенные в используемом оборудовании, уровень использования (коэффициенты 
загруженности), состояние железнодорожной сети и др. Ключевыми проблемами в 
странах Латинской Америки и Карибского бассейна являются быстрое увеличение 
парка транспортных средств, в частности личных автомобилей, в условиях, когда не 
успевающая за этим увеличением дорожная сеть превратила расширение мобильности 
в вызов и высокоприоритетную задачу для администраций многих городов с точки 
зрения комфорта, времени в дороге и загрязнения воздуха. Это особенно актуально для 
Латинской Америки. Еще одной явно наблюдаемой тенденцией в Латинской Америке 
является растущее использование дизельного топлива в автомобильном транспорте, 
главным образом потому, что цены на дизельное топливо, как правило, ниже цен на 
бензин, а также вследствие более широкого использования внедорожников, так как 
большинство этих автомобилей работает на дизельном топливе.

В 2012 году общее потребление бензина и дизельного топлива в сфере автомобильного 
транспорта в регионе ЭСКЗА ООН составило около 391 млн. тонн нефтяного эквивалента. 
Несмотря на различия в национальных пропорциях, на транспортный сектор приходится 
30  процентов от общего объема регионального потребления топлива. Использование 
топлива в транспортном секторе достигает 50 процентов от общего объема потребления 
в Ираке, в то время как нижний предел составляет 19 процентов в Омане и Объединенных 
Арабских Эмиратах. Транспортный сектор в регионе ЭСКЗА  ООН зависит от нефти и 
нефтепродуктов в качестве первичного источника энергии. Вследствие этого в 2011 году 
из нефти и нефтепродуктов было произведено 98,4 процента энергии, потребленной 
в транспортном секторе23. Использование природного газа в транспортном секторе 
составляет лишь небольшую долю (1,6 процента в 2011 году) общего энергобаланса. 
Общий объем выбросов парниковых газов, связанных с транспортным сектором, 

23  http://www.iea.org/statistics/statisticssearch/report/?country=Oman&product=balances&year=2011.
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составляет 22 процента общего объема выбросов CO2, 85 процентов которого относится 
к внутреннему транспорту24.

2.4 Существующие проблемы
В ближайшей и среднесрочной перспективе транспортный сектор столкнется с 

серьезными проблемами. Сохранение нынешних тенденций в области экономического 
роста, темпы которого в развивающихся странах стабильно выше, чем в развитых странах, 
вероятнее всего повлияет на модели перевозок, в частности если такие тенденции 
будут подкрепляться увеличением объемов и изменением моделей потребления в 
развивающихся странах. Тем не менее усиление неравенства в доходах может также 
повлиять на спрос/потребление и, следовательно, на транспортный сектор. Кроме 
того, изменения численности и возрастной структуры мирового населения, размеров 
домохозяйств, а также возрастающая урбанизация могут оказать значительное воздействие 
на сферу внутреннего транспорта, поскольку они, скорее всего, повлияют на модели и 
объемы перевозок. Например, вследствие изменений в возрастной структуре населения 
ожидается медленный рост объемов поездок по шоссе (автострадам) в европейских 
странах: по мере увеличения среднего возраста число имеющих водительские права 
лиц и среднее количество поездок по автострадам на душу населения, скорее всего, 
сократятся в районах с уже высоким уровнем автомобилизации. В то же время быстрые 
темпы экономического роста и социально-демографические изменения в развивающихся 
странах с большой вероятностью усилят неопределенность в долгосрочном развитии 
транспортного сектора за счет большей гибкости капиталовложений и связанного с ними 
развития инфраструктуры/услуг.

В последующие десятилетия взаимозависимость между перевозками, энергетикой и 
выбросами углерода будет по-прежнему создавать проблемы для транспортного сектора. 
Согласно прогнозам, спрос транспортного сектора на энергоносители в ближайшие 
десятилетия увеличится в связи с ростом числа частных моторизованных транспортных 
средств в странах, не входящих в ОЭСР, и увеличением грузовых перевозок в развивающихся 
и развитых странах (УЭИ, 2013 год). В то же время повышение энергоэффективности, скорее 
всего, сгладит будущий спрос на энергоносители в сфере транспорта в странах ОЭСР. 
Принятие более жестких стандартов экономии топлива (например,  ЕК,  2012a), вероятно, 
будет сдерживать рост потребления энергии транспортными средствами в развитых 
странах, такой же эффект могут оказать целевые финансовые инструменты. Например, 
многие европейские страны увеличили налоги на расход топлива автотранспортными 
средствами в целях поощрения экономии топлива. Хотя такие налоги широко варьируются, 
дизельное топливо обычно имеет более благоприятный режим, так как работающие на 
нем транспортные средства, как правило, на 20–30 процентов более экономичны, чем 
эквивалентные транспортные средства, работающие на бензине (см. также главу 7).

Кроме того, у физических лиц/домохозяйств с разным уровнем дохода отмечаются 
различные последствия в плане потребления энергии и доходов; это еще больше 
усиливает социальное неравенство. По всей видимости, неравенство доходов также 
является препятствием к использованию новых технологий (например, электромобилей) 
и, следовательно, может стать препятствием для устойчивого энергопользования (Andrich 
et al., 2013).

Было высказано предположение, что глобальные поставки нефти будут удовлетворять 
спрос только до того момента, когда мировая добыча нефти достигнет пикового уровня; 
это может привести к образованию глобального «энергетического разрыва», который 
потребуется устранять за счет нетрадиционных и возобновляемых источников энергии 
(например, Salameh, 2003) и/или снижения спроса. В сфере транспорта существуют 
обширные возможности для дальнейших исследований и разработок в целях дальнейшего 
повышения топливной экономичности автомобилей. В недавнем исследовании 

24 Окружающая среда-2007: Международная конференция по комплексной системе устойчивых энергоресурсов в 
засушливых регионах, 28 января – 1 февраля 2007 года, Абу-Даби.
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(Daly  and  Ó  Gallachóir,  2012) смоделирован автомобильный парк будущего, а также 
представлена информация о стратегиях и мерах, связанных со спросом на энергоносители в 
сфере транспорта Ирландии на период до 2030 года. Такие смоделированные стратегии/меры 
предусматривают разработку целевых показателей внедрения автомобилей, работающих 
на электричестве и сжатом природном газе, принятие регламентов Европейским союзом 
(ЕС) о повышении экономичности автотранспортных средств и выполнении национальных 
обязательств в области биотоплива, а также поощрение, содействие в перераспределении 
транспортных потоков между видами транспорта и снижение спроса на поездки. Результаты 
моделирования показали возможное улучшение на 32 процента экономичности автопарка 
и сокращение на 22 процента объема выбросов CO2 частных автомобилей по сравнению с 
уровнем 2009 года, а также долю на уровне 7,8 процента использования возобновляемых 
источников энергии в автомобильном и железнодорожном транспорте.

Следует отметить, что в некоторых областях уже установлены целевые показатели 
в области перехода на неуглеродные технологии. Например, в Дорожной карте ЕС до 
2050 года установлена цель сокращения к 2050 году объема выбросов парниковых газов на 
80 процентов. Моделирование альтернативных путей перехода на неуглеродные технологии 
в ЕС в рамках технологических ограничений и задержек в принятии политических мер 
в области климата (Capros et al., 2014) показало, что а) целевой показатель сокращения 
выбросов в Европейском союзе может быть достигнут благодаря известным в настоящее 
время технологическим решениям и с низкими расходами (менее 1 процента от ВВП в 
период 2015–2050 годов) и b) задержка введения мер в действие по сокращению выбросов 
до 2030  года будет иметь серьезные неблагоприятные последствия для уровня затрат в 
рамках всех энергосистем.

Существует насущная необходимость полной ликвидации связи между выбросами 
углерода и деятельностью в сфере транспорта. Движущей силой этого процесса могут 
стать, например, альтернативные варианты организации транспорта в городских районах. 
Тем не менее одним из ключевых факторов неопределенности является эффективность 
будущей политики по формированию спроса на перевозки – эффективность политики, 
способствующей разработке новых энергосберегающих технологий и их своевременному 
внедрению, созданию транспортных средств, работающих на альтернативных видах 
топлива, и более эффективному планированию землепользования. Наконец, устойчивое 
развитие транспортного сектора также будет зависеть от его способности адаптироваться 
к прогнозируемым изменениям климата и устойчивости к экстремальным климатическим 
явлениям (ЕЭК ООН, 2013 год).

Следует отметить, что изменение климата и энергетическая безопасность являются 
двумя ключевыми вопросами глобальной политики современности. В то же время, несмотря 
на то, что транспортный сектор является крупным потребителем энергии, потребляя около 
55 процентов общего расхода жидкого топлива (УЭИ, 2013 год), в этом секторе также труднее 
всего сокращать выбросы. По всей видимости, для того чтобы добиться существенного 
прогресса в будущем, необходимо принимать меры на всех уровнях государственного 
управления – от международного до местного. Это весьма сложная задача, поскольку 
государственное управление в сфере транспорта уже представляет собой проблему, 
вызванную различиями в структурах как официальных органов управления, так и управления 
различными видами транспорта между странами и регионами (Mardsen and Rye, 2010).
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3. Доступность
В сфере транспорта доступность обозначает возможность для населения добираться из 

некоего района до мест получения товаров и услуг, проведения мероприятий и до нужных 
пунктов назначения, используя имеющуюся в наличии транспортную систему. На доступность 
влияют многие факторы, в том числе потребности в перевозках и транспортные возможности 
физических лиц, качество различных альтернативных видов транспорта, возможности стыковки 
различных звеньев и видов транспорта, модели землепользования, а также качество/стоимость 
альтернативных решений (Litman,  2012). Транспортная доступность оказывает колоссальное 
влияние как на экономику, так и на развитие человеческого потенциала, поскольку улучшение 
транспортной доступности может способствовать решению многих экономических, социальных 
и экологических задач.

В этой главе представлен общий обзор показателей, актуальных в отношении транспортной 
доступности на глобальном, региональном и национальном уровнях, которые определяют 
текущий уровень транспортной доступности для физических лиц и домашних хозяйств, а также 
для выхода на международные рынки. Эти показатели помогают в выявлении и определении 
проблем, стоящих на пути обеспечения транспортной доступности, набор которых представлен 
во второй части главы наряду с примерами передовой практики преодоления региональных и 
национальных проблем.

3.1 Транспортная доступность: физические лица и 
домохозяйства 
В сфере внутреннего транспорта доступность для физических лиц/домохозяйств можно 

оценить с помощью нескольких показателей, включая плотность транспортной инфраструктуры, 
степень интеграции транспортных сетей и систем землепользования, уровень урбанизации и 
индивидуальные потребности в поездках, выбор транспорта и привычки (например, Morris et 
al., 1979). Не существует никакого единого способа оценки доступности, поскольку различные 
варианты планирования требуют разных методов учета различных масштабов, видов транспорта 
и потребностей пользователей. Например, транспортное планирование на уровне микрорайона 
требует анализа «удобства пешего передвижения», в то время как региональное транспортное 
планирование требует тщательного анализа вариантов использования для передвижения 
частных автомобилей, городских/междугородних автобусов и железнодорожного транспорта. 
Кроме того, оценка доступности зависит от уровня дохода; доступность требует разной оценки 
для населения с низким уровнем дохода и для более обеспеченных людей, а также людей, 
совершающих деловые поездки.

Доступность на национальном уровне ➩ Высокая мобильность ➩ Доступ к образованию, продовольствию, 
здравоохранению и занятости ➩ Социальная вовлеченность, экономическое развитие на индивидуальном 

уровне и сокращение неравенства 

Ключевые 
проблемы 

• доступность сельских районов является серьезной проблемой во всех регионах;
• быстрая урбанизация во всем мире требует перестройки условий обеспечения городской мобильности;
• недостаточный доступ к общественному транспорту во многих городских районах;
• ходьба и езда на велосипеде часто оказываются невозможными или небезопасными из-за отсутствия 

пешеходных и велосипедных дорожек;
• качество транспортной инфраструктуры является неудовлетворительным в целом ряде стран;
• лицам с ограниченными возможностями передвижения требуется надлежащая инфраструктура;
• перегруженность и заторы являются растущей проблемой в городских и пригородных районах.

Роль 
Организации 
Объединенных 
Наций 

• предоставление межправительственных платформ для обмена передовым опытом, таких как Комитет по 
внутреннему транспорту, ОПТОСОЗ;

• продвижение правовых инструментов для многостороннего согласования классификаций 
транспортной инфраструктуры для автомобильного, железнодорожного, внутреннего водного и 
интермодального транспорта, таких как СМА, СМЖЛ, СЛКП, СМВП;

• предоставление статистической и аналитической информации, которая помогает правительствам в 
признании и решении проблемы доступности транспорта на национальном уровне; 

• содействие в пропаганде общественного транспорта и создание потенциала в этой сфере.
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3.1.1 Факторы доступности 

Выполнение большинства социально-экономических функций общества требует работы 
транспорта, и, следовательно, доступный транспорт является предварительным условием 
социально-экономической устойчивости. Улучшение местной транспортной инфраструктуры, 
например, в сельских районах способно усилить как социальную интеграцию, так и 
конкурентоспособность сельского населения, а также его экономическое развитие.

Рис. 3.1 Плотность сети автодорог в километрах дорог/100 км2  
(2010 год или последние имеющиеся данные)

Источник: Всемирный банк. 

Оценка транспортной доступности на национальном уровне – сложная задача, так как эта 
доступность зависит не только от экономических, но и географических и демографических 
характеристик. Тем не менее, плотность инфраструктуры транспортной сети (рис. 3.1), хотя и является 
простым показателем, способна предоставить некую первичную оценку транспортной доступности 
на национальном уровне. При этом, однако, важно осознавать ограниченность этого показателя. 
Более широкое строительство автомобильных и железных дорог может повысить плотность 
транспортной сети, но необязательно обеспечит оптимальное решение в плане доступности. 
Например, заторы в городских районах могут привести к низкой транспортной доступности, 
несмотря на большую плотность дорог и других объектов транспортной инфраструктуры.

В глобальном масштабе высокая плотность автодорожной сети (в километрах дорог на 100 км2 
площади территории) существует в развитых странах, при этом их быстро догоняют некоторые 
идущие по пути индустриализации страны (например, Китай). Тем не менее, как показывают данные, 
плотность автодорог может являться отражением площади территории и численности населения 
страны25, ее физико-географических характеристик и демографии (в качестве примера можно 
привести относительно низкую плотность автодорог в Канаде, Австралии, Норвегии, Финляндии и 
Российской Федерации), а также зависеть от прочих разнообразных факторов, связанных с социально-
экономическим развитием. Интересно отметить, что, хотя на национальном уровне усматривается 
некая увязка тенденции к увеличению плотности автодорожной сети с индексом развития 
человеческого потенциала (ИРЧП)26 (рис. 3.2), строгой корреляции, однако, не существует. В ряде стран 
25 Тем не менее, как показал статистический анализ (таблица A2), не существует никакой значимой корреляции 
плотности автодорожной сети ни с площадью территории, ни с численностью населения.
26  Индекс развития человеческого потенциала (ИРЧП ПРООН) представляет собой совокупный статистический параметр, 
который включает информацию по индексам продолжительности жизни, уровня образования и экономического развития 
различных стран и используется для ранжирования стран по уровням развития человеческого потенциала. Этот индекс 
устанавливает минимальное и максимальное значения для каждого объекта измерения, которые называются «контрольные 
точки», а затем оценивает позицию страны по этим контрольным точкам (выраженную значением между 0 и 1). Дополнительная 
информация доступна по адресу http://hdr.undp.org/en/statistics/hdi.

Плотность дорожной сети 
(км дорог на 100 км2 площади 
территории), данные за 
2010 год или последние 
имеющиеся данные

Нет 
данных 1,0 – 10,0 11,0 – 25,0 26,0 – 50,0 51,0 – 100,0 101,0 – 3 866

3500 7000 Km0
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Плотность сети автодорог (км дорог на 100 км2 площади территории)

с высокими показателями ИРЧП наблюдается относительно низкая плотность автодорожной сети, 
предполагая сильное влияние других факторов, например физико-географических характеристик и 
демографии (например, Канада, Российская Федерация и Соединенные Штаты Америки).

Рис. 3.2 Плотность сети автодорог и индекс развития человеческого потенциала в 
различных странах и регионах 

Источник: HDI – http://hdr.undp.org/en/content/table-1-human-development-index-and-its-components; Плотность 
автодорожной сети – http://data.worldbank.org/indicator/IS.ROD.DNST.K2.

Примечание: Плотность автодорожной сети (км дорог на 100 км2 площади территории). Данные за 2010 год или 
последние имеющиеся данные.

Первоначальные оценки качества дорог на национальном уровне можно сделать на основе доли 
дорог с твердым покрытием в общей дорожной сети (рис. 3.3). Вновь следует отметить, что схожая 
картина наблюдается в странах Северной Америки и Европы, в которых отмечена самая высокая 
доля дорог с твердым покрытием. Тем не менее существует целый ряд весьма примечательных 
исключений, например, в некоторых азиатских и африканских странах также сложилась высокая 
доля дорог с твердым покрытием, в то время как Швеция, напротив, характеризуется относительно 
небольшой долей дорог с твердым покрытием. Важно отметить, что, поскольку тип/качество 
дорожного покрытия в основном определяется потребностями и затратами, транспортная 
доступность многих регионов обеспечивается дорогами без твердого покрытия, которые можно 
строить со значительно меньшими затратами, чем дороги с твердым покрытием.

В сельских районах социальная интеграция и развитие на индивидуальном уровне 
зависят от наличия надлежащей внутренней транспортной сети, т.е. наличия автомобильных 
или железных дорог, которые могут эффективно и безопасно способствовать выполнению 
необходимых социальных и экономических функций. Тем не менее доступность является 
проблемой не только в сельской местности. Городские районы также сталкиваются с 
транспортными проблемами из-за постоянно растущих транспортных потребностей и уже 
достигнутого интенсивного использования земель, что еще больше ограничивает развитие 
транспортной инфраструктуры. Дальнейшая урбанизация может привести к заторам на дорогах 
и, следовательно, к повышению уровня загрязнения воздуха, шума и неудобств от дорожного 
движения, а также нехватке парковочных мест. Например, быстрый рост частного автопарка 
привел к снижению доступности и высокой стоимости парковочных мест в городах Китая и 
представляет собой серьезную городскую транспортную проблему. Контролирование такой 
ситуации требует вмешательства со стороны городских властей, которые далеко не всегда в 
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организационном плане подготовлены для эффективного планирования, регулирования и 
контроля частных парковок (например, Wang and Yuan, 2013).

Рис. 3.3 Процент дорог с твердым покрытием по отношению к общей протяженности 
автодорог (2010 год или последние имеющиеся данные)

Источник: Всемирный банк.

Обеспечение мобильности групп с особыми потребностями также может быть сложной задачей. 
Особого внимания требуют дети и молодежь, так как надлежащая транспортная доступность 
учебных заведений имеет решающее значение для их развития. В то же время пожилые люди и/
или инвалиды также имеют специфические требования в плане транспорта. Оценки Всемирной 
организации здравоохранения за предыдущее десятилетие показывают, что около 2,9 процента 
от общей численности населения страдают тяжелыми формами инвалидности и около 12,4 
процента – от умеренных форм. Социальная интеграция этих групп требует разумной степени 
доступа к медицинским учреждениям и социально-культурным мероприятиям и, следовательно, 
обусловливает повышенные требования к транспортной доступности (ЕЭК ООН, 2012 год). 

3.1.2 Региональные тенденции

Плотность сетей автомобильного/железнодорожного и внутреннего водного 
транспорта27

Большинство африканских и в меньшей степени азиатских и латиноамериканских стран 
характеризуются низкой плотностью автодорожной сети в расчете на единицу площади 
территории (рис.  3.1 и 3.2); такое распределение плотности автодорог в сочетании с 
относительно большим сельским населением объясняет низкий индекс доступности сельских 
районов (ИДСР)28 в этих странах (рис. 3.6). На рис. 3.4 приведены графики регионального 
сопоставления километража дорог в расчете на 100 км2 площади суши и километража дорог в 
расчете на 1 000 жителей.

27 Национальный источник данных по плотности автодорог: http://data.worldbank.org/indicator/IS.ROD.DNST.K2.
28 ИДСР представляет собой индекс, который измеряет долю сельского населения, проживающего в пределах 2 км 
(обычно эквивалентно пешему переходу в 20–25 минут) от всесезонной дороги, в общей численности сельского 
населения. Всесезонная дорога – это дорога, которую могут круглогодично использовать превалирующие средства 
сельского транспорта (как правило, не имеющие полного привода пикапы или грузовики); допустимы случайные 
краткосрочные перерывы в периоды плохой погоды (например, сильных ливней), в частности на дорогах с 
незначительным движением (Roberts et al., 2006).

Figure 3.3 
Percentage of paved roads relative to total road length 
(2010 or latest available data) 

 
 Source: World Bank 

19

Внутренний грузовой транспорт, за 
исключением внутр. водных путей 
(млн. т.км), данные за 2011 год или 
последние имеющиеся данные

Нет 
данных 0,1 – 15 15,1 – 25,0 25,1 – 50,0 50,1 – 80,0 80,1 – 100,0

3500 7000 Km0



37

3. Доступность

0

5

10

15

20

25

30

35

40

ЕЭК ЭКА ЭСКАТО ЭСКЗА ЭКЛАК

П
ро

тя
ж

ен
но

ст
ь 

ав
то

до
ро

г (
в 

ки
ло

м
ет

ра
х)

км дорог на 100 км2

км дорог на 1 000 жителей

Рис. 3.4 Протяженность автодорог в километрах на 100 км2 площади суши и на 
1 000 жителей в разбивке по региональным комиссиям (2011 год) 

Источник: Всемирный банк.

Плотность дорожной сети в расчете на единицу населения варьируется в регионе ЕЭК ООН. 
Швеция имеет самую высокую плотность дорожной сети (56 км дорог на 1 000 жителей), далее 
следуют Эстония (41 км на 1 000 жителей) и Исландия (39 км на 1 000 жителей). Значительные 
различия наблюдаются в пределах региона ЭСКЗА ООН в плане плотности автодорожной сети 
как в расчете на душу населения, так и в пространственном измерении. Доля дорог с твердым 
покрытием составляет более 50 процентов во всех странах с имеющимися данными (2010 год). 
Плотность автодорожной сети в Азиатско-Тихоокеанском регионе продолжает возрастать, 
но остается на низком уровне по сравнению с более развитыми регионами мира. В период 
2005–2011 годов пространственная плотность автодорожной сети в Азиатско-Тихоокеанском 
регионе возросла с 25 до 38 км дорог на 100  км2 площади территории, увеличившись на 
50,1 процента по сравнению с общемировым ростом на 10 процентов за тот же период. Тем не 
менее пространственная плотность остается на низком уровне по сравнению с 28 странами – 
членами ЕС с плотностью 134 км на 100 км2 (2011 год) или с Соединенными Штатами Америки с 
плотностью 67 км на 100 км2 (2011 год).

Среди государств – членов ЕЭК ООН самая высокая плотность железнодорожной сети на 
душу населения зафиксирована в Канаде (1,7 км железных дорог на 1  000 жителей). С точки 
зрения пространственной плотности самая высокая плотность железных дорог в регионе 
ЕЭК ООН отмечена в Бельгии и Чешской Республике, а самая низкая – в Кыргызстане (рис. 3.6). 
В некоторых странах ЭКЛАК ООН, таких как Аргентина и Уругвай, зафиксированы высокие уровни 
плотности железнодорожной сети, измеренной в виде соотношения общей протяженности 
железных дорог к площади национальной территории (на 1 000 км2 17 и 12 км соответственно) 
(Sánchez and Tomassian, 2012). Но даже эти уровни значительно ниже, чем в среднем по Западной 
Европе (48 км/1 000 км2) или в Соединенных Штатах Америки (20 км/1 000 км2).
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Рис. 3.5 Плотность сети железных дорог в регионе ЕЭК ООН (2012 год или последние 
имеющиеся данные) 

Источник: ЕЭК ООН.

Регион ЭСКЗА ООН имеет один из самых низких уровней плотности железнодорожных 
сетей в мире. Перевозки грузов и пассажиров оказались неэффективными во многих арабских 
странах. Железные дороги в Иордании и Тунисе используются для убыточной перевозки 
фосфатов, причем введен запрет на инвестиции в целях повышения качества обслуживания. 
Даже в случаях использования железных дорог для пассажирских перевозок, например в Египте, 
фиксируются значительные убытки. При этом экономически эффективные железнодорожные 
перевозки в регионе осуществляются только в условиях Марокко и Сирии. Плотность 
железных дорог в этих двух странах составляет 4,7 и 11,6 км/1 000 км2. В 1990-е годы в Арабском 
регионе доля перевозимых по железной дороге грузов составляла 5 процентов общего объема 
перевезенных грузов в расчете по весу и еще более снизилась в 2005 году – до 2,4 процента.

Плотность железнодорожной сети в ЭСКАТО ООН исторически не увеличивалась; тем не менее 
рост государственных инвестиций в железные дороги продолжает обеспечивать улучшение 
общей доступности и качества железнодорожных услуг. В 2010 году плотность железных дорог в 
регионе оставалась на уровне 6,5 км на 1 000 км2. Этот показатель является низким по сравнению 
с плотностью железных дорог в Северной Америке и Европе. Тем не менее увеличение объема 
инвестиций в железные дороги правительствами стран этого региона отражает обеспокоенность 
по поводу углеродного следа транспортного сектора, а также необходимость обеспечения более 
широкого использования возможностей интермодальных перевозок29.

Плотность судоходных внутренних водных путей в регионе ЕЭК ООН обычно не превышает 
200 м на 1 000 жителей, за несколькими исключениями; например, в Нидерландах этот 
показатель составляет почти 400 м на 1 000 жителей (ЕЭК ООН, 2012 год). Регион ЭКЛАК ООН 
характеризуется значительным потенциалом в области внутреннего судоходства, тем не менее 
средняя доля этого вида транспорта в пассажирских и грузовых перевозках в большинстве 
случаев остается весьма скромной (Sánchez and Tomassian, 2012).

Рост частного автопарка30

Размер частного автопарка значительно варьируется между странами в регионе ЕЭК ООН. 
Самые высокие показатели автомобилизации отмечены в небольших странах, при этом в 

29  http://www.unescap.org/stat/data/syb2013/h.2-transport.asp.
30 Источник данных, если не указано иное: http://data.worldbank.org/indicator/IS.VEH.NVEH.P3.
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2011  году первые три места в списке европейских стран занимали Мальта (596  легковых 
автомобилей на 1  000 жителей), Исландия (646 легковых автомобилей на 1  000  жителей) и 
Люксембург (664 легковых автомобиля на 1 000 жителей). Двадцать четыре из 41 страны региона 
ЕЭК ООН, по которым имеются данные, показывают уровни автомобилизации в интервале 400–
600 автомобилей на 1 000 жителей.

Эти цифры резко отличаются на Африканском континенте, где зафиксированы самые 
низкие средние показатели автомобилизации среди всех континентов. Из 45  африканских 
стран, по которым имеются данные, только 11 стран имеют уровни автомобилизации более 
100 автомобилей на 1 000 жителей, из которых только Ливия превзошла порог в 200 автомобилей 
(по данным 2007 года), в то время как 13 стран имеют уровень автомобилизации ниже 10 
автомобилей на 1 000 жителей. В 2010 году число автомобилей в частном владении в регионе 
ЭСКАТО ООН было намного ниже, чем в среднем по миру, при этом число частных автомобилей 
в странах с высоким уровнем дохода (405 на 1  000  человек) было аналогично показателю 
Европы (434 на 1 000 человек), но ниже показателя Северной Америки (606 на 1 000 человек)31.

Общее количество автомобилей (за исключением мотоциклов) в регионе ЭСКЗА ООН в 
2008 году составило около 26,7 млн. единиц, при этом в период 1997–2008 годов средние годовые 
темпы роста их числа составили 4,2 процента, превысив прогнозируемые на тот период годовые 
темпы роста на уровне 2,8 процента для развивающихся стран. Легковые автомобили в этом 
регионе составляют около 60 процентов общего автотранспортного парка. В странах региона 
ЭСКЗА ООН наблюдается значительное многообразие структуры транспортного сектора. В 2008 
году региональный показатель автомобилизации составил 91  автомобиль на 1  000 жителей, 
который варьируется от 555 автомобилей в Катаре до 36 автомобилей в Египте и 19 в Судане.

Доступность городских районов 

Как уже упоминалось в начале главы, доступность означает возможность для граждан 
физически добраться до товаров, услуг, мероприятий (места работы, учебные заведения, 
учреждения здравоохранения, места отдыха и т.д.) и пункты назначения из некоего заданного 
начального пункта, используя имеющуюся транспортную систему (инфраструктура и виды 
транспорта). Доступность конкретного городского района в значительной мере зависит 
от синергии и взаимодействия существующей городской планировки, транспортной 
инфраструктуры, системы общественного транспорта, численности и плотности городского 
населения, размера частного автопарка и сложившегося баланса распределения видов 
транспорта. Хотя и не существует двух похожих друг на друга городских агломераций, в основе 
их всех та или иная форма городской планировки и транспортной системы, а также различные 
комбинации этих двух аспектов, которые обеспечивают различные уровни доступности для 
своих граждан. Города могут быть плотно заселены, иметь компактную застройку, основываться 
на пешеходной доступности или сети общественного транспорта или простираться на большие 
расстояния и ориентироваться на использование автомобилей. Такие различные типы городов 
существуют во всем мире, на самых разных уровнях развития (Rode et al., 2014).

Ключевым показателем устойчивой мобильности в городских условиях является степень 
доступности для всех граждан города в целом, а также необходимых им товаров, услуг, 
мероприятий. Доступность занимает центральное место в концепции обеспечения более 
устойчивого городского транспорта и повышения устойчивости городов. С точки зрения 
доступности повышение городской мобильности выходит за рамки совершенствования 
инфраструктуры и транспортных систем только ради достижения более высокой скорости 
движения, эффективности и действенности транспортных систем. Вместо того чтобы 
предоставлять простые средства для достижения неких пунктов назначения, целью улучшения 
транспортных систем должно быть обеспечение равного доступа граждан к возможности 
достижения нужных им пунктов назначения (сферы услуг, здравоохранения, отдыха) и 
возможности доступа к возможностям (занятость, образование), независимо от личного 
уровня материальной обеспеченности, возраста, пола или возможных отклонений здоровья, 
ведущих к снижению подвижности. Таким образом, равная для всех мобильность является не 

31 http://www.unescap.org/stat/data/syb2013/h.2-transport.asp.
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только вопросом развития транспортной инфраструктуры и услуг, но и вопросом преодоления 
социальных, экономических, политических и физических ограничений для передвижения 
людей (ООН-Хабитат, 2013 год).

Урбанизация

Имеющиеся данные (ООН-Хабитат, 2013 год) показывают, что мы можем попасть в зависимость 
от тенденции в области урбанизации, которая все более широко проявляется со времен 
промышленной революции и сохранится в обозримом будущем, в особенности в ближайшие 
годы, в Азии и Африке. Мировое городское население превысило 50  процентов общей 
численности населения в 2008 году. В 2010 году оно достигло 52 процентов, и по имеющимся 
прогнозам к 2030 году 63,2 процента мирового населения будет проживать в городах. Причиной 
тенденции роста масштабов урбанизации в ближайшие 15  лет будет являться быстрый рост 
населения в городах региона ЭКА ООН, общая численность населения которых за этот период 
удвоится по сравнению с уровнями 2010 года (рис. 3.6), доля городского населения увеличится 
в этом регионе с 36 процентов в 2010 году до 46 процентов в 2030 году.

Рис. 3.6 Региональные изменения городского населения, 2010–2030 годы 

Источник: ООН-Хабитат, 2013 год.

Быстрый рост городского населения ожидается также в городах регионов ЭСКЗА ООН и 
ЭСКАТО ООН, численность населения которых возрастет на 54 и 46 процентов соответственно 
по сравнению с численностью населения в 2010 году, достигнув к 2030 году 63 процентов от 
общей численности населения региона ЭСКЗА ООН и 60  процентов от общей численности 
населения региона ЭСКАТО ООН. Рост городского населения в регионах ЕЭК  ООН и ЭКЛАК 
ООН не будет столь выраженным в ближайшие 15 лет, оставаясь на уровне 7 и 18 процентов 
соответственно, однако эти два региона уже с большим отрывом идут впереди остальной 
части мира с точки зрения соотношения городского и сельского населения. В 2010 году доля 
городского населения от его общей численности составила 73 процента в регионе ЕЭК ООН 
(прогнозируется на уровне 78 процентов к 2030 году) и 79 процентов в регионе ЭКЛАК ООН 
(прогнозируется на уровне 83 процентов к 2030 году).

Хотя урбанизация, безусловно, является глобальной тенденцией, прогнозы уровней 
урбанизации в 2030 году весьма широко варьируются между странами – членами отдельных 
региональных комиссий Организации Объединенных Наций. В странах региона ЭКА ООН по 
имеющимся прогнозам уровни урбанизации в 2030 году составят от 17,5 до 90 процентов, в то 
время как в регионе ЕЭК ООН – от 30,7 до 89,2 процента. В странах ЭКЛАК ООН прогнозируемые 
показатели варьируются между 56,6 и 95,5 процента, странах ЭСКАТО ООН – между 17 и  
96,8 процента и странах ЭСКЗА ООН – между 39,2 и 99,7 процента.
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Рис. 3.7 Прогнозы роста населения городских агломераций, 2015–2030 годы

Источник: ДЭСВ ООН, 2014 год.

В городах средние темпы роста населения на глобальном уровне в период 2015–
2030 годов (рис. 3.7), как ожидается, будут умеренными по сравнению с предыдущими двумя 
десятилетиями (ДЭСВ ООН, 2014 год), в течение которых в десятках городов по всему миру, и 
в частности в регионе ЭСКАТО ООН, было отмечено среднегодовое увеличение численности 
населения свыше 5 процентов. В течение следующих 15 лет большинство европейских городов 
с населением более миллиона жителей будут расти темпами менее 1 процента в год; в регионах 
ЭСКАТО ООН, ЭКЛАК ООН и в Северной Америке население большинства таких городов по 
прогнозам будет увеличиваться в пределах 1–3 процентов в год, в то время как в регионе 
ЭКА ООН ожидается сохранение высоких темпов роста, более 3 процентов в год. Следствием 
таких тенденций является то, что 19 из 20 наиболее быстрорастущих городских агломераций 
с текущей (на 2015 год) численностью населения выше одного миллиона жителей находятся в 
регионе ЭКА ООН (ДЭСВ ООН, 2014 год), как показано в таблице 3.1. 

Такие прогнозируемые масштабы и темпы роста населения будут провоцировать 
повышение давления на муниципальное руководство в плане обеспечения развития 
городской инфраструктуры и транспортных систем, способных удовлетворять экономические 
и социальные потребности быстрорастущего населения с его меняющейся структурой без 
ущерба для окружающей среды. Эта задача особенно актуальна, поскольку наибольший рост 
населения будет наблюдаться в городах развивающихся стран, где уже существуют серьезные 
проблемы в сфере городского транспорта (см. раздел 3.3.1 ниже).

Темпы роста Городское 
население

1–5 млн. чел.

5–10 млн. чел.
10 млн. чел. 
и более
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Место Регион Страна Городская 
агломерация 

Население 
в 2015 

году

Среднегодовые 
темпы роста 
в 2015–2030 

годах 
(%)

Население 
в 2030 году

Совокупный 
рост  

в 2015–2030 
годах 

(%)

1 ЭКА ООН Нигер Ниамей 1 089 589 5,16 2 363 230 117

2 ЭКА ООН Буркина-Фасо Уагадугу 2 741 128 5,06 5 853 943 114

3 ЭКА ООН Танзания Дар-эс-Салам 5 115 670 4,96 10 759 575 110

4 ЭКА ООН Мали Бамако 2 515 000 4,88 5 231 087 108

5 ЭКА ООН Уганда Кампала 1 935 654 4,74 3 939 070 104

6 ЭКА ООН Нигерия Абуджа 2 440 242 4,66 4 912 792 101

7 ЭКА ООН Замбия Лусака 2 179 470 4,63 4 364 817 100

8 ЭКА ООН Ангола Уамбо 1 269 211 4,62 2 536 751 100

9 ЭКА ООН Сомали Могадишу 2 137 839 4,46 4 176 110 95

10 ЭКА ООН Нигерия Порт-Харкорт 2 343 309 4,44 4 562 459 95

11 ЭКА ООН Мадагаскар Антананариву 2 609 744 4,43 5 072 578 94

12 ЭКА ООН Нигерия Онича 1 109 287 4,40 2 146 972 94

13 ЭКА ООН Ангола Луанда 5 506 000 4,26 10 428 756 89

14 ЭКА ООН Чад Нджамена 1 260 146 4,15 2 346 978 86

15 ЭКА ООН Нигерия Лагос 13 122 829 4,09 24 239 435 85

16 ЭКА ООН Кения Найроби 3 914 791 4,01 7 140 320 82

17 ЭКА ООН Эфиопия Аддис-Абеба 3 237 525 3,95 5 850 804 81

18 ЭКА ООН Руанда Кигали 1 256 994 3,93 2 267 541 80

19 ЭКА ООН Кения Момбаса 1 103 703 3,87 1 973 488 79

20 ЭСКАТО ООН Индонезия Батам 1 390 546 3,87 2 485 897 79

Таблица 3.1 Наиболее быстрорастущие городские агломерации, 2015–2030 годы

Источник: ДЭСВ ООН, 2014 год.

Городская мобильность 

В условиях непрерывного роста городов и их населения возникают новые проблемы в 
области мобильности и доступности применительно к некоторым концепциям городского 
планирования и расширения городов, которые применяются по всему земному шару. Такие 
проблемы особенно ярко выражены в развивающихся странах, где сильная миграция в 
городские районы и увеличение частного автомотопарка благодаря высокому уровню 
экономического роста опережают развитие инфраструктуры и расширение и модернизацию 
систем общественного транспорта.

В работе государственных учреждений и в процессах планирования необходимо уделять 
повышенное внимание доступности по сравнению с мобильностью. Процесс формирования 
более устойчивых городских транспортных систем, разработанных на основе принципа 
доступности, зависит от участия в рамках принципов демократии всех заинтересованных 
сторон того или иного города – органов власти, частного сектора и граждан. Успех процесса 
будет зависеть от эффективного управления в сферах землепользования и транспорта, 
когда планирование новой жилой и коммерческой застройки должно предусматривать 
одновременное проектирование транспортных систем, тщательное планирование жилых 
микрорайонов, стратегические инвестиции в инфраструктуру, а также справедливое, 
эффективное и стабильное финансирование (Kennedy et al., 2005; ООН-Хабитат, 2013 год).
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Принимая во внимание ряд факторов, таких как различные уровни урбанизации, 
разнообразие существующих моделей городского планирования, сложившееся распределение 
между видами транспорта, различные структуры управления и наличие ресурсов на 
мировом уровне, невозможно применить некую универсальную оптимальную формулу для 
обеспечения устойчивой городской мобильности и доступности для жителей различных 
городских агломераций. Компонентами обоснованных стратегий для достижения устойчивой 
городской мобильности являются компактные, многофункциональные города с высоким 
качеством инфраструктуры в сочетании с политическими мерами, облегчающими включение 
всех заинтересованных сторон в процессы принятия решений, наряду с взиманием истинной 
социальной цены за использование частных автомашин, чтобы обеспечить повышение доли 
использования экологически безопасных видов транспорта.

Доступность сельских районов 

Доступность сельских районов варьируется по всему миру (рис. 3.8). Оценки ИДСР (Roberts 
et al., 2006) показали, что около 900 млн. сельских жителей не имеют надлежащего доступа к 
транспортным системам, причем данный индекс ниже в развивающихся странах, и в частности 
в странах Южной Азии (ИДСР = 57 процентов) и странах Африки к югу от Сахары (ИДСР =  
34 процента). Наблюдается корреляция между ИДСР и различными социальными факторами, 
такими как нищета, материнская смертность и гендерное равенство, и это указывает на то, 
что улучшение транспортной доступности для физических лиц может повлиять на основные 
цели в области развития, такие как ликвидация нищеты. Например, улучшение доступности 
сельских районов во Вьетнаме было связано со значительным сокращением масштабов нищеты  
(ЕЭК ООН, 2012 год).

Восемь лет успешного функционирования  
бестурникетной системы платы за проезд по автомагистралям в Чили

За последние двадцать лет чилийское правительство разработало план выдачи концессий по модели «строим, 
эксплуатируем и передаем» (СЭП) и передало частному сектору функции инвестора в проекты строительства 
общественной инфраструктуры (в частности, сети автомагистралей). Группы частных компаний несут ответственность 
за инвестиции в строительство, оснащение, эксплуатацию и содержание автомобильных дорог. Инвестиционные и 
эксплуатационно-технические расходы окупаются путем применения подхода «пользователь платит» и взимания сборов 
за проезд в период концессии. 

В 2005 году в Сантьяго, столице Чили, была впервые в стране создана сеть функционально совместимых в рамках 
концессий многополосных городских магистралей, работающих в режиме бестурникетного взимания платы за проезд. 
Эта сеть пересекает город с севера на юг («Аутописта сентраль»), с востока на запад («Костанера норте»), а также включает 
северо-западный («Веспусио норте») и южный («Веспусио сур») секторы кольцевой дороги, окружающей перегруженный 
центральный район столицы, в котором проживают 7  млн. человек. Сеть внутригородских магистралей также была 
расширена до тоннеля Сан-Кристобаль, соединяющего центр и северные районы города. В рамках еще одной концессии 
(AMБ) была передана в эксплуатацию скоростная магистраль до международного аэропорта Сантьяго. В 2014 году 
Министерство общественных работ заключило договор подряда с испанской группой компаний «ОХЛ» на строительство 
автомагистрали «Веспусио ориенте», которая завершит кольцевую дорогу, связав «Веспусио норте» и «Веспусио сур».

В этом контексте функциональная совместимость позволяет любому клиенту одной из этих концессий использовать 
единое электронное идентификационное «бортовое устройство» для всех использующих систему электронного 
управления концессий и получать в конце месяца только один общий счет с накопленной суммой сборов за проезд 
(принцип «1 поставщик/1 контракт/1 счет»). Такая совместимость также открывает доступ к новым сетям многополосных 
бестурникетных магистралей, а также к вновь создаваемым объектам, таким как парковки или системы управления 
транспортными потоками. 

Министерство общественных работ обеспечило функциональную совместимость посредством создания хорошо 
структурированной нормативно-правовой и технической рамочной системы и центральной базы данных «Национальный 
реестр пользователей бортовых устройств», а также с помощью введения стандарта «DSRC ЕКС-278» в качестве единого 
протокола электронных транзакций на основе чилийского норматива ST1.

В период с 2003 по 2013 год схема, применяемая для этой городской агломерации, позволила обеспечить управление 
автопарком, который вырос почти в 2  раза – с 925  000 до 1  695  000 автомобилей. Первоначальные инвестиции со 
стороны концессионеров в размере 1,5  млрд. долл. США оказали весьма важное влияние на местную экономику, 
доказав свою привлекательность для дальнейших инвестиций. Система многополосных бестурникетных магистралей, 
которую построила и содержание которой обеспечивает австрийская компания «Капш», не только стала более удобной 
для пользователей за счет целого ряда дополнительных служб, но и освободила городское пространство – снесены 
существовавшие ранее на автомагистралях турникетные площадки. Эти изменения способствовали повышению 
безопасности дорожного движения и экономии до 50 процентов времени в пути, а также значительному сокращени ю 
потребления бензина и снижению таких негативных последствий, как загрязнение воздуха и шум.
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Рис. 3.8 Сельское население, живущее в пределах 2 км от всесезонной дороги,  
в различных регионах мира (данные за 2004 год)

Источник: ЕЭК ООН.

В последние десятилетия транспортная доступность сельских районов в регионе ЕЭК ООН 
значительно улучшилась (ЕЭК  ООН, 2012 год). Тем не менее все еще существуют серьезные 
проблемы. Повышение доступности, особенно в сельских районах, имеет важное значение 
для экономической и социальной устойчивости. Однако ввиду широких масштабов сельских 
районов в странах с переходной экономикой этого региона совершенствование транспортной 
инфраструктуры является особо сложной проблемой с учетом дефицита государственных 
средств, относительно низкой финансовой отдачи от инвестиций в транспортную 
инфраструктуру и последующего значительного воздействия на окружающую среду. Например, 
в Российской Федерации имеется около 39 000 населенных пунктов (т.е. около 10 процентов 
от общей численности населения), имеющих доступ к транспортной сети только по дороге 
без твердого покрытия. Таким образом, значительная часть этого населения рискует потерять 
доступ к транспортной сети во время ежегодных сезонов повышенных осадков. Обеспечение 
транспортной доступности этих людей стоит в числе основных задач транспортной стратегии 
Российской Федерации до 2030 года (ЕЭК ООН, 2012 год).

В последнее десятилетие страны региона ЭСКЗА ООН добились некоторых результатов в 
области интеграции автодорожной сети и поддержания устойчивости сельского транспорта 
на региональном и национальном уровнях. В период 2008–2009 годов Иордания развивала 
свою автодорожную сеть, увеличила протяженность автодорог в сельских районах и 
обеспечила связь провинций посредством строительства мостов и туннелей в дополнение к 
обслуживанию, восстановлению и асфальтированию дорог, связывающих отдаленные районы.  
В ходе осуществления пятилетнего плана на 2007–2011 годы правительством Катара реализовано 
32  проекта по строительству новых дорог, мостов и туннелей, а также по эксплуатационно-
техническому обслуживанию существующих дорог общей стоимостью 8,24  млрд.  долл. США. 
В начале 2008 года приступили к реализации десяти крупных проектов в селах и отдаленных 
городах с целью создания комплексной сети автодорог с современной инфраструктурой 
(101,6 млн. долл. США). Египет увеличил инвестиции в строительство дорог с 73,3 млн. долл. 
США в 2003 году до 366,3 млн. долл. США в 2008 году, а инвестиции в ремонт дорог – с 36,6 
млн. до 146,5 млн. долл. США. В результате протяженность дорожной сети, которая обслуживает 
удаленные и бедные районы, увеличилась в период 2003–2008 годов примерно на 2 640 км. 
И наконец, Палестина выделила в 2009  году 70  млн. долл. США на реконструкцию старых и 
строительство новых дорог, в основном в сельских районах.
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Транспортная доступность уязвимых групп населения 

Процесс старения населения (см. раздел 2.2) может повлиять на транспортную доступность. 
Аналогичным образом особые потребности имеют люди с хроническими заболеваниями и/или 
плохим состоянием здоровья и эти потребности необходимо учитывать при планировании/
проектировании будущих транспортных систем. Это особенно важно в зонах недавних войн/
конфликтов, где не только была разрушена транспортная инфраструктура, но также увеличилось 
число людей с хроническими проблемами здоровья и особыми потребностями. На рис.  
3.9 показана доля населения с хроническими проблемами здоровья в странах – членах ЕС-28  
в 2012 году. Создается впечатление, что весьма значительная доля как суммарного, так и занятого 
населения группы стран ЕС-28 страдает от хронических проблем здоровья. Интересно отметить, 
что в некоторых странах мы наблюдаем высокий процент работающих людей с хроническими 
проблемами здоровья, что свидетельствует о том, что проблемы здоровья не обязательно 
подразумевают исключение из рынка труда; это также позволяет предположить, что по крайней 
мере в отношении указанных стран существующая транспортная инфраструктура и услуги 
могут способствовать социально-экономической интеграции лиц с проблемами здоровья.

Рис. 3.9 Доля населения с хроническими заболеваниями или проблемами со здоровьем 
в 28 государствах – членах ЕС в 2012 году 

Источник: Eurostat.

В целом современные пассажирские поезда и автобусы более или менее доступны почти 
для всех пользователей, в то время как терминалы и развязки, например, в давно построенных 
крупных транспортных системах старых городских агломераций, как правило, оборудованы 
хуже; это ставит операторов перед необходимостью решения масштабных и дорогостоящих 
проблем. В работе Феррари и коллектива авторов (Ferrari et al.,  2013) установлено, что  
50 процентов подвергающихся наиболее частому мониторингу поездок в Лондоне может стать 
на 50 процентов продолжительнее из-за ограничений доступности для людей в инвалидных 
колясках. Тем не менее общее время поездок можно значительно сократить при использовании 
методологий сетевого подхода для ранжирования станций, с тем чтобы свести к минимуму 
различия между доступными и недоступными маршрутами. Такие исследования подчеркивают 
потенциальные возможности анализа данных «смарт-карт» в целях обеспечения получения 
операторами максимальной выгоды от инвестиций в инфраструктуру. По всей видимости, 
растущие потребности пожилых людей и инвалидов в отношении мобильности в сочетании 
с сокращением государственного финансирования требуют повышения приоритетности 
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МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ

Тип населенного пункта  
(например, городской, сельский)  
Физико-географические характеристики 
Экологические условия (например, погодные 
условия, загрязнение) 
Уровень и состояние вспомогательной 
инфраструктуры 
Уровень и качество местных объектов 
(магазины, медицинские учреждения, школы)

ИНДИВИДУАЛЬНЫЕ 
ХАРАКТЕРИСТИКИ

Возраст и пол 
Национальность 
Тип домохозяйства 
(например, семья, одинокий родитель, 
единственный проживающий) 
Иждивенцы  
Обязанности  
Доступный доход и размер активов

ИТОГОВЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ 
МЕРОПРИЯТИЙ 

Снятие  
Изменение расписания/Перенос 
Замена транспортных маршрутов

ВИД ТРАНСПОРТА
Тип (частный автомобиль, автобус, 
поезд)  
Наличие 
Экологическая устойчивость 
Стоимость поездки  
Доступность информации 

инвестиций в тех областях, которые могли бы принести максимальные преимущества для 
пользователей. Эти факторы, влияющие на транспортную доступность для физических лиц, 
а также на возможные результаты политических мер/мероприятий (снятие, изменение 
расписания, перенос и замена транспортных маршрутов), а также взаимодействие таких 
факторов приведены на рис. 3.10.

Рис. 3.10 Факторы, влияющие на индивидуальную транспортную доступность и их 
взаимодействие 

Источник: Lucas, 2010.

Примечание: Следует отметить, что эти факторы действуют в контексте более широкой 
экономической и законодательной базы (например, возможности в области занятости, 
механизмы ценообразования, местные и национальные нормативно-правовые системы и 
транспортная политика).

Локальная транспортная доступность (Группа по проблеме социальной отчужденности, 
Соединенное Королевство, 2003 год)

В 2003 году в Соединенном Королевстве проводился углубленный анализ влияния локальной транспортной 
доступности на социальную отчужденность, результатом которого стал целый ряд поразительных выводов:
• отсутствие транспорта стало препятствием для трудоустройства 38 процентов соискателей работы;
• в течение 12-месячного периода 1,4 млн. человек не обратились за медицинской помощью из-за проблем 

транспортной доступности;
• среди людей, не имеющих возможности пользоваться частным автомобилем, 16 процентов столкнулись с 

трудностями в посещении супермаркетов по сравнению с 6 процентами общей численности населения;  
18 процентов не имеющих автомобиля людей столкнулись с затруднениями при поездках на встречи с друзьями и 
родственниками по сравнению с 8 процентами от общей численности населения; 

• 45 процентов заявили, что самой серьезной транспортной проблемой был ненадлежащий общественный 
транспорт.

Для решения этих проблем были организованы национальные и местные инициативы, включая новое финансирование 
сельских и городских автобусных маршрутов, план «Транспорт до работы» для обеспечения транспортного доступа к 
месту работы, а также интеграции маршрутов и системы продажи билетов. 
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3.2 Транспортная доступность: доступ на международные 
рынки 
Международные транспортные связи являются наиболее важным катализатором мировой 

торговли и одним из необходимых условий экономического развития. Участие в глобальных 
цепочках поставок имеет важное значение, чтобы привлекать иностранные инвестиции и 
предприятия, а также человеческий капитал. Внешняя торговля особенно важна для экономики 
малых, не имеющих выхода к морю и островных стран, которые также зависят от внутренних 
районов и/или морских торговых связей и пунктов пересечения границ. Не имеющие выхода к 
морю и островные страны с формирующейся рыночной экономикой требуют особого внимания, 
поскольку их географическое положение ограничивает торговлю и экономическое развитие.

Международная доступность  ➩  Участие в мировой торговле  ➩  Рост конкурентоспособности  ➩  
Экономическое развитие 

Ключевые 
проблемы

• неразвитые международные транспортные связи подрывают национальную и региональную 
конкурентоспособность; 

• нагрузка на пункты пересечения границ является высокой в некоторых частях Юго-Восточной Европы, 
Кавказа, Центральной и Восточной Азии, стран региона ЭСКЗА ООН и Африки; 

• не имеющие выхода к морю страны находятся в особенно неблагоприятном положении в плане 
международной торговли; 

• обеспечение связей между континентами требует глобальной гармонизации конкурентоспособности 
сферы транспорта.

Роль 
Организации 
Объединенных 
Наций

• предоставление платформ для сотрудничества с целью поддержания связей между регионами и 
континентами посредством согласованных на международном уровне инфраструктур внутреннего 
транспорта, например ТЕА, ТЕЖ, ЕАТС; 

• оказание помощи в выявлении узких мест, недостающих звеньев и качества услуг сетей 
инфраструктуры; 

• пропаганда осуществления нормативно-правовых документов и практических решений в сфере 
содействия торговле и транспорту, таких как Конвенция о согласовании, Таможенная конвенция о 
международной перевозке грузов с применением книжки МДП, Кодекс ГТЕ; 

• помощь в повышении конкурентоспособности сферы транспорта.

3.2.1 Факторы доступности 

На рис. 3.11 показан общий объем внешней торговли (импорт плюс экспорт) в процентах 
от (номинального) ВВП. В некоторых странах общий объем внешней торговли, по оценкам, 
является доминирующим видом экономической деятельности (например, в Африке и Юго-
Восточной Азии), что указывает на колоссальную зависимость от международной торговли. 
В этих странах внутреннее производство и/или спрос ограниченны, что создает значительную 
потребность во внешней торговле.
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Figure 3.11 
Total international trade (the sum of exports and imports of goods and services) as a share of GDP, 
2005‒2012 
(in 2015 United States dollars)  

 

 Source: World Bank 

27

Общий объем торговли 
как доля ВВП

Рис. 3.11 Общий объем международной торговли (сумма экспорта и импорта товаров и 
услуг) как доля ВВП, 2005–2012 годы (в долларах США по курсу 2015 года)

Источник: Всемирный банк. 

Неэффективные транспортные связи могут затруднить и экспорт и импорт, что ведет к 
увеличению конечной стоимости товаров и услуг; таким образом, эффективные и надежные 
международные связи имеют важное значение для экономического роста, особенно в 
случае развивающихся и/или не имеющих выхода к морю стран. В то же время для таких 
стран существуют возможности содействия росту внутренней торговли, которые могут 
«разблокировать» их социально-экономический потенциал; такой рост следует подкреплять 
увеличением инвестиций в инфраструктуру внутреннего транспорта (см. также главу 4).

Международная торговля является важным компонентом экономики многих государств – 
членов ЕЭК ООН (рис.  3.12). Тем не менее не наблюдается процесс формирования никакого 
определенного шаблона, причем это утверждение справедливо как для развитых стран 
Западной Европы (например, Люксембурга), так и для стран с переходной экономикой. В ряде 
стран ЭСКЗА ООН, Бахрейне, Ираке, Иордании и Объединенных Арабских Эмиратах общий 
объем внешней торговли превышает объем ВВП, что указывает на их зависимость от участия в 
международных торговых схемах.

Эти тенденции можно также заметить в глобальном распределении объемов внутренних 
грузовых перевозок (рис.  3.13). Внутренние грузовые перевозки, как правило, имеют более 
высокие объемы в развитых и/или крупных странах, где зависимость от международной 
торговли (способствующей в основном развитию морского и/или воздушного транспорта) ниже 
по сравнению с более мелкими и/или не имеющими выхода к морю и островными странами.

В Европейском союзе автомобильный транспорт, хотя и отличается большей гибкостью 
по сравнению с другими видами транспорта, отстает от морского и воздушного транспорта. 
В  стоимостном выражении (импорт и экспорт) морской транспорт, безусловно, остается 
самым важным видом транспорта. В сентябре 2010 года грузы стоимостью 128 млрд. евро были 
перевезены по морю, 57 млрд. евро – по воздуху и 43 млрд. евро – автомобильным транспортом. 
С точки зрения объема внутренних грузоперевозок, как показано в таблице 3.2, автомобильный 
транспорт доминирует в перевозке грузов в ЕС.

Нет 
данных 1,0 – 10,0 11,0 – 25,0 26,0 – 50,0 51,0 – 100,0 101,0 – 374

35000 7000 Km
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Рис. 3.12 Внешняя торговля товарами и услугами как доля ВВП (2012 год) в  
государствах – членах ЕЭК ООН (при наличии данных) 

Источник: Всемирный банк 32.

32 Источник: http://data.worldbank.org/indicator/NE.EXP.GNFS.ZS; http://data.worldbank.org/indicator/NE.IMP.GNFS.ZS.
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Figure 3.13  
Inland freight transport, excluding Inland Waterway Transport 

 
 Source: World Bank 5

Note: The data includes goods transported by railway (metric tons times km travelled) and goods 
transported by road (millions of metric tons times km travelled) 

5 http://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.GOOD.MT.K6; 
http://data.worldbank.org/indicator/IS.ROD.GOOD.MT.K6  
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Рис. 3.13 Внутренние грузовые перевозки, за исключением внутреннего водного 
транспорта 

Источник: Всемирный банк 33.
Примечание: Данные включают товары, перевозимые по железной дороге (в млн. тонно-километров), и товары, 
перевозимые автомобильным транспортом (в млн. тонно-километров). 

Таблица 3.2 Перераспределение объемов грузовых перевозок между видами трапорта 
в отдельных регионах и странах 

Источник: Рассчитано по данным EC за 2014 год.

Внутрирегиональная торговля всегда играла менее важную роль в торговле в пределах 
стран Латинской Америки по сравнению с Европой (т.е. в пределах Европейского союза), однако 
с момента основания Латиноамериканской ассоциации интеграции доля внутрирегиональной 
торговли в Южной Америке более чем удвоилась к 2000  году. В  2010  году общая стоимость 
внутрирегиональной торговли в Южной Америке составила 85,4  млрд. долл. США по текущему 
курсу. Таким образом, с 2000 года общая стоимость внутрирегиональной торговли увеличилась в 
2,9 раза. Объем торговли (в тоннах) в этом регионе увеличился с 60 млн. тонн в 2000 году до уровня 
64 млн. тонн в 2010 году. В этом же году более 75 процентов от общего объема торговли Бразилии, 
Колумбии, Перу и Чили осуществлялось с рынками, находящимися за пределами региона. Боливия, 
Парагвай и Уругвай имели наибольшую долю внутрирегиональной торговли в стоимостном 
выражении в 2010 году. Морской транспорт остается наиболее важным видом транспорта с точки 
зрения и объема, и стоимости внутрирегиональной торговли с долей 60,1 процента (по объему) 
и 46,1 процента (по стоимости), за которым следует автомобильный транспорт с 34,6 процента 
(по объему) и 41,8 процента (по стоимости). Воздушный транспорт играет заметную роль только 
в стоимостном выражении с уровнем 8,8  процента общей стоимости внутрирегиональной 
33  http://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.GOOD.MT.K6; http://data.worldbank.org/indicator/IS.ROD.GOOD.MT.K6. 

Внутренний грузовой транспорт, за 
исключением внутр. водных путей 
(млн. т.км), данные за 2011 год или 
последние имеющиеся данные

Нет 
данных 0,1 - 1 748,0 1 748,1 - 8 883,0 8 883,1 - 27 754,4 27 754,5 - 2 200 577,5 220 057,6 - 6 790 150,0

Грузовой Транспорт 

Китай ЕС-28 Япония Российская 
Федерация 

Соединенные Штаты 
Америки

млрд. т.км 2012 2012 2012 2012 2011
Автомобильный транспорт 59 535 1 692,6 210.0 249 2 389
Железнодорожный транспорт 2 918,7 407,2 20,5 2 222 2 649,2***
Вутренние водные пути 2 829,6 150. 61 464,7
Нефтепроводы 317,7** 114,8 2 453 968,6
Морской транспорт 5 341,2 1 401* 177,6 45 263,1

*(внутри стран/внутри ЕС-28); ** нефте- и газопроводы; *** железные дороги класса I.

35000 7000 Km
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Figure 3.14 
Global distribution of the Logistics Performance Index 6 
(1-low to 5-high) 

 
 Source: World Bank 7 

6 The Logistics Performance Index of the World Bank assesses the efficiency of the customs clearance 
process. 

7 Information from a large number of World Bank surveys, conducted in partnership with academic and 
international institutions and private companies/individuals engaged in international logistics; the 2009 
surveys included more than 5,000 country assessments by nearly 1,000 international freight 
forwarders. Respondents rated the speed, simplicity and predictability of a custom clearance process 
from 1 (very low) to 5 (very high). Respondent scores are averaged across all respondents. Further 
details on the survey methodology can be found in Arvis et al. (2010).  
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торговли34. Международная торговля также зависит от эффективности и надежности процедур 
пересечения границ. Пограничный контроль, включая таможню, может быть дорогостоящим и 
затратным с точки зрения времени и ресурсов. На рис. 3.14 приведены данные об эффективности 
пунктов пересечения границ, основанные на индексе эффективности логистики (ИЭЛ) Всемирного 
банка. Как представляется, нужны целенаправленные усилия для повышения эффективности 
по всем регионам, поскольку многие страны (в основном в Юго-Восточной Европе, на Кавказе, в 
Центральной и Восточной Азии и Африке) имеют показатели ниже средних. Такая неэффективность 
процедур пересечения границ может затруднить экономическое развитие, делая бизнес менее 
привлекательным. Для сравнения, относительно высокие показатели ИЭЛ в большинстве стран ЕС 
демонстрируют пользу от международного сотрудничества в форме соглашений и других практик.

Рис. 3.14 Глобальное распределение индекса эффективности логистики35 
(от 1 – низкий уровень до 5 – высокий уровень)

Источник: Всемирный банк36.

Стоимость наземного транспорта в регионе ЭСКЗА ООН является относительно низкой по 
сравнению с остальным миром вследствие низких цен на топливо и дешевой рабочей силы. 
Даже неофициальные затраты на перевозку товаров по суше являются низкими по сравнению с 
другими регионами. Тем не менее эти низкие затраты нивелируются длительными задержками 
на границах, которые увеличивают общие затраты. Недавно проведенный обзор денежных 
расходов, затрат времени и расстояний передвижения по международным транспортным 
коридорам в Арабском регионе в период между 2012 и 2013  годами показал, что время 
ожидания грузовых автомобилей на границе в среднем составляет 48 процентов от времени 
поездки по транспортному коридору Лиги арабских государств (ЛАГ), проходящему через 
Иорданию, Ирак, Йемен, Катар, Кувейт, Ливан, Ливию, Оман, Саудовскую Аравию и Сирию.

В таблице 3.3 показано, что средняя скорость грузовых автомобилей по коридору ЛАГ составляет 
около 12 км/ч, т.е. весьма низкий показатель по сравнению с 15 км/ч для коридора Организации 

34 Wilmsmeier, G. and Guidry, L. (2013). The Evolution of Modal Split for Goods Transport in South America. Bulletin FAL Issue 
325, No. 9/2013, ECLAC, Santiago, Chile.
35 Индекс эффективности логистики Всемирного банка дает оценку эффективности процедуры таможенного 
оформления.
36 Информация, полученная от большого числа обследований Всемирного банка, проведенных в партнерстве с научными и 
международными учреждениями и частными компаниями/лицами, занимающимися вопросами международной логистики; 
в 2009 году такие обследования охватили более 5  000  страновых оценок, сделанных примерно 1  000  международных 
компаний-экспедиторов. Респонденты оценивали скорость, простоту и предсказуемость процесса таможенного 
оформления от 1 (очень низкий уровень) до 5 (очень высокий уровень). Присвоенные респондентами баллы усреднялись 
по всем респондентам. Более подробная информация о методологии обследований приводится в работе Arvis et al. (2010). 

Индекс эффективности логистики 
(2014 год или последние 
имеющиеся данные)

Нет 
данных 0,1–2,2 2,3 – 2,6 2,7 – 3,1 3,2 – 3,6 3,7 – 4,1

35000 7000 Km
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экономического сотрудничества (ОЭС), проходящего через Афганистан, Азербайджан, Казахстан, 
Кыргызстан, Исламскую Республику Иран, Таджикистан, Туркменистан и Турцию.

Таблица 3.3 Сравнение сферы транспорта в странах Лиги арабских государств и  
странах – членах Организации экономического сотрудничества

Лаг (Неинт37 4) Оэс (Неинт 3)
Средняя скорость в пути 11,8 км/ч 14,6 км/ч
Среднее пройденное за день расстояние 283 км 352 км 
Среднее время ожидания и/или
очереди на пункте пересечения границы

48% общего 
времени в пути 

17% общего 
времени в пути

Средняя сумма неофициального платежа 24 долл. США 718 долл. США 

Источник: ИБР-AСНТ-МСАТ, 2013 год. 37

3.3 Существующие проблемы и передовая практика в области 
транспортной доступности 

3.3.1 Физические лица и домохозяйства 

В сфере пассажирского транспорта улучшение доступности способствует мобильности и, 
следовательно, более широкому доступу к образованию, продовольствию, здравоохранению 
и занятости. Десять лет назад в Соединенном Королевстве было проведено исследование 
последствий низкой транспортной доступности (Social Exclusion Unit, 2003). Исследование 
показало, что: а) отсутствие транспорта стало препятствием для трудоустройства 38 процентов 
соискателей работы; b) в течение 12-месячного периода 1,4  млн. человек не обратились за 
медицинской помощью из-за проблем транспортной доступности; c) среди людей, не имеющих 
возможности пользоваться частным автомобилем, 16 процентов столкнулись с трудностями 
в посещении супермаркета (по сравнению с 6 процентами общей численности населения), а  
18 процентов столкнулись с трудностями во время поездок на встречу с друзьями и 
родственниками (по сравнению с 8 процентами общей численности населения); и d) 45 процентов 
респондентов заявили, что, по их мнению, самой серьезной транспортной проблемой был 
ненадлежащий общественный транспорт. Для решения этих проблем были организованы 
национальные и местные инициативы, в том числе увеличение объема финансирования сельских 
и городских автобусных маршрутов, интеграции маршрутов и новых систем продажи билетов, а 
также транспортные схемы для обеспечения доступа к местам работы (ЕЭК ООН, 2012 год).

Повышение транспортной доступности является сложной задачей. В сельских районах 
отмечается дефицит инвестиций в расширение/модернизацию транспортной сети, но в то же 
время расширение сельских транспортных сетей может оказать серьезное воздействие на 
окружающую среду. В городских районах расширение транспортной сети и/или структурные 
изменения в ней сдерживаются дефицитом территории; более того, экологические последствия 
и воздействие на здоровье населения расширяющейся городской транспортной сети 
могут быть весьма значительными. Возрастающей проблемой являются пробки на дорогах, 
особенно для не входящих в ОЭСР стран с быстрыми темпами индустриализации. Например, 
многие городские районы Малайзии часто сталкиваются с серьезными заторами и потерями 
эффективности (время простоя в пути), особенно те районы, где рост частного автопарка 
проходит в условиях ограничения пропускной способности транспорта и ограниченности 
территории для дальнейшего расширения транспортной сети. В таких случаях единственным 
экологически устойчивым решением может быть поощрение развития общественного 
транспорта и/или альтернативных видов транспорта (Chee and Fernandez, 2013).

Кроме того, быстрое снижение масштабов использования автобусных и железнодорожных 
маршрутов во многих городских районах Китая в связи с крупномасштабным развитием 
пригородов обусловило быстрое расширение частного автопарка, что приводит к увеличению 
заторов и загрязнению воздуха, а также к снижению безопасности дорожного движения.  
В настоящее время многие китайские города рассматривают вопрос об использовании концепции 

37  Новая евразийская инициатива в области наземного транспорта (НЕИНТ) МСАТ.
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транзитно-ориентированного проектирования (ТОП), чтобы перевести городское развитие на 
более устойчивый курс. Недавнее исследование, проведенное в Даляне (прибрежном городе с 
населением более 6 млн. человек и давними традициями официального применения принципа 
ТОП в планировании общественного транспорта), указывает на то, что перед применением 
принципа ТОП другие китайские города должны обеспечить соблюдение ряда критически важных 
условий, таких как приспособленное для пешеходов городское планирование, высокое качество 
транзитных услуг и эффективное управление транспортными системами (Mu and De Jong, 2012).38

Определение текущего состояния и прогноз развития в области долгосрочного устойчивого 
развития городского транспорта зависит от региона. В Западной Африке в качестве важнейшей 
составляющей сферы транспорта выступает «паратранзит»39 в его различных формах, который, 
тем не менее, с трудом поддается регулированию/организации. Проектирование устойчивых 
схем массового маршрутного общественного транспорта затруднено в странах Западной 
Африки вследствие разрыва между уровнем доходов значительной части городского населения 
и стоимостью общественного транспорта. Для сравнения, крупные инвестиции были сделаны 
в системы массового общественного транспорта городских районов стран Северной Африки 
(Godard, 2013).

В некоторых южноафриканских городах были начаты проекты преобразования систем 
общественного транспорта, большинство из которых в конечном счете предусматривают 
замену схемы «паратранзита» регулярными транспортными системами. Сложные и длительные 
переговоры с действующими операторами, а также бюджетные ограничения, скорее всего, 
задержат или даже заблокируют любое всеобъемлющее преобразование. В  результате 
южноафриканские города будут, вероятнее всего, зависеть от «гибридной» системы 
общественного транспорта, которая на многие десятилетия вперед будет сочетать в себе 
операторов как регулярных систем, так и «паратранзита» (Ferro et al., 2013).

38 Дополнительную информацию по данному проекту можно найти в публикации «Transport and Communications Bulletin 
for the Asia and the Pacific» No. 84, 2014.
39 Паратранзит представляет собой альтернативный вид гибких пассажирских перевозок без фиксированных 
маршрутов или расписания движения, как правило с коллективным использованием микроавтобусов или такси. 
В качестве операторов в схемах паратранзита могут выступать службы общественного транспорта, общинные группы, 
некоммерческие организации и частные компании или операторы. 

Создание и обеспечение работы общинной автобусной службы на Шри-Ланке38

В 1998 году на Шри-Ланке был реализован экспериментальный проект для оценки осуществимости и потенциальной 
возможности для сельской общины управлять своей собственной службой автобусного сообщения. Эта автобусная служба по-
прежнему работает, несмотря на прекращение поддержки со стороны осуществлявшего этот проект учреждения через шесть 
лет после создания службы. Одним из косвенных последствий данного проекта стало улучшение сельской дороги на маршруте, в 
результате чего появился целый ряд аналогичных сельских транспортных проектов, в которых использовался опыт этого проекта.
Целевой группой проекта стали 3 500 (на момент начала проекта) жителей сел Косгала, Китулпе и Халпе, расположенных 
в 13 км к северо-западу и в 6 км к югу от ближайших крупных населенных пунктов, где они могут получить доступ к 
рынкам для продажи своей сельскохозяйственной продукции, покупки потребительских товаров и получения доступа 
к услугам здравоохранения и образования, к полицейским и почтовым службам. В 1996  году единственный маршрут 
общественного транспорта, чтобы добраться до крупных населенных пунктов, проходил в 4–6 км ходьбы.
По итогам реализации этого проекта жители трех общин получили следующие преимущества.

• Доступ к образованию 
Студенты и преподаватели имеют регулярное и своевременное автобусное сообщение, облегчающее проведение 
занятий и внеклассных образовательных мероприятий.

• Доступ к здравоохранению 
У жителей имеются надежные и регулярные транспортные маршруты для получения доступа к клиникам и обращения 
за медицинской помощью или для посещения госпитализированных членов семьи.

• Удовлетворение экономических и других повседневных потребностей 
Более легкий доступ к рынкам, где целевая группа населения участвует в закупке и продаже товаров. Владельцы 
магазинов экономят время и деньги, затрачиваемые на использование общественного транспорта, кроме того, для 
них упрощается перевозка товаров. Поскольку жителям больше не нужно проходить 4–6 километров, чтобы добраться 
до маршрутов общественного транспорта, это сэкономленное время используется для досуга или дополнительного 
производства, что ведет к повышению качества жизни жителей трех упомянутых деревень.

• Улучшение качества дорог как дополнительное преимущество и снижение стоимости наемного частного 
транспорта в результате действия рыночных механизмов
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Как в развивающихся, так и в развитых странах широко распространена концепция, по 
которой распределение/местоположение (транзитной) инфраструктуры массового транспорта 
является определяющим фактором при распределении финансируемых государством льгот 
среди городского населения. Справедливое распределение потребует политики, направленной 
на существенное улучшение транспортной доступности и сокращение времени поездок для 
социально и экономически неблагополучных слоев населения (см., например, Foth et al., 2013).

В целом улучшение транспортной доступности и, следовательно, достижение устойчивого 
развития транспорта требуют реализации инновационных/творческих стратегий и решений. 
По всей видимости, может оказаться полезным, если в центр внимания таких стратегий 
будет поставлен переход от планов/проектов реагирования на существующие тенденции 
(реактивный подход) к планам/проектам изменения этих тенденций, чтобы использовать их 
более инновационными, эффективными и экономными методами (превентивный подход).  
В связи с этим предпринимаются усилия по выявлению проблем, апробированию новых 
подходов и обмену опытом, идеями и передовой практикой (см., например, Mitric, 2013).40

Одной из непосредственных задач для решения этой проблемы являются учет и анализ 
самой новой информации, имеющей непосредственное отношение к транспортной 
доступности (например, плотность сети автомобильных и железных дорог, динамические 
ряды статистических данных по объемам грузовых и пассажирских перевозок, распределению 
и эффективности интермодальных транспортных узлов, индекс доступности сельских 
районов). Эту работу необходимо проводить на международном уровне с использованием 
распространенных, удобных платформ и инструментов анализа. Кроме того, существует 
необходимость в новых инициативах, в рамках которых следует изучать новые подходы как с 
теоретической, так и с прикладной точки зрения. В то же время регионам/странам, которые 
не преуспели в обеспечении хороших традиционных показателей транспортной доступности 
(например, ИДСЛ), необходимо оказывать помощь в модернизации систем для достижения 
приемлемого уровня; в противном случае эти регионы/страны останутся позади в соревновании 
за улучшение развития человеческого потенциала.

Существуют многочисленные примеры передовой практики, связанные с увеличением 
транспортной доступности лиц с особыми потребностями. Например, в Линце (Австрия) в рамках 
проекта «безбарьерная мобильность» (Ungehindert mobil) для лиц с особыми потребностями 
была создана транспортная система, приспособленная для людей с особыми потребностями, 
посредством повсеместной установки пандусов для инвалидных колясок, специальных мест в 
общественном транспорте и дорожной маркировки для помощи людям со слабым зрением, а 
также выпуска карт со схемами и расписаниями движения общественного транспорта в системе 
Брайля. В качестве другого примера можно привести создание в 2007 году надлежащим образом 
оборудованного и укомплектованного зала ожидания для людей с ослабленным слухом в здании 

40 Дополнительную информацию по данному проекту можно найти в публикации «Transport and Communications Bulletin 
for the Asia and the Pacific» No. 84, 2014.

Службы скорой медицинской помощи в сельской местности в Индии: штаты Карнатака и Тамилнад40

Национальная программа здравоохранения в сельских районах профинансировала общенациональную инициативу по 
поддержке службы скорой медицинской помощи в сельской местности – «Телефонную службу 108». Эта инициатива была 
в значительной степени скопирована у некоммерческой организации «Научно-исследовательский институт экстренной 
медицинской помощи», которая еще раньше ввела в действие «службу 108». Цель состоит в обеспечении всеобщего 
доступа к основным и дополнительным услугам жизнеобеспечения жителей сельских районов.
Одной из ключевых задач является снижение уровня материнской, младенческой и детской смертности за счет доставки 
пациентов, нуждающихся в неотложной медицинской помощи, в пределах «золотого часа». Служба скорой медицинской 
помощи осуществляет перевозку беременных женщин, младенцев, детей, пациентов с травмами (несчастные случаи, 
остановка сердца и др.) и других пациентов, а также обеспечивает перемещение пациентов, направленных к специалистам 
(перевозка между лечебными учреждениями).
В результате осуществления данной программы годовые показатели детской и материнской смертности снизились в этих 
двух штатах в интервале от 4 до 11 процентов, тем самым способствуя усилиям по достижению прогресса в показателях ЦРТ.
Этот пример из практики демонстрирует полезность модели государственно-частного партнерства в плане объединения 
технологий, структур управления, профессиональных навыков, денежных средств и политической воли, а также предлагает 
полезные идеи по созданию низкозатратных транспортных служб скорой медицинской помощи для сельского населения, 
которые также могут обслуживать городские районы как в Индии, так и в других странах.
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главного железнодорожного вокзала Дюссельдорфа (Германия) (ЕЭК  ООН, 2012 год). Анализ 
проблем и эффективности таких усилий, а также распространение накопленного опыта может 
дать ценную информацию о различных подходах к улучшению транспортной доступности.

По всей видимости, вопросы, связанные с транспортной доступностью для людей, имеют 
первостепенное значение для обеспечения устойчивого развития сферы транспорта и требуют 
многоуровневого подхода. В качестве первого шага необходимо обобщать актуальную обновляемую 
информацию в удобном для использования и анализа формате на международном уровне с 
участием максимально возможного числа стран. Для решения этой задачи в регионе ЕЭК ООН 
можно использовать и/или расширять масштабы использования статистической платформы ЕЭК, 
которая предоставляет информацию о национальной транспортной инфраструктуре и позволяет 
странам сравнивать/оценивать значимые изменения, выявлять проблемы, повышать уровень 
осведомленности и обмениваться идеями и примерами практики, а также можно увязывать эту 
платформу с другими соответствующими платформами информации в сфере транспорта. Следует 
отметить, что необходимо также учитывать такие  смежные сферы, как транспорт, окружающая среда 
и здравоохранение (см., например, Общую европейскую программу по транспорту, окружающей 
среде и охране здоровья – ОПТОСОЗ41), так как они с большой вероятностью окажут значительное 
влияние на оценку и планирование вариантов транспортной доступности.

3.3.2 Доступ на международные рынки 

Международная транспортная доступность является ключевым фактором привлекательности 
экономики. Она способствует более эффективному и экономному перемещению товаров и людей, 
повышает конкурентоспособность и привлекает людские и экономические ресурсы, что приводит 
к достижению «критической массы» предпринимательской деятельности и знаний. Тем не менее 
доступ на международные рынки несет в себе другие проблемы в дополнение к упомянутым выше.

Во-первых, следует изучать и планировать более качественную совместимость с помощью 
«стратегических дистанционных связей». Эти связи, которые могут содействовать развитию 
сотрудничества, торговли и взаимодействию в международном экономическом пространстве 
и которые позволяют обмениваться идеями/практическими методами, должны также 
включать интеграцию различных видов транспорта, способную обеспечивать совместимость/
интермодальность между различными видами внутреннего транспорта. Кроме того, международный 
характер указанных стратегических дистанционных связей требует международных соглашений в 
области инфраструктуры, охватывающих все виды внутреннего транспорта, такие как автомобильный 
и железнодорожный транспорт, внутренние водные пути, а также комбинированные перевозки. 
Такие соглашения укрепляют отношения между международными торговыми партнерами путем 
принятия скоординированных планов строительства/развития международной транспортной 
инфраструктуры с соблюдением совместимых технических стандартов.

В Европе действуют несколько важных международных соглашений в области инфраструктуры 
внутреннего транспорта: например, Европейское соглашение 1975  года о международных 
автомагистралях (СМА), Европейское соглашение 1985  года о международных магистральных 
железнодорожных линиях (СМЖЛ) и Протокол к нему, Европейское соглашение 1991  года о 

41  См. www.thepep.org/en/publications/THEPEP.assessment.en.pdf.

Поддержка Всемирного банка в Армении:  
«Проект благоустройства сети жизненно важных дорог»

Данный проект был начат в июле 2013 года с финансированием в сумме 146,6  млн. долл. США от Всемирного банка. 
Всемирный банк также проводил консультации по стандартам дорожного строительства, вопросам повышения 
безопасности дорожного движения, устойчивого финансирования дорожного строительства и управления им, разработке 
новых конструкций дорожного полотна, технологий и методов эксплуатационно-технического обслуживания. Был также 
предоставлен кредит в размере 40  млн. долл. США на реконструкцию 190  км дорог в сельских районах Армении, где 
низкая транспортная доступность затрудняет транспортировку урожая до рынков, вызывая в некоторых случаях потери 
по меньшей мере 40 процентов урожая. Данный проект также оказал непосредственное (прямое и косвенное) влияние 
на занятость, так как общий объем использования рабочей силы в рамках проекта, по оценкам, составил 19 000 человеко-
месяцев эквивалентной занятости.
www.worldbank.org/en/country/armenia
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важнейших линиях международных комбинированных перевозок и соответствующих объектах 
(СЛКП) и Протокол к нему о внутренних водных путях, а также Европейское соглашение 1996 года 
о важнейших внутренних водных путях международного значения (СМВП) (ЕЭК ООН, 2012 год). 
ЕЭК ООН осуществляет административный контроль этих международных соглашений, ЕЭК 
ООН, кроме того, осуществляет дополнительные, субрегиональные инфраструктурные проекты 
в сотрудничестве со странами-участницами: проект трансъевропейской автомагистрали 
«Север–Юг» (ТЕА)42, проект трансъевропейской железнодорожной магистрали (ТЕЖ)43 и проект 
евро-азиатских транспортных связей (ЕАТС)44. Основными задачами являются облегчение 
дорожного движения в Европе, а также развитие эффективных международных автомобильных, 
железнодорожных и комбинированных перевозок в регионе ЕЭК ООН. Проекты ТЕА и ТЕЖ 
составляют костяк общеевропейских дорожных коридоров и связаны с проектами ЕС в рамках 
основной транспортной сети – ТЕС45. ЕАТС является совместным предприятием ЕЭК ООН и ЭСКАТО 
ООН, в рамках которого назначаются национальные координаторы из 18 стран-участниц46; 
его основная задача заключается в выявлении основных евро-азиатских автомобильных и 
железнодорожных маршрутов для приоритетного развития и большого числа проектов, которые 
уже прошли оценку и/или получили первоочередной статус во многих участвующих странах.

42 См. www.unece.org/trans/main/tem/tem.html.
43 См. www.unece.org/trans/main/ter/ter.html.
44 См. www.unece.org/trans/main/eatl.html.
45 См. http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/index_en.htm. Информацию о положении дел в приоритетных 
проектах ТЕС см. на веб-сайте http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/30_priority_projects/).
46 18 стран Евро-Азиатского региона: Азербайджан, Армения, Афганистан, Беларусь, Болгария, Грузия, Иран (Исламская 
Республика), Казахстан, Китай, Кыргызстан, Республика Молдова, Российская Федерация, Румыния, Таджикистан, 
Туркменистан, Турция, Узбекистан и Украина. Позднее к этой инициативе также присоединилась Греция.

«BelToll» – белорусская электронная система взимания платы за проезд
Белорусская система взимания платы за проезд по автодорогам, создателем и оператором которой 
выступает компания «Капш», повышает привлекательность страны для международного транзита

Магистраль №  1 (M1) является в стратегическом плане наиболее важной дорогой Беларуси. Будучи частью автострады E30, 
отрезок протяженностью более 560 километров от Бреста в западной части страны до Орши на востоке был реконструирован 
в автомагистраль. M1 соединяет две основные экономические зоны – Европейский союз и Российскую Федерацию. Полностью 
электронная система взимания платы за проезд на автомагистрали М1 обеспечивает плавный транспортный поток по этому 
маршруту, а затем и по другим белорусским дорогам. Взимание платы за проезд полностью автоматизировано и функционирует 
без каких-либо перерывов дорожного движения или остановки транспортных средств. Кроме того, собранные средства могут 
быть использованы для проведения эксплуатационно-технического обслуживания, модернизации и расширения дорожной сети.
Наиболее перспективный маршрут между Европой и Российской Федерацией

Транзитная автострада через Беларусь стала самым перспективным маршрутом для перевозок между Европой и Российской 
Федерацией. С учетом того что альтернативные маршруты примерно на 1 000 километров длиннее, проезд через территорию 
Беларуси экономит время и способствует сокращению выбросов CO2. Поскольку Беларусь является членом таможенного союза с 
Российской Федерацией и Казахстаном, то существуют и дополнительные логистические преимущества. Перспективность М1 по 
сравнению с альтернативными маршрутами, на которых также взимается плата за проезд, подкрепляется сокращением времени 
транзита и расходов на топливо.
Эти преимущества также отражаются в использовании данной автострады. Около половины транспортных средств, следующих по 
М1, являются транзитными. Наибольшая доля транспортных средств прибывает из Российской Федерации (12 процентов), Украины 
(10 процентов), Польши (10 процентов) и Литвы (7 процентов). Около 80 процентов всех автомобилей имеют общий вес более 
3,5 тонны, и только около 16 процентов – менее 3,5 тонны. Пять процентов дорожных сборов поступает от автобусов. В целом в 
системе BelToll с момента ее ввода в действие в июле 2013 года было зарегистрировано более 200 000 автотранспортных средств.
Проверенная система
Система BelToll основана на проверенной технологии, которая используется в странах по всему миру. Только в Европе в ежедневном 
режиме уже используются восемь национальных «многополосных бестурникетных» (МПБТ) систем сбора платы за проезд. Система 
состоит из бортового устройства (БУ), расположенного внутри транспортного средства, которое обеспечивает связь с придорожной 
инфраструктурой с помощью ВСБД (выделенной связи ближнего действия, обычно называемой микроволнами). Транспортные 
средства проходят через пункты сбора платы за проезд, и эти сборы автоматически рассчитываются и начисляются. Только на 
территории Беларуси вдоль ее важнейших автомагистралей уже функционируют 90 таких пунктов. С учетом M1 эта сеть имеет общую 
протяженность 1  189 километров. 52 центра обслуживания клиентов по всей стране предоставляют контракты на пользование 
дорогами, сдают в аренду БУ под депозит и пополняют клиентские счета. В Беларуси запуск системы в эксплуатацию сопровождался 
обширной информационной кампанией, которая частично обеспечила высокий уровень поддержки системы BelToll в стране.
Финансирование и дополнительные рабочие места

Система «BelToll» была введена в эксплуатацию в июле 2013 года. Основная часть поступлений направляется на модернизацию и 
меры безопасности для платных дорог. Это незамедлительно оказало заметное влияние. Менее очевидным, но весьма значимым 
для экономического развития страны фактором является то, что система BelToll создает новые рабочие места в Беларуси. Все 
примерно 150 сотрудников являются белорусскими гражданами.
www.beltoll.by/
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На пути к национальной и региональной государственной политике в области устойчивого 
транспорта: содействие применению комплексной и устойчивой политики в области логистики и 

мобильности в регионе Латинской Америки и Карибского бассейна

Фрагментированный и мономодальный подход к национальной транспортной политике, который характеризуется 
чрезмерным акцентом на конкретных инфраструктурных проектах и отсутствием устойчивой долгосрочной концепции 
развития транспортного сектора, в значительной степени лежит в основе существующих транспортных проблем в регионе 
Латинской Америки и Карибского бассейна.
Вследствие этого совершенствование и модернизация государственной политики в области грузовых и пассажирских 
перевозок являются необходимым шагом в выявлении и реализации конкретных решений, которые эффективно устранят 
пробелы в существующей инфраструктуре и качестве оказываемых услуг в контексте глобализации экономики и выполнения 
целей региона в области устойчивого развития.
Современная национальная и региональная транспортная политика 
должна базироваться на передовых концепциях логистики для 
грузовых перевозок и мобильности для пассажирских перевозок. 
Она также должна изначально включать ряд основополагающих 
принципов руководства всеми этапами выработки политики – от 
определения политических целей до предложения, осуществления 
и оценки конкретных программ, планов и действий. Одним из 
таких принципов является принцип устойчивости, т.е. установления 
баланса между социальными, экологическими, экономическими 
и институциональными аспектами устойчивого развития. Другим 
важнейшим принципом является принцип целостности, который 
предполагает согласование целей транспортного сектора с 
национальными целями в области развития с учетом всех имеющихся 
в наличии технологических и модальных решений и обеспечения 
участия заинтересованных сторон в разработке и осуществлении 
транспортной политики. Последний элемент имеет решающее 
значение для точного выявления и эффективного устранения 
причин высоких транспортных издержек, высокой стоимости 
грузовых и пассажирских перевозок, а также негативных социально-
экологических факторов воздействия транспортных операций.
В этом контексте основная часть аналитической работы ЭКЛАК ООН 
и технической помощи направлена на продвижение концепции 
«комплексной и устойчивой политики в области логистики 
и мобильности», помогая правительствам и региональным 
интеграционным механизмам в достижении сбалансированного 
подхода к потребностям в сфере логистики и мобильности и 
уважении основных целей и принципов устойчивого развития. Эта 
работа санкционирована совещаниями на уровне президентов 
(в рамках механизма диалога и координации, принятого в Тустле) 
и министров стран Центральной Америки, мезоамериканского субрегиона и Южной Америки. Объединение усилий 
исследователей, практиков и политиков в транспортном секторе, как ожидается, приведет к появлению региональной 
стратегии в области логистики и мобильности, что станет важным шагом в повышении устойчивости транспортного сектора 
и в продвижении данного региона по пути экономической интеграции.

 

В регионе ЭКЛАК ООН решением вопроса интеграции транспортной инфраструктуры 
занимаются несколько региональных инициатив в сфере интеграции. Особый интерес 
представляет Инициатива по интеграции региональной инфраструктуры в Латинской 
Америке (ИИРИЛА), которая с 2000 года осуществляет координацию развития транспортной, 
энергетической и телекоммуникационной инфраструктуры в этом регионе. К настоящему 
времени она стала техническим подразделением УНАСУР (Союза южноамериканских наций) – 
межправительственной организации, которая объединяет региональные соглашения, включая 
Южноамериканский общий рынок (МЕРКОСУР) и Андское сообщество наций. В  декабре  
2012 года общее количество транспортных проектов в портфеле УНАСУР/КОСИПЛАН/ИИРИЛА 
составило 474, при этом на проекты дорожного строительства приходится наибольшая доля 
в 47,5 процента, в то время как на мультимодальные проекты приходится наименьшая доля в  
3 процента (Sánchez and Tomassian, 2012).

В 1999 году между странами – членами ЭСКЗА ООН был достигнут консенсус о необходимости 
создания комплексной транспортной системы в странах арабского Машрика (ИТСАМ), целью 
которой является содействие развитию торговли и транспорта между странами региона в 
целях укрепления региональной интеграции. Главные цели ИТСАМ включают сокращение 
транспортных расходов, активизацию торговых и туристических обменов в регионе и 
содействие мультимодальным перевозкам. Под эгидой ИТСАМ было разработано Соглашение 
о международных автомобильных дорогах в странах арабского Машрика, которое в основном 
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направлено на выявление международной дорожной сети, связывающей страны арабского 
Машрика. Оно было принято 10 мая 2001 года и вступило в силу 19 октября 2003 года. Следует 
отметить, что данное соглашение является первым договором Организации Объединенных 
Наций, переговоры по которому проводились в рамках ЭСКЗА ООН. В соответствии с 
положениями данного соглашения протяженность международной дорожной сети, как 
ожидается, достигнет 35 900 км. Одним из прямых преимуществ данного соглашения является 
то, что оно ввело в действие региональную систему нумерации с достаточным уровнем 
гибкости, чтобы включить потенциальных членов. По состоянию на 2013 год соглашение было 
ратифицировано 13 государствами – членами ЭСКЗА ООН. На основе национальных докладов 
11 из 13 ратифицировавших соглашение стран к концу 2012  года уровень выполнения 
оценивается примерно в 70 процентов.

Кроме того, в рамках ИТСАМ действует Соглашение о Международной железнодорожной 
сети в арабском Машрике, целью которого является определение международной сети 
железных дорог, чтобы связать страны арабского региона Машрик. Оно было заключено  
14 апреля 2003 года и вступило в силу 23 мая 2005 года. Соглашение ратифицировано 11 странами 
региона. Исходя из положений соглашения, ожидается, что протяженность международной 
сети железных дорог достигнет 20  896  км. Страны ЭСКЗА  ООН в разной степени выполняют 
положения данного соглашения. Согласно информации из национальных докладов, полученных 
до конца 2012 года, масштабы выполнения соглашения в среднем превысили 70 процентов. Что 
касается ситуации в конкретных странах, то в Йемене, например, достигнуто 100-процентное 
осуществление, в то время как Египет исполнил только 7 процентов согласованных мер.

Такие инициативы чрезвычайно важны для расширения международной транспортной 
доступности и в конечном счете обеспечения устойчивости сферы транспорта. Тем не менее 
необходимы дополнительные усилия, особенно в части обобщения/анализа пространственных 
данных (в рамках инфраструктур пространственных данных), укрепления национального 
потенциала, выявления узких мест и недостающих звеньев47 в транспортных сетях, а также 
оценок критичности, чувствительности и устойчивости к стрессам незаменимых компонентов 
транспортной системы (например, мостов и туннелей) и обмена опытом и передовой практикой 
(например, ЕЭК ООН, 2012 год; ЕЭК ООН, 2013 год).

Во-вторых, административные узкие места, такие как пункты пересечения границ, могут 
привести к значительным социально-экономическим потерям и повлиять на эффективность 
логистических систем. Как показывает распределение индекса эффективности логистики (ИЭЛ) 
(рис. 3.14), определенные улучшения необходимы во многих регионах. Требуется заключение 
международных соглашений и сотрудничество в сочетании с внедрением общепринятых/
проверенных единых стандартов в целях оперативного выявления товаров и обеспечения 
ускоренного пограничного и таможенного оформления. Повышение эффективности процедуры 
пересечения границ может раскрыть торговый потенциал и активизировать экономический 
рост.

47 См. также www.unece.org/trans/ministerialitc70/search?q=bottlenecks.

eTIR Pilot 
(экспериментальный проект применения электронной книжки 

МДП): переход на безбумажный режим

ЕЭК ООН и МСАТ сотрудничают в рамках осуществления экспериментального проекта введения электронной книжки МДП 
(еTIR Pilot), ставшего возможным благодаря значительному прогрессу, достигнутому в полномасштабной компьютеризации 
процедур МДП. еTIR Pilot представляет собой безбумажный вариант книжки МДП. Гарантирующие ассоциации выдают 
электронные книжки МДП в онлайновом режиме по требованию уполномоченным держателям книжек МДП, что позволяет 
им направлять «предварительные электронные декларации МДП» (ПЭД МДП). Это дает возможность таможенным 
органам заранее оценивать риски посредством расширенных ИТ-функций управления рисками для повышения уровня 
безопасности и принудительного исполнения, ускоряя, таким образом, процедуры оформления и существенно сокращая 
время ожидания на границах и транспортные расходы. Электронная книжка МДП, которая может применяться во всем 
мире, в том числе для интермодальных перевозок, будет функционировать в одном транспортном коридоре между двумя 
(пока не определенными) странами и в их четырех таможнях, однако в ближайшие годы ее географическая сфера охвата 
будет постепенно расширена в направлении внедрения на постоянной основе во всех странах, по мере того как будет в 
полной мере доказана ее полная технико-экономическая осуществимость.
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Многосторонние соглашения в сфере транспорта и пересечения границ содействуют 
международной мобильности грузов, транспортных средств и их водителей. Международная 
конвенция о согласовании условий проведения контроля грузов на границах (Конвенция 
о согласовании) направлена на сокращение количества и продолжительности всех видов 
контроля, например, по медицинским причинам (медико-санитарного, ветеринарного, 
фитосанитарного), или соответствия техническим стандартам. Она применяется в отношении всех 
товаров, импортируемых, экспортируемых или транзитных, в 57 Договаривающихся сторонах 
Конвенции48. Таможенная конвенция о международной перевозке грузов с применением книжки 
МДП (Конвенция МДП), первоначально согласованная для европейских перевозок, постепенно 
распространяется и на другие регионы, включая Центральную Азию, Ближний Восток, Северную 
Африку и Латинскую Америку. Конвенция охватывает товары, перевозимые автотранспортными 
средствами или контейнерами, при условии, что часть пути осуществляется автомобильным 
транспортом49. В настоящее время проходит процесс автоматизации этих процедур, например, 
с помощью экспериментального проекта электронной книжки МДП (e-TIR)50, который упростит 
обмен информацией между таможнями, а также создаст систему управления информацией, 
будет способствовать улучшению транзитных перевозок грузов и безопасности международной 
цепочки поставок. К другим важным соглашениям относятся Таможенная конвенция 1972 
года, касающаяся контейнеров51, Конвенция 1994 года о таможенном режиме, применяемом к 
контейнерам, переданным в пул и используемым для международных перевозок52, и Таможенная 
конвенция 1956 года о временном ввозе коммерческих дорожных перевозочных средств 
(Carnet de Passage)53. Доступ на международные рынки также означает, что международные 
перевозки грузов осуществляются в безопасных, надежных и предотвращающих загрязнение 
условиях, которые приемлемы для всех подписавших эти конвенции стран; это главная цель 
некоторых многосторонних соглашений, таких как Европейское соглашение о международной 
дорожной перевозке опасных грузов (см. также раздел  5.4), Соглашение о международных 
перевозках скоропортящихся пищевых продуктов и о специальных транспортных средствах, 
предназначенных для этих перевозок (см. вставку «Перевозка скоропортящихся пищевых 
продуктов» ниже). Кроме того, эти соглашения содержат согласованные требования, принятые 
всеми Договаривающимися сторонами, и положения о взаимном признании сертификатов, что 
широко способствует облегчению международных перевозок таких чувствительных товаров.

В рамках Организации Объединенных Наций ЕЭК ООН выступает в качестве 
координационного центра по разработке стандартов, рекомендаций и передовой практики 
в интересах содействия международной торговле. Центр по упрощению процедур торговли 
и электронным деловым операциям (СЕФАКТ ООН) устанавливает стандарты в области 
эффективности и безопасности трансграничной торговли, такие как: формуляр-образец, 
основанный на формуляре-образце ООН для внешнеторговых документов в целях упрощения 
международно-торговых и транспортных документов; Справочник элементов внешнеторговых 
данных ООН (СЭВДООН, ИСO 7372) для стандартизации и упрощения торговых данных; а также 
рекомендации Организации Объединенных Наций по созданию концепции механизма «единого 
окна» и рекомендации по использованию перечней кодов для торговой информации54. Центр 

48 Договаривающимися сторонами настоящей Конвенции являются 57  государств и Европейский союз. Конвенция 
1982 года о согласовании также устанавливает единые согласованные требования к координированному пограничному 
контролю, включая поправки по мерам совершенствования, такие как приложение 8 к Конвенции, которое охватывает, 
в частности, упрощение визовых формальностей для профессиональных водителей, стандартизацию процедур 
взвешивания и выдачи весовых сертификатов транспортных средств, минимальные требования к инфраструктуре для 
пунктов пересечения границ, а также положения, касающиеся мониторинга эффективности пересечения границ. См. 
www.unece.org/trans/conventn/harmone.pdf и http://ec.europa.eu/world/agreements/prepareCreateTreatiesWorkspace/
treatiesGeneralData.do?step=0&redirect=true&treatyId=509.
49 Договаривающимися сторонами Конвенции МДП являются 68  государств и Европейский союз. Систему МДП 
уполномочены использовать более 40  000 операторов. Успех таможенной транзитной системы МДП объясняется 
особенностями этого режима, который предоставляет транспортным операторам и таможенным органам простую, 
гибкую, экономически эффективную и безопасную систему таможенного оформления грузов в пунктах при пересечении 
границы. См. www.unece.org/tir/welcome.html.
50 См. www.unece.org/trans/bcf/etir/welcome.html.
51 См. www.unece.org/trans/conventn/ccc_1972e.pdf.
52 См. www.unece.org/trans/conventn/poolcon.pdf.
53 См. www.unece.org/trans/conventn/impcom-e.pdf.
54 См. www.unece.org/cefact/recommendations/rec_index.htm.
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также разрабатывает международные стандарты для автоматизации обработки информации по 
всей цепочке поставок; Стандарт Организации Объединенных Наций для электронного обмена 
данными в управлении, торговле и на транспорте55 является ведущим мировым стандартом 
обмена данными в секторах таможни, транспорта и логистики. Центр разрабатывает свод 
стандартов электронных деловых операций, включая спецификации сообщений в формате 
XML СЕФАКТ ООН56 и Библиотеку ключевых компонентов СЕФАКТ ООН57, которые содержат 
информацию о данных и структурах, используемых, например, в Модели данных Всемирной 
таможенной организации (ЕЭК ООН, 2012 год).

В-третьих, существуют особые проблемы у не имеющих выхода к морю стран, где проблемы 
пересечения границ могут иметь значительные последствия. Поскольку морской транспорт 
является доминирующим видом транспорта для международных перевозок, доступ не 
имеющих выхода к морю стран на международный рынок зависит от эффективности процедур 
пересечения границ в дополнение к улучшению инфраструктуры внутреннего транспорта в 
целях участия в международной торговле. В этих случаях особую важность приобретают связи 
между морскими портами и внутренними районами, так как неэффективные связи с внутренними 
районами могут привести к увеличению затрат по цепочке поставок и к неблагоприятному 

55 См. www.unece.org/trade/untdid/welcome.htm.
56 См. www.unece.org/cefact/xml_schemas/index.htm#2009B.
57 См. www.unece.org/cefact/codesfortrade/unccl/CCL_index.htm.

Перевозка скоропортящихся пищевых продуктов (рефрижераторным транспортом)

Цель Соглашения о международных перевозках скоропортящихся пищевых продуктов и о специальных транспортных 
средствах, предназначенных для этих перевозок (СПС), состоит в обеспечении эффективной, безопасной и гигиеничной 
перевозки охлажденных и глубокозамороженных пищевых продуктов и непричинении вреда здоровью человека. Оно также 
помогает странам избежать потерь пищевых продуктов из-за их порчи, вызванной несоблюдением температурного режима 
во время перевозки.
Соглашение СПС предусматривает единые стандарты для транспортного оборудования с контролем температурного 
режима, такого как автотранспортные средства, железнодорожные вагоны и морские контейнеры (для морских перевозок в 
пределах 150 км), а также тесты в целях обеспечения изотермических свойств и эффективности термического оборудования. 
Новое оборудование для целей СПС должно быть протестировано в целях определения коэффициента теплопроводности 
(К), чтобы убедиться, что потери тепла на внутренней и внешней стороне резервуара соответствуют оговоренным в СПС 
значениям. Все 49 Договаривающихся сторон данного соглашения, включая страны, не являющиеся членами ЕЭК ООН 
(Марокко, Саудовская Аравия и Тунис), обязаны признавать сертификаты СПС на соответствие оборудования стандартам, 
которые выдаются компетентными органами других Договаривающихся сторон.
В СПС приводится перечень продуктов, которые могут перевозиться в соответствии с положениями СПС, и устанавливается 
максимально высокая температура груза. Фрукты и овощи, если они не подвергались обработке, до настоящего момента 
находятся вне сферы действия СПС.
Положения СПС применяются в том случае, если места погрузки или выгрузки товаров находятся в разных государствах и 
место выгрузки находится на территории одной из Договаривающихся сторон. Другими словами, соглашение применяется 
даже в том случае, если государство, где находится место погрузки товара, не является Договаривающейся стороной. 
Некоторые страны также используют СПС в качестве основы для своего внутреннего законодательства по средствам 
транспорта с контролируемым температурным режимом.
Органом, который гарантирует обновление технических требований СПС с учетом технического прогресса или новых 
политических проблем и предлагает Договаривающимся сторонам соответствующие поправки, является Рабочая 
группа ЕЭК  ООН по перевозкам скоропортящихся пищевых продуктов (WP.11). Например, перевозки охлажденных и 
глубокозамороженных пищевых продуктов оказывают влияние на глобальное потепление в целом ряде аспектов. Во-
первых, теплоизоляция контейнеров или рефрижераторных транспортных средств осуществляется с помощью пенопластов. 
Транспортные предприятия, занимающиеся перевозками замороженных и охлажденных продуктов, активно ищут новые 
изоляционные пенопласты и пенообразователи, которые были бы безопасными для озонового слоя и обладали высокой 
эффективностью. Во-вторых, одной из основных проблем является эффективность энергопотребления из-за затрат на 
топливо и вредных выбросов. В целях экономии энергии очень важно следить за потреблением топлива. В этой связи WP.11 
добавила в Справочник СПС подробное описание процедуры определения расхода топлива рефрижераторными агрегатами, 
установленными на транспортных средствах. В-третьих, изолирующая способность изотермического транспортного 
оборудования (значение коэффициента K) оказывает прямое влияние на конечные выбросы CO2 тепловым двигателем, 
поскольку уменьшение этого показателя необходимо компенсировать за счет прямого увеличения времени работы 
двигателя. Часто предметом обсуждения WP.11 является влияние износа материалов на изотермическую способность. СПС 
определяет метод, который должен использоваться при измерении такой изотермической способности.
Схемы энергетической маркировки или стандарты минимальной энергоэффективности уже существуют для многих 
устройств, таких как бытовые холодильники и витрины супермаркетов. Как показала практика, эти схемы подталкивают 
рынок в сторону более энергоэффективных продуктов. Были сделаны предложения о распространении этих схем на отрасль 
рефрижераторных перевозок.
Группа WP.11 находится в курсе всех событий в этой области и обсуждает вопрос о том, как экологические аспекты можно 
включить в СПС таким образом, чтобы это соглашение продолжало решать задачи устойчивого развития.
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воздействию на окружающую среду (например, Roso et al., 2008; ЕЭК ООН, 2010 год). Региональное 
и субрегиональное сотрудничество в разработке эффективных международных транспортных 
связей могло бы значительно улучшить транспортную доступность.

Есть несколько примеров планов/программ, которые улучшили международную 
транспортную доступность. Одним из примеров субрегионального сотрудничества не имеющих 
выхода к морю стран Центральной Азии является Проектная рабочая группа по транспорту 
и пересечению границ (ПРГ-ТПГ) Специальной программы для экономик Центральной Азии 
(СПЕКА). Начиная с 1998  года страны Центральной Азии при поддержке ЕЭК ООН и ЭСКАТО 
ООН создали субрегиональную рабочую группу по развитию транспортной инфраструктуры и 
упрощению процедур пересечения границ и транзита. Области приоритетных программ СПЕКА 
ПРГ-ТПГ определяются исходя из целей содействия сотрудничеству в области транспорта и 
поддержки экономического развития в субрегионе СПЕКА58.

К другим примерам относятся: прокладка оптимальных маршрутов из Австрии в Гамбург, 
«Босфорский европейский экспресс», коридоры железнодорожных грузоперевозок 
Европейского союза, железнодорожная линия Узень–Гызылгая–Берекет–Этрек–Гурген, 
железнодорожное сообщение по маршруту Пекин–Гамбург, а также канадская Инициатива 
Азиатско-Тихоокеанского портала и коридора (для получения более подробной информации 
об этих планах/программах см. ЕЭК ООН, 2012 год). Опыт таких программ можно использовать 
для выявления примеров передовой практики.

3.4  Заключительные замечания 
Производительность транспортной системы часто оценивается на основе плотности 

инфраструктуры и скорости движения и, таким образом, способствует развитию более быстрых 
видов транспорта и количественным улучшениям по сравнению с более медленными видами 
транспорта и качественными улучшениями, такими как повышение удобства и комфорта 
пассажиров. Одновременно в традиционных статистических данных по сфере транспорта часто 
упускаются из виду важные транспортные компоненты, такие как короткие и местные поездки, 
не связанные с работой, и пешие этапы поездок на автотранспорте. Такое положение дел может 
привести к политике и системам, которые недооценивают и/или игнорируют альтернативные 
варианты повышения транспортной доступности.

Как правило, традиционная практика оценки и планирования отражает анализ, основанный 
на дорожном движении (движении транспортных средств) и/или на мобильности (движении 
людей и грузов), при этом такая практика связана с решениями, благоприятствующими 
обслуживанию/совершенствованию постоянно возрастающего потока грузов и пассажиров, 
несмотря на сокращение преимуществ и увеличение расходов на непрерывно растущие 
транспортные сети грузовых и пассажирских перевозок (например, Litman, 2012). Кроме 
того, такие решения склонны способствовать автомобильным перевозкам в ущерб другим 
видам транспортной доступности лишь с незначительными попытками стимулирования 
альтернативных видов транспорта, улучшения управления мобильностью, интермодальности, 
улучшенного и ускоренного предоставления информации для пользователей транспортных 
услуг и более эффективного землепользования.

Была предложена смена парадигмы в сфере транспортного планирования/управления 
в сторону смещения акцента с анализа, ориентированного на проблемы мобильности, 
т.е.  оценку производительности транспортной системы, исходя из объема перевозок, на 
анализ, ориентированный на транспортную доступность, который ставит интересы людей в 
центр транспортной системы и учитывает дополнительные параметры, такие как внедрение/
совершенствование альтернативных видов транспорта, интермодальные перевозки, 
стимулирование изменения моделей поведения при осуществлении поездок и более 
эффективное землепользование (Cambridge Systematics, 2010; Litman, 2012).

58 Дополнительную информацию можно найти на веб-сайте www.unece.org/trans/main/speca/speca_about.html.
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4. Ценовая приемлемость: приемлемая 
по цене мобильность для людей 
и общества в целом 
Транспорт имеет решающее значение для хорошо функционирующего общества; он 

содействует производству и распределению товаров, а также мобильности населения, 
позволяя людям принимать участие в социально-экономической деятельности и получать 
доступ к таким базовым услугам, как здравоохранение и образование. В то же время транспорт 
связан с расходами и, следовательно, транспортная доступность ограничивается затратами 
(и окупаемостью) пассажирских и грузовых перевозок, а также устойчивостью инвестиций, 
связанных с модернизацией и/или планированием и строительством транспортной 
инфраструктуры. В этой главе более подробно рассматривается проблема ценовой 
приемлемости транспорта как еще одного важного аспекта устойчивого развития сферы 
транспорта, дается обзор факторов, которые влияют на ценовую приемлемость транспорта для 
людей и обществ, обсуждаются задачи и перспективы на глобальном и региональном уровнях, 
а также особо выделяется целый ряд примеров передовой практики из разных регионов мира.

4.1 Ценовая приемлемость транспорта для физических лиц и 
домохозяйств 
Ценовая приемлемость транспорта означает финансовые возможности населения и 

общества в целом получать доступ к надлежащим транспортным услугам без ущерба для их 
способности приобретать другие основные товары и услуги, такие как продукты питания, жилье, 
образование и здравоохранение. Ее можно оценивать с нескольких точек зрения, например 
уровня распространенности частного автомототранспорта; стоимости владения, вождения и 
парковки частных транспортных средств; а также качества и стоимости альтернативных видов 
транспорта, таких как общественный транспорт и езда на велосипеде.

Существует четкая взаимосвязь между доходом и ценовой приемлемостью транспорта: люди 
и/или домохозяйства с высоким уровнем дохода способны тратить больше денег на транспорт 
для достижения надлежащего уровня мобильности, что, в свою очередь, может предоставить 
им более широкий доступ к рынкам и экономическим возможностям и, в конечном счете, к 
потенциально более высокому доходу. Для сравнения, люди и/или домохозяйства, которые 
не могут позволить себе надлежащий уровень мобильности, могут оказаться в изоляции как 
в экономическом, так и в социальном плане. Кроме того, более низкие доходы людей и/или 
домохозяйств, как правило, находятся под более серьезным воздействием изменения стоимости 
услуг общественного транспорта, поскольку они склонны более часто им пользоваться по 
сравнению с физическими лицами/домохозяйствами с более высокими доходами. В то же время 
частный автомототранспорт ставит пользователей в зависимость от колебаний цен, является 
ресурсоемким и требует дорогостоящей инфраструктуры.

Ценовая доступность    Большая мобильность        Больше возможностей для работы и социальных услуг

Ключевые проблемы

• возможности национальных и местных органов власти в области предложения доступного 
по ценам общественного транспорта снижаются из-за ограниченности государственного 
финансирования;

• значительное неравенство в уровне доходов является повсеместной проблемой во всех регионах;
• транспортные расходы составляют значительную долю расходов домашних хозяйств среднего 

класса и даже в большей степени – малоимущих домохозяйств;
• группы населения с низким уровнем дохода особенно сильно зависят от наличия 

общественного транспорта.

Роль Организации 
Объединенных Наций

• содействие развитию межправительственных платформ для обмена передовым опытом, таких 
как Комитет по внутреннему транспорту;

• предоставление статистической и аналитической информации, которая помогает 
правительствам признавать и решать проблему ценовой приемлемости транспорта для 
физических лиц.
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Figure 4.1 
Global distribution of the Gini index 
(2010 or latest available data)  

 
 Source: World Bank  
Note: a Gini index of a 0 represents perfect equality, whereas an index of a 100 implies absolute 
inequality. 
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4.1.1 Факторы ценовой приемлемости 

Ценовая приемлемость транспортных услуг зависит от уровня доходов и цен. Как правило, 
транспортные услуги более приемлемые по цене для граждан стран с относительно низкими 
показателями неравенства доходов по сравнению с гражданами стран с высоким уровнем 
неравенства доходов. В этом контексте глобальное распределение индекса Джини, который 
измеряет отклонение от идеально равного распределения доходов или потребительских 
расходов между людьми/домохозяйствами в рамках той или иной экономики, может обеспечить 
первоначальную оценку ценовой приемлемости транспорта на глобальном уровне (рис. 4.1).

Рис. 4.1 Глобальное распределение индекса Джини (2010 год или последние доступные 
данные)

Источник: Всемирный банк.

Примечание: Нулевое значение индекса означает идеальное равенство, в то время как индекс на уровне 
100 означает абсолютное неравенство.

Рис. 4.2 Расчетные доли распределения расходов домохозяйств, 2010 год

Источник: O’Neill et al., 2010.  
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Высокий индекс отмечается во многих регионах, особенно в Африке, Латинской Америке 
и некоторых частях Азии, в то время как в Европе и Северной Америке неравенство доходов 
менее выражено. К иным определяющим факторам для людей/домохозяйств относятся уровень 
цен на другие основные товары и услуги для жителей сельских или городских районов, наличие 
надлежащих/доступных по ценам услуг в сфере общественного транспорта, а также наличие 
транспортной политики, планов и схем, которые обеспечивают ценовую приемлемость 
транспорта для менее обеспеченных слоев населения (например, транспортные субсидии). На 
рис. 4.2 показана доля расходов домохозяйств на четыре категории основных товаров и услуг 
в разных странах. Оказывается, что на транспортные расходы приходится более высокая доля 
расходов в тех странах, где наблюдается низкая доля расходов, например, на продукты питания.

Личностные и общественные факторы также влияют на ценовую приемлемость транспорта. 
Как правило, люди/домохозяйства с низкими доходами тратят гораздо более высокую долю 
своего дохода на продукты питания, чем люди/домохозяйства с более высокими доходами 
(O’Neill et al., 2010); они также, как правило, тратят бóльшую долю своих доходов на транспорт 
(рис. 4.3). Люди, приезжающие на работу из пригородов, имеют более высокие транспортные 
потребности по сравнению с людьми, работающими рядом с домом, в то время как для пожилых 
людей и/или людей с особыми потребностями требуются более дорогостоящие транспортные 
услуги. Ценовая приемлемость транспорта также зависит от планирования. Например, 
текущие методы планирования транспортных схем, как правило, склоняются в пользу частных 
транспортных средств за счет более доступных по цене видов транспорта/передвижения 
(например, передвижения пешком, езды на велосипеде и общественного транспорта) 
и недостаточно учитывают эффективность землепользования, т.е.  нового строительства 
экономичного жилья в доступных местах (например, Welch, 2013).

Рис. 4.3 Жилищно-транспортные расходы в распределении по квинтилям на основе 
данных по бюджетам домашних хозяйств Соединенных Штатов Америки, 2003 
и 2013/2014 годы

Источник: Бюро статистики труда Соединенных Штатов 59,60.

59 Доклад за 2003 год доступен по адресу www.bls.gov/cex/csxann03.pdf.
60 Данные за июль 2013 года – июнь 2014 года доступны по адресу www.bls.gov/news.release/cesmy.nr0.htm.
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Ценовая приемлемость транспорта также зависит от местоположения, которое определяется 
различными факторами городских или сельских условий. Обычно сельские районы имеют 
меньшую плотность, и, таким образом, сельские домохозяйства, как правило, в большей степени 
зависят от частной автомобилизации. МакКанн в своей работе (McCann,  2000) установил, что 
домохозяйства в менее плотно заселенных районах выделяют в среднем более 20 процентов своих 
расходов на транспорт; по сравнению с ними домохозяйства в сообществах с более эффективным 
землепользованием тратят на транспорт менее 17 процентов расходов.

В последние десятилетия спрос на пассажирские перевозки развивался примерно в соответствии 
с ростом ВВП на душу населения и численности населения, однако появившиеся в настоящее 
время данные свидетельствуют об ослаблении этой взаимосвязи в странах с развитой экономикой. 
В некоторых странах прекратился рост числа поездок на частных транспортных средствах 
(автомобилях), несмотря на продолжающийся рост ВВП. Ван Дендер и Клевер (Van Dender and Clever, 
2012) предположили, что такие тенденции могут быть результатом взаимодействия многих факторов, 
таких как старение населения, миграция в городские центры, где имеется больше возможностей для 
транзита, и конкретные политические меры, такие как смягчение последствий углеродных выбросов и 
умение справляться с дорожными заторами.

В городских условиях перевозки можно обеспечивать различными видами транспорта. В последние 
десятилетия, однако, при планировании городской транспортной сети предпочтение в значительной 
степени отдается частным транспортным средствам по сравнению с более массовыми системами 
общественного транспорта и/или альтернативными видами передвижения. Это особенно актуально в 
условиях пригородов, где перевозки в основном обеспечиваются частным транспортом (Dodson and 
Sipe, 2006; Lau, 2011). Исследования транспортных расходов в городских районах Соединенных Штатов 
Америки установили, что на транспортные расходы приходится в среднем 19  процентов общего 
объема расходов домохозяйств, колеблясь в диапазоне от примерно 10 процентов в сообществах 
с наличием многих видов транспорта до примерно 25  процентов в сообществах, зависящих от 
частного транспорта (например, Lipman, 2006). Из этого следует, что улучшение систем массового 
общественного транспорта может повысить ценовую доступность транспорта во многих городских 
районах.

Тем не менее массовый общественный транспорт несет в себе определенные проблемы. Во-
первых, общественный транспорт в значительной мере субсидируется. Наличие государственных 
субсидий может повлиять на готовность пользователей платить за услуги общественного 
транспорта и, таким образом, может повлиять на поступления от оплаты проезда на транспорте  
(в сторону их уменьшения). Недавнее эмпирическое исследование (Drevs et al., 2014) установило, что 
государственные транспортные компании и финансовые учреждения должны быть прозрачными 
в отношении применения и уровня субсидий для обеспечения кумулятивного эффекта в плане 
готовности платить за общественный транспорт. Во-вторых, улучшение транспортной доступности 
городских и пригородных районов не обязательно приводит к оптимизации ценовой доступности. 
Например, правительство Сингапура вкладывает значительные средства в массовые транспортные 
системы мирового класса (сеть терминалов и веерных маршрутов), что улучшило доступность и 
сократило время поездок между новыми городскими районами/пригородами и центром города. То 
же самое справедливо и для Лондона и его пригородов, где сеть общественного транспорта весьма 
обширна и имеет высокую периодичность движения, хотя и с высокими тарифами и в условиях 
дороговизны мест на перехватывающих автопарковках. Для смягчения остроты этой проблемы 
ряд работодателей предоставляют своим сотрудникам беспроцентные кредиты на приобретение 
годовых абонементов для покрытия расходов на общественный транспорт. Впоследствии стоимость 
абонементов погашается из заработной платы работника. Лау (Lau, 2011) установил, что необходимо 
предоставлять льготы для поощрения использования сетей общественного транспорта гражданами 
с низким уровнем дохода.

Наконец, следует отметить, что общая экономическая среда также может повлиять на ценовую 
доступность транспорта. В Греции экономический кризис, начавшийся в конце 2008  года и 
продолжающийся до сих пор, привел к принятию программы мер особо жесткой экономии (под 
эгидой Международного валютного фонда (МВФ), Европейского союза и Европейского центрального 
банка), направленной на достижение в первую очередь бюджетного профицита. В рамках этой 
программы были резко увеличены налоги на топливо (около 82 процентов для неэтилированного 
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бензина и 31 процента для дизельного топлива), что, наряду с высокими ценами на нефть и снижением 
ВВП, оказало серьезное воздействие на спрос на автомобильные поездки и ценовую приемлемость 
транспорта (Musso et al., 2013).

К 2013 году воздействие этих факторов на Афинскую систему общественного транспорта привело 
к снижению государственных субсидий на общественный транспорт (на 50 процентов), повышению 
тарифов на проезд (на 40 процентов), уменьшению объемов пассажирских перевозок (на 26 процентов) 
и увеличению случаев уклонения от платы за проезд (на 42 процента). Для решения возрастающих 
проблем Управление общественного транспорта Афин приняло целый ряд мер, включая полный 
корпоративный ребрендинг, развитие мобильной системы продажи билетов, введение льготных 
тарифов и новых продуктов (пятидневный билет, трех- или шестимесячный проездной билет) и 
проведение разнообразных информационно-просветительских мероприятий с общественностью. 
Впервые с 2008 года результатом этих мер в 2014 году стало увеличение на 1,4 процента объемов 
пассажирских перевозок.

4.1.2 Тенденции

На рис. 4.4 показана динамика индекса цен на пассажирские перевозки (гармонизированного 
индекса потребительских цен (ГИПЦ)) 61 в отдельных областях региона ЕЭК ООН в период 1996–
2013 годов. Как представляется, в то время как в группе 28 государств – членов ЕС (в среднем) 
и Соединенных Штатах Америки наблюдались медленные темпы роста цен в сфере транспорта, 
в других странах был отмечен гораздо более высокий рост.

Тем не менее если сравнить темпы роста цен в сфере транспорта, например, в группе стран 
ЕС-28 по сравнению с уровнем инфляции (например, рис. 4.5), то становится ясно, что за этот 
период транспорт стал более дорогим в реальном выражении. Напротив, хотя годовые темпы 
роста цен в сфере транспорта, например в Турции, были весьма значительными, при этом, 
однако, более высокие темпы инфляции за тот же период (в среднем 30 процентов за год) 
позволяют сделать вывод, что транспорт стал дешевле в реальном выражении.

Рис. 4.4 Развитие цен на транспорт в отдельных странах, 1996–2013 годы

Источник: Евростат.62

В Европейском союзе цены на пассажирские перевозки росли быстрее (на 3,6 процента в 
год), чем уровень инфляции (2,1 процента в год) в период 2003–2013 годов (данные с поправкой 
на новые государства – члены ЕС за 2004, 2007 и 2013 годы). Самые высокие среднегодовые 
61 Гармонизированные индексы потребительских цен (ГИПЦ) представляют собой используемый в Европейском союзе 
набор индексов потребительских цен, которые рассчитываются с помощью гармонизированной методологии и единого 
набора определений. ГИПЦ стали ответом на обеспечение сопоставимой меры измерения инфляции потребительских 
цен в Европейском союзе.
62 http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=prc_hicp_midx&lang=en.
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темпы роста цен (3,8 процента) были зафиксированы на железнодорожном транспорте, за которым 
следовали автомобильный транспорт и услуги авиаперевозок – на  уровне 3,7 и 3,3  процента 
соответственно. За тот же период стоимость использования частного транспорта возрастала более 
низкими темпами; затраты на покупку транспортных средств росли в среднем всего на 0,5 процента 
в год, в то время как эксплуатационные расходы (например, топливо, техническое обслуживание 
и запасные части) в период 2003–2013 годов возрастали в среднем на 3,4 процента в год (рис. 4.5).

Как представляется, затраты на использование частного транспорта (покупка, 
эксплуатация, техническое обслуживание, топливо) возрастали в среднем более низкими 
темпами, чем затраты на услуги общественного транспорта и чем общий уровень инфляции. 
Это может оказать значительное влияние на выбор вида транспорта для поездок.

Рис. 4.5 Годовой гармонизированный индекс потребительских цен за транспортные 
услуги в Европейском союзе (Гармонизированный индекс потребительских цен 
(ГИПЦ) за 2005 год = 100)

Источник: Евростат.

Рис. 4.6 Транспортные расходы домашних хозяйств в соответствии с категорией 
доходов в Европейском союзе, 2010 год

Источник: Евростат.63

63 http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=hbs_str_t223&lang=en.
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Что касается транспортных расходов в группах населения с разным уровнем дохода, то 
обследование домохозяйств ЕС выявило некоторые интересные характеристики (рис.  4.6). 
Выяснилось, что расходы на частный транспорт (приобретение и эксплуатационные расходы) 
возрастают с уровнем дохода, при этом доля транспортных расходов по сравнению с общим 
объемом потребления примерно на 93 процента выше в самом высоком квинтиле уровня доходов 
по сравнению с первым и самым низким квинтилями доходов (эта разница увеличилась на 
15 процентов по сравнению с обследованием 2005 года (ЕЭК ООН, 2012 год)).

По итогам проведенного в регионе ЕЭК ООН обследования с участием 31  государства-
члена (рис. 4.7) было установлено, что финские домохозяйства тратят в среднем 17,5 процента 
их общего объема расходов (потребления) на транспортные цели, что составляет самый 
высокий процент в этом регионе. Для сравнения: румынские домохозяйства тратят в среднем 
4,6  процента их объема расходов на транспорт, что является самой низкой долей во всех 
участвовавших в обследовании странах. Такие различия можно отнести в основном к различиям 
в уровне распространенности частного транспорта (приобретение автотранспортных средств, 
расходы на топливо и техническое обслуживание).

Рис. 4.7 Средние транспортные расходы в процентах от расходов в 31 государстве – 
члене ЕЭК ООН, 2012 год 

Источник: ЕЭК ООН и Евростат.
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Проведенное в ЕС обследование транспортных расходов домашних хозяйств в 
зависимости от местоположения показало, что транспортные расходы лишь незначительно 
различаются между сельскими и городскими районами. Домохозяйства в густонаселенных 
городских районах тратят на транспортные цели в среднем около 11,7  процента их 
общего объема потребления, в то время как в сельских районах – около 13  процентов. В 
сельских районах домохозяйства тратят больше на частный транспорт и меньше на услуги 
общественного транспорта. По возрастным группам выяснилось, что домохозяйства, в 
которых возраст основного респондента превышает 60 лет, тратят на транспортные цели в 
среднем 7,7 процента, в то время как домохозяйства с основным респондентом в возрасте 
моложе 30 лет тратят около 12 процентов (ЕЭК ООН, 2012 год).

В Латинской Америке данные, собранные Всемирным банком и Банком развития 
Латинской Америки и проанализированные ЭКЛАК ООН, показывают значительные различия 
в показателях значимости расходов домохозяйств на общественный транспорт. В некоторых 
случаях, например, в городах Сан-Паулу и Рио-де-Жанейро, их доля достигает 30 процентов 
минимального уровня оплаты труда, в то время как в других городах (таких, как Сан-Хосе, 
Буэнос-Айрес, Каракас и Мехико) стоимость 50 поездок на автобусе не превышает 7 процентов 
минимального уровня оплаты труда. В контексте экономического неравенства регионов 
эти данные и дополнительная информация, собранная ЭКЛАК ООН в ходе обследования 
домашних хозяйств, показывают, что расходы на общественный транспорт являются вторым 
по величине компонентом расходов домохозяйств, который превышают только затраты 
на энергоснабжение. Значимость расходов на общественный транспорт уменьшается по 
мере увеличения уровня доходов населения, в то время как расходы на частный транспорт 
увеличиваются (ЭКЛАК ООН, 2014 год, готовится к печати).

4.2 Ценовая доступность транспорта для общества 
Все известные тенденции и прогнозы относительно объемов пассажирских и грузовых 

перевозок указывают на высокие темпы роста в будущем, в частности в не входящих в ОЭСР 
регионах (см. также главу 2 настоящей публикации). Ожидаемый рост грузовых и пассажирских 
перевозок потребует планирования и строительства новой транспортной инфраструктуры, а 
также создания устойчивых механизмов финансирования для транспортного сектора (например, 
ОЭСР/МФТ, 2013 год).

Эффективная, безопасная и экологически устойчивая транспортная инфраструктура требует 
денег, и, несмотря на недавние улучшения, транспортные сети во многих регионах до сих пор 
страдают от недостаточного инвестирования в предыдущие десятилетия. В то же время развитие 
инфраструктуры, как правило, планируется и финансируется в рамках заданных национальными 
бюджетами макроэкономических ограничений, а также в условиях конкуренции с другими 
потребностями, такими как образование, здравоохранение, жилье или безопасность. Финансовый 
кризис 2008 года и его последствия усилили давление на национальные бюджеты и сократили 
государственное финансирование на развитие транспортной инфраструктуры, что значительно 
повышает важность финансовых потоков частного сектора (например, ОЭСР/МФТ, 2013 год).

Долгосрочное планирование ➩
Тщательная подготовка материалов ➩

Повышение приоритетности транспортных проектов ➩
Участие частного сектора ➩

Ценовая доступность для общества 

Ключевые проблемы

• давление на пропускную способность транспортной инфраструктуры;
• государственные средства недостаточны; требуется более строгая оценка осуществимости 

(недопущение инвестиций в дорогие и ненужные проекты);
• транспортные проекты являются долгосрочными и менее привлекательными с политической 

точки зрения.

Роль Организации 
Объединенных 

Наций

• предоставление директив по реформам, направленным на эффективное финансирование 
инфраструктуры и услуг общественного транспорта, в том числе с использованием 
государственно-частных партнерств;

• обеспечение общей основы для социально-экономического анализа затрат и выгод;
• предоставление согласованной методики планирования транспортной инфраструктуры. 
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Figure 4.8 
Investment in inland transport infrastructure as a share of GDP 
(2011 or latest available year) 

 
 Source: OECD 
  

38

4.2.1 Глобальная ситуация 

Объем инвестиций в инфраструктуру внутреннего транспорта варьируется в значительных 
пределах. Во многих развитых странах инвестиции в транспортную инфраструктуру в 2011 году 
составили менее 1  процента их ВВП; напротив, Австралия, Канада и Российская Федерация 
затратили на транспортную инфраструктуру значительно бóльшую долю своего ВВП (рис. 4.8).

Рис. 4.8 Объем инвестиций в инфраструктуру внутреннего транспорта как доля ВВП 
(2011 год или последние имеющиеся данные)

Источник: ОЭСР.

Частное финансирование в развитие транспортной инфраструктуры становится все более 
популярным в концептуальном плане, хотя его привлекательность также должна базироваться 
на предынвестиционных оценках экономических последствий, аналогичных тем, которые 
используются в качестве инструментов при определении приоритетности государственных 
инвестиций в сферу транспорта (ЕЭК  ООН,  2012 год). В целом в последние годы частные 
инвестиции в транспортную инфраструктуру были весьма скромными, поскольку в период 
2003–2013 годов значительное большинство стран суммарно инвестировали менее 0,5 млрд. 
долл. США. В качестве примечательных исключений выступают главным образом страны, 
не входящие в ОЭСР, при этом Бразилия и Индия демонстрируют наивысший объем частных 
инвестиций в транспортную инфраструктуру (рис. 4.9).

Особые проблемы в плане потребностей в развитии инфраструктуры связаны с ростом 
городов среднего размера в развивающихся странах. Всемирный банк проанализировал 
проблемы городского транспорта в развивающихся странах и странах с переходной 
экономикой и рекомендовал (в 2002 году) для национальных и городских властей рамочную 
основу для стратегии развития городского транспорта – «Города в движении». Тем не менее, 
хотя последняя оценка осуществления рекомендаций 2002 года показала прогресс в некоторых 
областях (например, в анализе массового общественного транспорта и инвестиций в этой 
сфере и в некоторых экологических стратегиях), результаты деятельности частного сектора в 
устранении недостатков инфраструктуры и услуг общественного транспорта были оценены как 
недостаточные (Gwilliam, 2013).

Инвестиции в инфраструктуру 
внутреннего транспорта как доля ВВП 
(%), данные за 2011 год или последние 
имеющиеся данные Нет 

данных 0,1 – 0,7 0,8 – 0,9 1,0–1,2 1,3 – 1,7 1,8 – 2,5

35000 7000 Km
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Рис. 4.9 Частные инвестиции в транспортную инфраструктуру (за исключением 
движимого имущества/малых проектов) в странах, показывающих совокупные 
инвестиции (2003–2013 годы) выше 0,5 млрд. долл. США (в млрд. долл. США)

Источник: Всемирный банк.

За последнее десятилетие Всемирный банк выделил своим странам-клиентам около  
7,5 млрд. долл. США в виде кредитов для городских транспортных проектов, в основном для 
сферы общественного транспорта. Были предприняты меры для введения частных операторов 
и стимулирования конкуренции во всех государственных секторах и в целях усиления 
регулирования слаборегламентированных, неформальных рынков услуг общественного 
транспорта. Заявленными целями многих проектов было улучшение транспортных услуг, 
их ценовая приемлемость для пассажиров с низким уровнем дохода, привлечение новых 
пассажиров, снижение негативного воздействия на окружающую среду, а также дополнительная 
реформа соответствующей политики и институтов. Тем не менее, как представляется, необходимо 
уделять более пристальное внимание устойчивому развитию городского дорожного движения, 
предусматривая сокращение транспортных заторов, приоритетность перераспределения 
потоков между видами транспорта и формирование устойчивых доходов (Mitric, 2013).

Значительный объем частных инвестиций также поступает от государственно-частных 
партнерств (ГЧП). Инициативой Европейского инвестиционного банка, Европейской комиссии 
и государств – членов Европейского союза и стран-кандидатов стал Европейский экспертный 
центр по ГЧП64. Центр предоставляет ежегодную статистику по ГЧП в Европе. В  своей 
публикации 2014  года65 Центр показал, что совокупная стоимость финансово завершенных 
операций ГЧП в транспортном секторе по всей территории Европы (ЕС-28 плюс Балканы и 
Турция) составила 11,8 млрд. евро. В мировом масштабе в качестве координационного центра 
по стандартам, рекомендациям и передовому опыту в области ГЧП выступает Международный 
центр передового опыта ЕЭК ООН в области ГЧП66.

64 www.eib.org/epec/.
65 Market Update – Review of European PPP Market in 2014 (EPEC, 2015).
66  www.unece.org/ceci/ppp.html.
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Наконец, следует отметить, что коллективное поведение также может влиять на ценовую 
доступность транспорта, оказывая прямое воздействие на торговлю. Например, современные 
цепочки поставок, как правило, предпочитают средних или крупных производителей, которые 
уже занимаются экспортом; это может за счет цен вытеснить с транспортных рынков малые 
предприятия с весьма значительными экономическими последствиями для регионов, где в 
производстве преобладают такие предприятия. Одним из возможных решений может быть 
расширение сотрудничества между малыми/средними предприятиями и/или фермерами и 
торговыми посредниками, которые могут более эффективно вести переговоры о стоимости 
фрахта и максимальных фрахтовых ставок67.

4.2.2 Региональные тенденции 

За последние два десятилетия в большинстве развитых стран Западной Европы инвестиции 
в инфраструктуру внутреннего транспорта составляли примерно 0,8–0,9  процента ВВП. 
Заметными исключениями стали Греция, Португалия, Испания и Швейцария, в которых вплоть 
до 2007 года инвестиции составляли 1,6–2,0 процента ВВП. Для сравнения: инвестиции в 
инфраструктуру внутреннего транспорта в странах Центральной и Восточной Европы до 
2002 года находились на уровне 1,0 процента ВВП, а в 2009 году – около 2,0 процента. Хотя 
инвестиции упали до примерно 1,7 процента ВВП в 2010 году, они составили 1,8 процента в 2011 
году. Повышение объема инвестиций в странах с переходной экономикой отражает усилия по 
удовлетворению возрастающих потребностей, особенно автодорожных сетей.

Дорожная инфраструктура неизменно занимает «львиную долю» распределения инвестиций 
в инфраструктуру между видами транспорта (рис. 4.10) в большинстве стран ЕЭК  ООН. В 
2011 году только в Австрии, Грузии, Российской Федерации и Соединенном Королевстве 
инвестиции в железные дороги превысили инвестиции в автодорожную инфраструктуру68. 
В ЕС доля инвестиций в виды внутреннего транспорта с более низким уровнем воздействия 
на окружающую среду (железнодорожный и внутренний водный транспорт) также немного 
снизилась в период 2000–2009 годов69.

Рис. 4.10 Инвестиции в автомобильный, железнодорожный и внутренний водный 
транспорт как доля от общего объема инвестиций во внутренний транспорт в 
40 государствах – членах ЕЭК ООН, 1995–2011 годы

Источник: OECD.

Одна из основных причин наблюдаемых тенденций, вероятно, связана с решениями в 
области планирования, принимаемыми во многих регионах/странах. Например, австралийские 
города сильно зависят от частного автопарка, поскольку для большинства поездок 

67 См. также www.ppiaf.org/freighttoolkit/node/283 и http://orr.gov.uk/.
68  http://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF_INV-MTN_DATA#.
69 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/Sustainable_development_-_transport.
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используются частные автомобили70. Одна из причин такой зависимости может быть связана 
с инвестиционными решениями в сфере транспорта, принятыми в последние десятилетия; 
многие австралийские города сделали выбор в пользу проектов крупных частных платных 
автострад вместо проектов развития массового общественного транспорта (Zeibots, 2005). Тем 
не менее прогресс наблюдается и в сфере инвестиций в общественный транспорт. Например, 
инвестиции в железные дороги в австралийском городе Перте, полученные в результате 
отсрочки крупных автодорожных проектов, смогли освободить от чрезмерной зависимости от 
частного автопарка в этом городе (Dodson and Sipe, 2006).

В последние годы (после 2005 года) увеличивались инвестиции частного сектора 
в инфраструктуру автомобильного и железнодорожного транспорта, в частности в 
развивающихся странах (рис. 4.11 и 4.12). В 2011 и 2012 годах частные инвестиции (как по 
количеству проектов, так и по объему средств) в основном сосредоточены в Южной Азии с 
общим объемом инвестиций в размере 37,9 млрд. долл. США (115 проектов), что превышает 
сумму всех частных инвестиций в автомобильный и железнодорожный транспорт в этом регионе 
начиная с 1995  года. В 2013 году основное внимание частных инвестиций в автомобильную 
и железнодорожную инфраструктуру сместилось в регион Латинской Америки и Карибского 
бассейна, где были осуществлены 17 автодорожных проектов и 3 железнодорожных проекта с 
общим объемом инвестиций в 16,2 млрд. долл. США (годовой рекорд в стоимостном выражении 
для этого региона и 97-процентное увеличение по сравнению с уровнем 2012 года).

По данным Всемирного банка, в регионе Восточной Азии и Тихого океана в 2013 году были 
реализованы проекты строительства двух новых автодорог и двух новых железных дорог 
с общим объемом инвестиций в 4,9 млрд. долл. США. В странах Африки к югу от Сахары не 
осуществилось никаких новых проектов в области автомобильной или железнодорожной 
инфраструктуры после реализованного в 2011 году проекта реконструкции трансграничной 
автотрассы между Зимбабве и Южной Африкой (пограничный пост Бейтбридж) с общим 
объемом инвестиций в 97 млн. долл. США. Аналогичным образом в Европе и Центральной 
Азии не осуществлялись какие-либо значительные частные инвестиции в железнодорожную 
инфраструктуру начиная с 2011 года (два проекта, 4,3 млрд. долл. США) или в автодорожную 
инфраструктуру начиная с 2012  года (два проекта стоимостью в 5,1  млрд.  долл. США). Также 
в 2013  году никаких новых проектов/инвестиций частного сектора не было реализовано 
на Ближнем Востоке и в Северной Африке, которые стали регионом с самым низким общим 
объемом частных инвестиций в железнодорожную инфраструктуру и с полным отсутствием 
зарегистрированных частных инвестиций в автодорожную инфраструктуру71.

И наконец, следует отметить, что увеличение объема инвестиций в транспортную 
инфраструктуру далеко не всегда ведет к увеличению пропускной способности; финансирование, 
направляемое на укрепление устойчивости инфраструктуры к бедствиям и/или безопасности, 
не приведет к увеличению пропускной способности, но может способствовать общему 
устойчивому развитию транспорта.

70 Зависимость от частных транспортных средств также распределена неравномерно в австралийских городах: 
домохозяйства, расположенные недалеко от центральных деловых районов, в меньшей степени зависят от частного 
транспорта при передвижении по городу (около 49 процентов поездок на работу) по сравнению с домохозяйствами, 
расположенными в близких/дальних пригородах (около 76 процентов поездок на работу) (Dodson and Sipe, 2006).
71 http://ppi.worldbank.org/explore/ppi_exploreSubSector.aspx?SubSectorID=6.
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Рис. 4.11 Количество и стоимость проектов в области железнодорожного транспорта 
в странах с низким и средним уровнем дохода с инвестициями из частного 
сектора, 1990–2013 годы

Источник: Всемирный банк.

Рис. 4.12 Количество и стоимость проектов в области автомобильного транспорта в 
странах с низким и средним уровнями дохода, 1990–2013 годы 

Источник: Всемирный банк72.

В регионе Латинской Америки и Карибского бассейна данные и анализ ЭКЛАК ООН 
показывают, что в недавние и текущие уровни государственных и частных инвестиций в 
инфраструктуру недостаточны, чтобы обеспечить инфраструктуру, в которой нуждается 
регион для своего устойчивого развития. По оценкам ЭКЛАК ООН, страны региона должны 
ежегодно инвестировать 6,2 процента их ВВП, или примерно 320  млрд. долл. США, чтобы 

72 http://ppi.worldbank.org/explore/ppi_exploreSubSector.aspx?SubSectorID=7.
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удовлетворить свои потребности в инфраструктуре в период 2012–2020  годов73. Тем не 
менее в соответствии с недавно опубликованными данными «Базы данных инвестиций в 
экономическую инфраструктуру Латинской Америки и Карибского бассейна» (EII-LAC-DB)74 за 
1980–2012 годы выделяемые в последнее десятилетие инвестиции в инфраструктуру на уровне 
в среднем 2,7 процента ВВП недостаточны для этого региона. При анализе показателей базы 
данных EII-LAC-DB обнаруживается тенденция к увеличению инвестиций в экономическую 
инфраструктуру в период 2003–2012 годов, которая показывает, что с 2005 года наибольший 
объем инвестиций привлек транспортный сектор, за которым следовали сектора энергетики, 
телекоммуникаций, водоснабжения и канализации (рис. 4.13) (Lardé and Sánchez, 2014; Perrotti 
and Sanchez, 2011).

Рис. 4.13 Инвестиции в инфраструктуру в разбивке по секторам в Латинской Америке,  
1980–2012 годы* (в процентах ВВП)

Источник: Группа инфраструктурных услуг, Отдел природных ресурсов и инфраструктуры, ЭКЛАК ООН. 

Примечание: * Данные являются предварительными. 

4.3 Проблемы и передовая практика 

4.3.1 Ценовая приемлемость для физических лиц и домохозяйств 

Ключевая задача для общества заключается в обеспечении того, чтобы мобильность каждого 
человека не зависела от его личного дохода. Люди/домохозяйства с низким уровнем дохода 
склонны тратить на транспорт меньше, чем люди/домохозяйства с более высокими доходами, 
но при этом их транспортные расходы составляют более высокую долю дохода. В то же время 
в некоторых регионах произошло относительное удорожание услуг внутреннего транспорта; 
такое развитие событий вызывает беспокойство, поскольку это, скорее всего, отрицательно 
повлияет на мобильность (и социально-экономическое развитие) конкретных групп населения, 
таких как пожилые люди и люди с особыми потребностями, которые в значительной степени 
зависят от услуг общественного транспорта.

73 Показатель 6,2 процента ВВП обусловлен применением инвестиционной траектории ожидаемых инфраструктурных 
потребностей и предполагает, что исторически сложившаяся структура инвестиций на уровне стран будет повторяться. 
Таким образом, это обобщение, а не строгая рекомендация.
74  В базе данных EII-LAC-DB собираются и систематизируются показатели в разбивке по странам и происхождению 
инвестиций (государственные или частные), охватывающие ежегодные инвестиции в четыре основных сектора 
экономической инфраструктуры (транспорт, энергетика, телекоммуникации, а также водоснабжение и канализация).
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Транспортные расходы значительно варьируются в зависимости от возраста. Молодые 
семьи склонны тратить больше средств на транспорт и, следовательно, являются более 
мобильными, чем пожилые люди в домашних хозяйствах. Поскольку текущие демографические 
тенденции указывают на старение населения, возрастает риск социально-экономической 
изоляции пожилых людей; поэтому в будущем транспортная политика обязательно должна 
учитывать эту проблему. Исследование воздействия транспорта на социальное отчуждение в 
странах Группы-7 (Lucas, 2004) установило, что низкая доступность личного автомобиля может 
стать определяющим фактором социального отчуждения при ненадлежащем уровне услуг 
общественного транспорта. Это исследование также показало, что почти каждое четвертое 
домохозяйство в Канаде, Франции, Германии и Соединенном Королевстве не имеет автомобиля 
(в диапазоне от низкого уровня в 21  процент в Канаде до 29  процентов в Соединенном 
Королевстве). Пожилые люди, люди с особыми потребностями, женщины и представители 
этнических меньшинств с меньшей вероятностью имеют водительские права и с большей 
вероятностью проживают в домохозяйствах без частного автомобиля.

В условиях общего роста цен на общественный транспорт (см. раздел 4.1.2 «Тенденции») 
необходимо принять ряд инициатив, которые могли бы обеспечить ценовую доступность 
транспорта для этих конкретных групп населения. Услуги общественного транспорта как в 
сельских, так и в городских районах часто предоставляются по тарифам, близким предельному 
уровню издержек или даже ниже этого уровня (например, ЕЭК ООН, 2012 год). В этих случаях 
предоставление общественного транспорта зависит от государственных субсидий, которые 
в нынешней экономической обстановке могут быть ограничены во многих странах. Наконец, 
необходимо отметить, что ценовая приемлемость транспорта во многом связана с ценовой 
доступностью других базовых потребностей, например, жилья (Lau, 2011; Welch, 2013).

Согласно выводам недавнего исследования ЭКЛАК ООН (Grieco, 2013), системы городской 
мобильности в регионе Латинской Америки и Карибского бассейна обычно не создаются с 
учетом приоритетности интересов малоимущего населения. В лучшем случае такие системы 
разрабатываются с учетом проблемы обеспечения транспортного равноправия, например, 
дешевизны или минимального уровня доступа, но не с точки зрения удовлетворения 
повседневных потребностей малоимущих слоев населения и, следовательно, не в полной мере 
соответствуют целям продвижения в направлении более устойчивой мобильности в городах и 
пригородных районах. В исследовании сделан вывод о том, что термин «социальное устойчивое 
развитие» должен быть синонимом термина «экологическое устойчивое развитие» и должен 
быть увязан с «благоустроенностью для жизни» городов посредством сокращения углеродных 
выбросов, делая городскую жизнь более приятной. Существует необходимость привязки 
дебатов по проблеме связи транспорта и нищеты к этим стратегиям, поскольку городские 
власти, специалисты по планированию и международные учреждения сравнительно недавно 
приняли концепцию социального устойчивого развития. Таким образом, пришло время 
пересмотреть парадигму развития городов в условиях ограничений мобильности как решение 
проблем пространственного неравенства на глобальном, региональном и местном уровнях.

В этом контексте важно рассмотреть вопрос о цене общественного транспорта и ее 
определении. Цены в сфере общественного транспорта устанавливаются операторами и, как 
правило, зависят от вида общественного транспорта. Во многих странах городской общественный 
транспорт находится в сфере ответственности местных органов самоуправления, в то время 
как управление междугородним общественным транспортом осуществляется также при 
содействии государства75. Например, в Хорватии цена общественного автотранспорта свободно 
устанавливается оператором, за исключением городских районов, где верхний предел тарифов 
могут устанавливать местные органы самоуправления; тарифы на железнодорожные перевозки 
также устанавливаются операторами, но они должны быть одобрены правительством.

Аналогичные подходы наблюдаются в ряде государств – членов ЕЭК ООН. Эти подходы часто 
требуют наличия договоров между операторами и органами государственной власти, которые 

75 Информация из Албании, Армении, Хорватии, Чешской Республики, Латвии, Польши и Швейцарии согласно анкете, 
опубликованной в издании, предшествующем данной публикации, декабрь 2010 года (ЕЭК ООН, 2012 год). 
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обычно включают осуществление публичных функций (ОПФ)76. В любом случае сложится 
контрпродуктивная ситуация, если цены продолжат расти темпами, которые наблюдаются в 
некоторых странах в последние годы, несмотря на то, что такой рост может быть результатом 
улучшения качества услуг и инфраструктуры.

Анализ и планирование/осуществление эффективных стратегий/решений в целях 
повышения ценовой доступности транспортных услуг являются далеко не простыми 
мероприятиями. В этом плане необходимы сосредоточенные усилия, сотрудничество и 
обмен опытом и передовой практикой во многих различных пространственных масштабах и в 
различные периоды времени (см. также вставку ниже).  77

В Соединенных Штатах Америки федеральные ведомства работают над проблемой 
обеспечения равного доступа к качественному общественному транспорту для групп 
населения с низким уровнем дохода и меньшинств. Такие усилия требуют всеобъемлющих 
и количественных подходов к оценке транспортной доступности, ценовой доступности и 

качества транспортных услуг на каждом транзитном узле в сети и планирования эффективных 
мер по улучшению ситуации. Определяющим фактором для ценовой доступности транспорта 
в городских районах является распределение бюджетного жилья, при анализе подходов 
и предлагаемых решений следует учитывать взаимосвязь между транспортом и жильем. 
Результаты недавно проведенного в Балтиморе исследования (Welch, 2013) показали, что 
застройщики бюджетного жилья и специалисты по планированию систем транспорта должны 
работать вместе, чтобы найти районы застройки, которые совмещают удобное для поездок 
местоположение с широкими возможностями транспортного сообщения, а не просто 
сокращают расстояния поездок.

В Сингапуре существующая практика предусматривает повышение устойчивости, усиление 
безопасности и «интеллектуальности» транспортной системы. Устойчивое развитие может быть 
улучшено за счет политики, направленной на интеграцию землепользования и транспортного 

76 В этих случаях государственные органы проводят конкурсные торги на обслуживание маршрутных сетей, при 
этом победитель торгов получает монополию в этой сети с предоставлением при необходимости государственных 
субсидий; такие субсидии необходимы, поскольку некоторые маршруты либо нерентабельны, либо имеют столь 
низкую рентабельность, что свободный рынок не способен предоставить такую услугу. ОПФ также предусматривает 
минимальные требования по периодичности, пропускной способности сети и ценам на билеты.
77 См. www.networkwestmidlands.com/workwise/home_two.aspx.

Передовая практика в области повышения транспортной доступности  
для уязвимых групп в Соединенном Королевстве

Социально-экономическая интеграция пожилых людей и лиц с особыми потребностями зависит от их мобильности, которая, 
в свою очередь, зависит от транспортной доступности и ценовой приемлемости транспорта. 
• Принятая в 2008 году в Соединенном Королевстве Национальная льготная схема проезда предоставляет пассажирам с 

ограниченными возможностями передвижения бесплатный проезд на местных автобусах в непиковые часы.
• В некоторых районах (например, Манчестер и Уэст-Мидлендс) эта система была распространена на пригородные поезда 

и трамваи (Исполнительная группа по вопросам пассажирского транспорта (ИГВПТ) (Passenger Transport Executive 
Group) (PTEG, 2010)). Исполнительная группа по вопросам пассажирского транспорта графства Уэст-Мидлендс работает 
с местными агентствами по трудоустройству также в целях улучшения ценовой доступности транспорта для людей, 
ищущих работу, которые часто не способны оплатить поездку на собеседование.

• В Бирмингеме началось осуществление проекта под названием WorkWise77,4 который обеспечивает ищущих работу 
людей бесплатной транспортной информацией, бесплатным проездом на общественном транспорте на собеседование 
и бесплатным проездом на работу в течение первого месяца. Эта схема продемонстрировала положительное влияние 
на занятость, при этом 80 процентов недавно получивших работу людей сообщили, что им не удалось бы найти работу 
без этой схемы.

• 77 процентов людей, ищущих работу в других британских городах, помимо Лондона, не имеют постоянного доступа 
к автомобилю, микроавтобусу или мотоциклу и, вследствие этого, сталкиваются с серьезными препятствиями для 
выхода на работу. В докладе ИГВПТ (PTEG, 2015) установлено, что к этим препятствиям относятся дорогие билеты на 
общественный транспорт, места работы с плохой транспортной доступностью, несоответствие между рабочими 
часами и доступными транспортными возможностями и ограниченные дистанции поездок. Были рекомендованы семь 
ключевых направлений политики для оказания помощи в преодолении этих препятствий, в том числе: новая схема 
финансирования, позволяющая местным советам принимать меры по защите жизненно необходимых автобусных 
маршрутов, открывая людям доступ к различным возможностям; более эффективные полномочия местных транспортных 
органов в области автобусного сообщения, усиливающие их контроль над маршрутами и расписанием автобусов и 
доступностью стоимости проезда; анализ возможностей адекватной финансовой помощи ищущим работу людям по 
всей стране и льгот на поездки стажерам.
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планирования, надлежащих мер обеспечения снабжения транспортными услугами, 
эффективного управления спросом на поездки и включения экологически безопасных  
стратегий. Инициативы в области безопасности должны быть направлены на минимизацию 
травматизма и аварий для всех пользователей, в том числе водителей, пассажиров общественного 
транспорта, пешеходов и велосипедистов. Целями политики «интеллектуальности сферы 
транспорта» должны быть улучшение определенных качеств транспортных систем, таких как 
получение данных в режиме реального времени, быстрая обработка информации и принятие 
решений, а также автоматизированный контроль/мониторинг информации по поездкам 
пассажиров и сбор тарифов. Было доказано, что достижению всех вышеуказанных целей может 
способствовать внедрение «интеллектуальных» технологий (Haque et al., 2013).

4.3.2 Ценовая приемлемость для общества 

Многие страны до сих пор не оправились от глобального финансового кризиса 2008 года, 
и бюджеты государств остаются ограниченными. В большинстве стран сократилось 
государственное финансирование проектов в сфере транспортной инфраструктуры, 
даже несмотря на то, что крупные инфраструктурные проекты могут принести социально-
экономические выгоды в период экономического спада. Большинство проектов в сфере 
транспортной инфраструктуры могут оказать положительное воздействие на занятость и 
потребление и в долгосрочной перспективе раскрыть экономический потенциал и потенциал 
людских ресурсов. Тем не менее в условиях дефицита государственного финансирования 
необходимо привлекать финансирование частного сектора для обеспечения надежных 
потоков финансирования транспортной инфраструктуры (например, ОЭСР/МФТ, 2013 год).

Когда средства ограниченны, необходимо уделять приоритетное внимание потребностям в 
сфере инфраструктуры. Тем не менее это достижимо только в том случае, если имеется в наличии 
вся необходимая информация; это включает в себя не только анализ внутренней нормы прибыли 
(ВНП) инвестиций в инфраструктуру, но и анализ краткосрочных и долгосрочных последствий 
для занятости, экономического развития и социальной интеграции (например, Dodson and 
Sipe, 2006; Lucas, 2013). Однако такие исследования не являются простыми мероприятиями 
и требуют разработки инструментов, реалистичных сценариев и сопоставления/получения 
самых разнообразных данных (например, ОЭСР/МФТ, 2013 год), а также улучшенных механизмов 
обмена информацией/опытом.

Серьезная проблема связана с задержками в эксплуатационно-техническом обслуживании 
существующих транспортных систем78. Инвестиции в существующую инфраструктуру имеют 
важное значение для поддержания высоких уровней безопасности, непрерывности потока 
и надежности. Как установило недавнее исследование (ЕЭК  ООН, 2012 год), в котором 
государствам – членам ЕЭК ООН направлялись просьбы описать стоящие перед ними основные 
препятствия в развитии транспорта, задержка инвестиций на эксплуатационно-техническое 
обслуживание создает значительные препятствия для многих стран. Например, в дополнение к 
значительному дефициту подвижного состава, состояние железнодорожной инфраструктуры в 
Казахстане было оценено как плохое и основанное на устаревшей технологии. Правительство 
Республики Казахстан отреагировало на эти выводы, утвердив крупномасштабную программу 
развития транспортной инфраструктуры на период 2010–2014  годов79. При этом, однако, 
инвестиционные резервы являются проблемой не только для стран с низким и средним  
уровнями дохода. Опрос ЕЭК ООН также показал, что отсутствие средств является основным 
препятствием для развития транспорта в большинстве стран80, что подчеркивает необходимость 
тщательного планирования, определения приоритетов и сотрудничества. Например, некоторые 
государства – члены ЕЭК ООН (например, Бельгия) отметили, что десятилетия недостаточных 
инвестиций в железнодорожную инфраструктуру привели к значительному отставанию  
в этой сфере, когда предложение более было не способно удовлетворять растущий спрос.  

78 См. также www.wsdot.wa.gov/f<inance/budget/ и www.regionforward.org/highway-and-transit-maintenance-identified-
as-top-priority-in-regional-transportation-priorities-plan.
79 См. http://mtc.gov.kz/index.php/en/programma-po-razvitiyu-transportnoj-infrastruktury-v-respublike-kazakhstan-na-2010-
2014-gody.
80 Информация, представленная в ответах на анкету по теме «Транспорт в интересах устойчивого развития», декабрь 
2010 года.
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В апреле 2009 года Министерство транспорта Соединенных Штатов выпустило «Исследование 
модернизации железнодорожного транспорта»81; это исследование установило, что задержка 
инвестиций семи крупнейших железнодорожных операторов составляет примерно 
50 млрд. долл. США и что только два из семи операторов использовали «строгую процедуру 
помощи в ранжировании и определении приоритетности своих потребностей в инвестициях». 
В этом контексте следует отметить, что нынешние тенденции в области экстремальных 
погодных явлений значительно повысили потребности в финансировании эксплуатационно-
технического обслуживания инфраструктуры, а также для адаптации инфраструктуры и 
повышения ее устойчивости к бедствиям (например, ЕЭК  ООН, 2013 год), которые, однако, 
потребуют дополнительного финансирования.

Существует несколько примеров планов/программ, связанных с предоставлением 
финансирования транспортной инфраструктуры в рамках частных и/или государственно-
частных инициатив. Они включают: Трансизраильское шоссе (Израильское шоссе 6), расходы на 
строительство которого в сумме 1,3 млрд. долл. США были профинансированы на 90 процентов 
за счет коммерческого долга и на 10 процентов за счет собственных средств, строительство 
Санкт-Петербургской магистрали в Российской Федерации82, Фонд Швейцарии по транспортной 
инфраструктуре городских агломераций83, Чешский государственный фонд транспортной 
инфраструктуры и Фонд «Строим Канаду»84. Более подробную информацию о некоторых из этих 
инициатив можно получить в публикации ЕЭК ООН (ЕЭК ООН, 2012 год). Опыт таких программ 
можно использовать для выявления примеров передовой практики.

Поскольку обеспечение надлежащих потоков финансирования является необходимым 
условием для устойчивого развития транспортного сектора, необходимо расширение 
сотрудничества между государствами, а также участие международных организаций. 
В  дополнение к МТФ ОЭСР, который предоставляет надежную статистику и доклады 
о финансировании транспортной инфраструктуры, высокую активность проявляют 
другие международные организации, такие как Всемирный банк и ЕЭК ООН. Всемирный 
банк предоставил финансирование для значительного числа проектов транспортной 
инфраструктуры (см., например, Всемирный банк, 2012 год), в то время как ЕЭК ООН активно 
работала в следующих областях: а)  предоставление единых методологий и руководящих 
принципов85 социально-экономического анализа транспортных инвестиционных проектов; 
b)  предоставление инструментов планирования на основе многокритериального подхода, 
дополняющих количественный анализ данных с качественной оценкой стратегических и 
политических проблем86; и с) содействие более глубокому пониманию ГЧП87 во всех областях 
развития инфраструктуры путем обмена информацией и практическим опытом между 
государствами – членами ЕЭК ООН. ЕЭК ООН предоставила рекомендации и примеры передовой 
практики и вносит свой вклад в осуществление программ по созданию потенциала для 
должностных лиц из государственного и частного сектора из стран с переходной экономикой. 

81 См. www.fta.dot.gov/documents/Rail_Mod_Final_Report_4-27-09.pdf.
82 Информация, предоставленная в ответах на анкету в рамках обследования ЕЭК ООН по теме «Транспорт в интересах 
устойчивого развития», декабрь 2010 года. 
83 Для получения более подробной информации см. www.are.admin.ch/themen/verkehr/ 00250/00460/?lang=en.
84 См. www.infrastructure.gc.ca/prog/bcf-fcc-eng.html.
85 См. www.unece.org/trans/main/wp5/wp5.htm.
86 Подробное описание многокритериальной модели, используемой в проектах планирования инфраструктуры 
ЕЭК ООН, см. в публикации Tsamboulas (2007).
87 См. «Практическое руководство ЕЭК ООН по вопросам содействия надлежащему управлению в сфере ГЧП» (Guidebook 
on Promoting Good Governance in PPPs) (www.unece.org/fileadmin/DAM/ceci/publications/ppp.pdf ) и обучающий модуль 
ЕЭК ООН по ГЧП и устойчивому развитию «Как организовать ГЧП» (How to do PPP).
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5. Безопасность транспорта 
Травматизм на транспорте ведет к серьезным проблемам в социально-экономической сфере, 

в области развития и сфере общественного здравоохранения. Развивающиеся страны и страны 
с переходной экономикой несут основную долю этого бремени, и в этом качестве дорожно-
транспортные происшествия являются проблемой в области развития, которая несоразмерно 
влияет на малоимущее население в странах с низким и средним уровнем дохода. На глобальном 
уровне более миллиона человек ежегодно погибают в дорожно-транспортных происшествиях, 
которые в дополнение к людским потерям и страданиям являются причиной связанных с этим 
издержек в миллиарды долларов, составляющих в некоторых странах 1–3 процента ВВП (ЕЭК 
ООН, 2012 год). Необходимость в повышении безопасности дорожного движения признавалась 
Организацией Объединенных Наций и ее государствами-членами в течение почти 60 лет. 
Масштабная работа в области безопасности дорожного движения проводится различными 
всемирными и региональными организациями, включая региональные комиссии Организации 
Объединенных Наций, Всемирную организацию здравоохранения (ВОЗ) и Всемирный банк.

В этой главе представлен обзор факторов и тенденций, которые определяют различные 
аспекты безопасности основных видов внутреннего транспорта (автомобильного, 
железнодорожного и внутреннего водного), основные глобальные и региональные 
статистические данные, обзор проблем, касающихся повышения безопасности транспорта, и 
краткий обзор передового опыта по регионам.

Предотвращение и снижение ущерба  
Целостный подход, охватывающий все виды внутреннего транспорта и терминалов

Ключевые 
проблемы 

• на глобальном уровне развитие транспортной безопасности идет медленно;
• высокая распространенность пересечения трасс в неположенных местах, в особенности 

железнодорожных путей, приводит к гибели людей;
• недостаточное осознание высокого уровня безопасности, необходимого для перевозки опасных грузов;
• занижение показателей отчетности и недостаточное согласование статистических данных 

повсеместно во всех областях.

Роль 
Организации 
Объединенных 
Наций 

• содействие осуществлению конвенций Организации Объединенных Наций по транспортной 
безопасности и других нормативно-правовых документов, таких как соглашения по перевозке опасных 
грузов, Кодекс практики по укладке грузов в грузовые транспортные единицы (Кодекс ГТЕ);

• содействие деятельности межправительственных платформ в целях обмена передовым опытом, таких как 
КВТ;

• предоставление статистической и аналитической информации, позволяющей регионам выявлять 
проблемы и разрабатывать оптимальную стратегию.
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5.1 Безопасность автомобильного транспорта 
Безопасность дорожного движения зависит от поведения водителя, качества инфраструктуры 

и разработок в области безопасности транспортных средств. Улучшений можно добиться 
только с учетом всех этих факторов. Общемировой средний показатель смертности составил 
18,04 человека на 100 000 жителей (ВОЗ, 2013 год). При этом, однако, показатели безопасности 
дорожного движения сильно различаются в разных странах. Например, в области безопасности 
дорожного движения, измеряемой числом погибших на 100  000 граждан в каждом из 
государств – членов ОЭСР-ИРТАД, наблюдается широкий разброс показателей, причем в стране 
с наиболее низким показателем уровня смертности примерно в три раза ниже по сравнению 
со страной с наиболее высоким показателем (МФТ, 2013 год).

Предотвращение и снижение ущерба  
управление + поведение + инфраструктура + автотранспортные средства + послеаварийное 

обслуживание

Ключевые 
проблемы

• на глобальном уровне безопасность дорожного движения не повышается;
• неэффективность управления безопасностью дорожного движения, слабая нормативно-правовая 

база и недостаточное финансирование программ в сфере безопасности дорожного движения на 
национальном и местном уровнях;

• недостаточно построить безопасную и «прощающую» ошибки дорожную инфраструктуру с четкими 
дорожными знаками и разметкой, ее необходимо обслуживать и ремонтировать

• применение правил дорожного движения зачастую не приспособлено к местным условиям, 
например, к категориям дорог;

• поддержание безопасности автотранспортных средств на протяжении всего срока их службы: 
отсутствие периодических технических осмотров автотранспортных средств ставит под вопрос их 
безопасность;

• слишком большую долю в дорожно-транспортных происшествиях занимают жертвы среди 
мотоциклистов, пользователей механических двухколесных транспортных средств, велосипедистов 
и пешеходов, причем эти проблемы не решаются должным образом;

• отсутствие качественного или вообще любого общественного транспорта, управления 
транспортными потоками и безопасной инфраструктуры для пешеходов и велосипедистов 
ухудшает показатели безопасности дорожного движения;

• не осуществляется сбор данных по безопасности дорожного движения в соответствии с 
международными стандартами;

• во многих странах до сих пор не обеспечено страховое покрытие;
• требует улучшения лечение и уход за пострадавшими в дорожно-транспортных происшествиях.

Роль Организации 
Объединенных 
Наций

• пропаганда присоединения и более эффективного осуществления нормативно-правовых 
документов Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения, например 
Конвенции 1968 года о дорожном движении, Конвенции 1968 года о дорожных знаках и сигналах, 
соглашений 1958 и 1998 годов о введении технических правил для транспортных средств; 
Соглашения о периодических технических осмотрах транспортных средств (1997 год), Соглашения 
о международной дорожной перевозке опасных грузов (ДОПОГ);

• предоставление  межправительственного форума по вопросам безопасности дорожного движения 
(Рабочая группа по безопасности дорожного движения (WP.1) Комитета по внутреннему транспорту 
ЕЭК ООН);

• предоставление технической помощи и наращивание потенциала в целях повышения 
безопасности дорожного движения;

• проведение аналитической работы и поддержка политики в области безопасности дорожного 
движения.

5.1.1 Тенденции в сфере безопасности автомобильного транспорта 

Подверженность риску различных участников дорожного движения варьируется между 
странами (см. рис. 5.1). Пешеходы являются самой большой группой уязвимых участников 
дорожного движения в большинстве стран, и на них приходится около 19 процентов всех 
смертельных случаев в странах – участниках ИРТАД. Почти 40 процентов погибших пешеходов 
относятся к возрастной группе 65 лет и старше; эта доля постоянно увеличивается по сравнению 
с уровнем менее 34 процентов в 2000 году, что указывает на изменение требований безопасности 
в стареющем обществе, которые должны удовлетворяться нашими транспортными системами.
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Рис. 5.1 Доля смертельных случаев по классам участников дорожного движения  
(в среднем за 2008–2012 годы) 

Источник: МФТ, 2014 год.

Самая высокая доля погибших пешеходов зарегистрирована в Республике Корея, Японии, 
Польше и Израиле по сравнению с лишь около 10 процентами в Новой Зеландии, Нидерландах 
и Норвегии. Безопасность пешеходов по-прежнему остается одной из основных проблем 
безопасности дорожного движения во всем мире, особенно в странах с низким уровнем 
дохода. Велосипедисты также становятся участниками значительно большего числа аварий 
со смертельным исходом в Нидерландах (22 процента всех смертельных случаев), Японии 
(16 процентов) и Венгрии (13 процентов), чем в Соединенных Штатах Америки и Греции  
(1–2 процента всех смертельных случаев). Несчастные случаи со смертельным исходом среди 
пользователей механических двухколесных транспортных средств (мотоциклов) чрезвычайно 
высоки в Камбодже (около 65 процентов всех смертельных случаев) и вызывают возрастающую 
обеспокоенность в Греции (30 процентов), Италии (27 процентов), Франции (25 процентов) и 
Швейцарии (22 процента).

Тенденции в отношении уровней ДТП со смертельным исходом являются разноплановыми. 
За последнее десятилетие в некоторых странах отмечается резкое сокращение числа 
таких смертельных случаев (рис.  5.2). В основном такое сокращение относится к водителям/
пассажирам легковых автомобилей, вероятнее всего вследствие улучшения пассивной 
безопасности автомобилей, ужесточения контроля скоростного режима и более эффективной 
политики борьбы с вождением в нетрезвом состоянии. При этом, однако, статистические данные 
остаются неудовлетворительными для уязвимых участников дорожного движения, таких как 
пешеходы, велосипедисты и пользователи механических двухколесных транспортных средств 
(МФТ, 2014 год). В целом 2013-й стал годом с самым низким общим показателем смертности в 
большинстве стран ОЭСР ИРТАД; следует отметить, однако, что экономический кризис 2008 года 
мог повлиять на количество жертв ДТП из-за общего снижения мобильности всего населения.
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Рис. 5.2 Динамика случаев со смертельным исходом в дорожно-транспортных 
происшествиях в период 2000–2013 годов (если не указано иное) 

Источник: ОЭСР88.

Эти тенденции также могут быть связаны с введением или осуществлением более 
эффективной политики и мер по обеспечению безопасности дорожного движения в этих 
странах. Напротив, во многих странах с развивающейся рыночной экономикой наблюдается 
быстрый рост частного автопарка, который сопровождается увеличением числа дорожно-
транспортных происшествий. ВОЗ установила, что «...по всему миру общее число смертельных 
случаев в результате дорожно-транспортных происшествий остается неприемлемо 
высоким, на уровне 1,24 млн. человек в год. Только 28 стран, в которых проживает 7 процентов 
населения мира, имеют всеобъемлющее законодательство по безопасности дорожного 
движения, учитывающее 5 основных факторов риска: вождение в состоянии алкогольного 
опьянения, превышение скорости, отказ от использования мотоциклетных шлемов, ремней 
безопасности и детских удерживающих устройств»89.

В регионе ЕЭК ООН число смертельных случаев в результате ДТП в значительной мере 
различается с учетом некоторого улучшения по сравнению с предыдущими годами. Исходя из 
общей численности населения, в 2013 году в государствах – членах ЕЭК ООН в среднем было 
зафиксировано 75 смертельных случаев на миллион жителей. На основе этого показателя90 
имеющиеся данные также показывают снижение числа аварий со смертельным исходом на 
дорогах в последнее десятилетие со значительными расхождениями между государствами-
членами (рис. 5.3). Аналогичная тенденция наблюдается в странах ЭСКАТО ООН, по которым 
имеются данные.

88 http://data.oecd.org/transport/road-accidents.htm.
89 См. Доклад о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2013 год (The Global Status Report on Road Safety 
2013) Всемирной организации здравоохранения (ВОЗ, 2013 год). Данный доклад служит точкой отсчета для Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения на 2011–2020 годы и целевого показателя сокращения 
на 50 процентов случаев со смертельным исходом к 2020 году, объявленного Генеральной Ассамблеей ООН. Доступен 
по адресу www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2013/en/.
90 См. МФТ, 2013 год, по дебатам относительно наиболее подходящего показателя для измерения подверженности 
риску.
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Рис. 5.3 Число погибших в дорожно-транспортных происшествиях на 1 млн. жителей  
в регионе ЕЭК ООН и пяти государствах – членах ЭСКАТО ООН, 2000 и 2013 годы 

Источник: ОЭСР91.

В 2013 году более чем в половине государств – членов ЕЭК ООН (33 из 40 стран, 
по которым имеются данные) было зафиксировано менее 50 смертельных случаев 
в результате ДТП на 100  000 легковых автомобилей. Самые низкие показатели 
наблюдались в Исландии  (6), Соединенном Королевстве, Швеции, Норвегии, на Мальте 
и в Лихтенштейне (7), Швейцарии и Нидерландах (8) и Германии и Испании (9). При этом, 
однако, государства – члены ЕЭК Восточной и Юго-Восточной Европы, а также некоторые 
государства Центральной Азии сталкиваются с серьезными проблемами в области 
безопасности дорожного движения; в 2011 году показатели смертности в результате 
ДТП составили 169 человек на 100 000 пассажиров легковых автомобилей в Грузии, 98 – 
в Албании, 97 – в Республике Молдова и 69 – в Казахстане.

В условиях быстрого роста автопарка и протяженности дорожной сети в странах 
ЭСКАТО  ООН число случаев со смертельным исходом в результате ДТП во многих 
развивающихся странах региона в последние годы резко возросло. ВОЗ в своем 
Докладе о состоянии безопасности дорожного движения в мире (2013 год) представила 

91 http://data.oecd.org/transport/road-accidents.htm.
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несколько ключевых цифр. Более 777 000 человек погибли на дорогах региона ЭСКАТО 
ООН в 2010 году. На уровне 18,62 случая со смертельным исходом на 100 000 жителей этот 
показатель составил более половины смертельных случаев в результате ДТП в мире в 2010 году.

Исходя из имеющихся данных за период 2007–2010 годов прогресс в области безопасности 
дорожного движения в регионе ЭСКАТО ООН выглядит неоднозначным. С  точки зрения 
оценки смертности в этом регионе наблюдалось увеличение примерно на 11  процентов 
числа смертельных случаев в результате ДТП. В 2592 странах в регионе ЭСКАТО ООН отмечено 
снижение числа погибших в ДТП в период 2007–2010  годов (рис. 5.4). За этот же период в 
большинстве стран Юго-Восточной Азии (ЮВА) количество смертей в результате ДТП возросло, 
в то время как в странах Северной и Центральной Азии (СЦА) наблюдались смешанные 
результаты. В Тихоокеанском субрегионе (AТC) имеется наибольшее число стран (9), которые 
добились прогресса. Восточная и Северо-Восточная Азия (ВСВА) и Южная и Юго-Западная Азия 
(ЮЮЗА) стали субрегионами, в которых число добившихся прогресса стран превысило число 
стран, где прогресс отсутствовал. Эти обнадеживающие данные показывают, что повышение 
безопасности дорожного движения возможно.

Рис. 5.4 Прогресс в субрегионах ЭСКАТО ООН в период 2007–2010 годов

Источник: ВОЗ, 2013 год.

В регионе ЭСКАТО ООН около 55 процентов погибших в результате ДТП относятся к 
уязвимым участникам дорожного движения (УУДД): на водителей и пассажиров двухколесных и 
трехколесных механических транспортных средств приходится самый высокий показатель на 
уровне 30,98 процента. На пешеходов и велосипедистов приходятся более низкие процентные 
доли на уровне 18,93 и 4,88 процента соответственно (рис. 5.5). 

При сравнении показателей автомобилизации и уровней смертности на дорогах создается 
впечатление, что, в то время как в течение двух последних десятилетий несколько государств 
– членов ЕЭК ООН смогли полностью отделить показатели автомобилизации (число легковых 
автомобилей на 1 000 жителей) от уровня смертности в ДТП, большинство стран со средним 
уровнем дохода в Восточной/Юго-Восточной Европе, и особенно в Центральной Азии, не 
смогли этого добиться (рис. 5.6).

92 На основе данных за 2007–2010 годы по следующим странам: Австралия, Фиджи, Кирибати, Маршалловы Острова, 
Микронезия (Федеративные Штаты), Новая Зеландия, Палау, Папуа-Новая Гвинея, Самоа, Соломоновы Острова, Тонга и 
Вануату; Северная и Центральная Азия: Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Таджикистан и Узбекистан; Восточная 
и Северо-Восточная Азия: Китай, Корейская Народно-Демократическая Республика, Япония, Монголия, Республика 
Корея и Российская Федерация; Юго-Восточная Азия: Бруней-Даруссалам, Камбоджа, Индонезия, Лаосская Народно-
Демократическая Республика, Малайзия, Мьянма, Филиппины, Сингапур, Таиланд, Тимор-Лешти и Вьетнам; Южная и 
Юго-Западная Азия: Афганистан, Бангладеш, Бутан, Индия, Иран (Исламская Республика), Мальдивские Острова, Непал, 
Пакистан, Шри-Ланка и Турция.
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Рис. 5.5 Число погибших в разбивке по типам участников дорожного движения в 
регионе ЭСКАТО ООН в 2010 году93

Источник: ВОЗ, 2013 год.

Рис. 5.6 Изменения в уровнях автомобилизации и ДТП со смертельным исходом: 
a) все регионы, 1996–2010 годы

Источник: ЕЭК ООН и Всемирный банк.

93 Имеются в виду 35 стран региона ЭСКАТО ООН исходя из данных, указанных во втором Докладе ВОЗ за 2013 год о 
состоянии безопасности дорожного движения в мире: Восточная и Северо-Восточная Азия (5): Китай, Япония, Монголия, 
Республика Корея и Российская Федерация; Северная и Центральная Азия (6): Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, 
Кыргызстан и Таджикистан; Тихоокеанский регион (9): Австралия, Кирибати, Маршалловы Острова, Новая Зеландия, 
Палау, Папуа-Новая Гвинея, Соломоновы Острова, Тонга и Вануату; Юго-Восточная Азия (7): Камбоджа, Индонезия, 
Лаосская Народно-Демократическая Республика, Малайзия, Мьянма, Сингапур и Таиланд; Южная и Юго-Западная Азия (8): 
Бангладеш, Бутан, Индия, Исламская Республика Иран, Мальдивские Острова, Пакистан, Шри-Ланка и Турция.
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b) сравнительные данные по странам и примеры заметных многоплановых изменений, 
1996–2010 годы 

Источник: ЕЭК ООН и Всемирный банк.

Страны и регионы, указанные между наклонной и горизонтальной красными линиями на 
рис.  5.6, смогли в определенной мере отделить показатель автомобилизации от показателя 
смертности на дорогах: число погибших в результате ДТП увеличилось в меньшей степени, 
чем уровень автомобилизации. ЕЭК ООН является единственным регионом, в котором было 
достигнуто безусловное ослабление связи этих показателей (т.е. сокращение числа погибших, 
несмотря на повышение уровня автомобилизации). Тем не менее это может быть результатом 
значительного сокращения ДТП со смертельным исходом в странах Западной и Северной Европы, 
при этом странам Центральной и Восточной Европы, Кавказа и Центральной Азии до сих пор 
в среднем удалось лишь в определенной мере ослабить связь показателей автомобилизации 
и показателей смертности в ДТП. Тем не менее эта тенденция весьма положительна для этих 
стран. Год за годом взаимосвязь между уровнями автомобилизации и ДТП со смертельным 
исходом становится все более позитивной.

За анализируемый период относительное ослабление связи показателей автомобилизации 
и показателей смертности в ДТП было достигнуто в регионах ЭКЛАК ООН и ЭСКЗА ООН, при 
этом, однако, в некоторых странах, таких как Боливия и Мексика, по-прежнему наблюдаются 
весьма высокие годовые темпы роста смертности на дорогах. Наиболее критическая ситуация в 
отношении уровней смертности на дорогах сложилась в странах регионов ЭКА ООН и ЭСКАТО 
ООН. Это можно объяснить высокими темпами экономического роста и увеличением спроса 
на транспортные услуги в этих странах, что привело к быстрому росту частного автопарка и 
отставанию в области политики безопасности дорожного движения.

Следует отметить, что информацию о ДТП со смертельным исходом относительно легко 
собирать. Напротив, хотя дорожно-транспортные происшествия также могут привести к тяжким 
несмертельным травмам с серьезными последствиями для жизни и экономического положения 
людей, фиксирование серьезных травм в совместимом формате является сложной задачей. 
Возможности сравнения серьезных травм на международном уровне весьма ограниченны. В 
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2011 году в публикации ИРТАД94 рекомендуется проводить анализ данных по тяжким телесным 
повреждениям и предлагается общее определение для серьезных травм в результате дорожно-
транспортных происшествий на основе медицинского диагноза. Европейская комиссия 
впоследствии приняла аналогичное определение и, как ожидается, установит серьезные 
целевые показатели по снижению травматизма в ЕС на 2020 год (МФТ, 2013 год).

5.1.2 Факторы, влияющие на дорожно-транспортные происшествия

С момента установления единых правил дорожного движения и единых дорожных знаков и 
сигналов95 наиболее серьезные риски в отношении безопасности дорожного движения связаны с 
управлением транспортными средствами под воздействием алкоголя, превышением скоростного 
режима, неиспользованием ремней безопасности и шлемов, а также пользованием мобильными 
телефонами при управлении транспортным средством. Опыт показывает, что существенные 
выгоды могут принести целевые просветительские программы, а также правила, направленные 
на изменение поведения водителей и правоохранительные меры по соблюдению ПДД.

Управление транспортными средствами под воздействием алкоголя 
Дорожно-транспортные происшествия, связанные с управлением транспортными 

средствами под воздействием алкоголя, определяются как ДТП, в которых по меньшей мере 
один из участников находится под воздействием алкоголя. В странах определяют «состояние 
под воздействием алкоголя» двумя различными способами: водители с положительным 
содержанием алкоголя в крови и водители с содержанием алкоголя в крови выше максимально 
допустимого предела. Кроме того, поскольку допустимый предел содержания алкоголя 
варьируется в разных странах (см., например, таблицу 4 в документе МФТ, 2013 год), сравнение 
данных разных стран с трудом поддается стандартизации. Тем не менее почти все страны 
указывают, что вождение в нетрезвом виде является одной из основных причин аварий со 
смертельным исходом и во многих странах является причиной около одной трети общего числа 
таких ДТП (МФТ, 2013 год). Вождение в нетрезвом виде также является серьезной проблемой в 
ряде государств – членов ЕЭК ООН. Большинство этих стран применяют максимальный уровень 
концентрации алкоголя в крови 0,05 процента; тем не менее количество ДТП со смертельным 
исходом по причине алкоголя остается на высоком уровне во многих странах, причем 
возглавляют этот список Словения и Соединенные Штаты Америки (ЕЭК ООН, 2012 год).

Превышение скоростного режима
Несоблюдение или превышение скоростного режима регистрируется в качестве причины 

значительной доли ДТП со смертельным исходом (как правило, около 30 процентов). Наблюдается 
тесная взаимосвязь между изменениями ограничения скорости и числом ДТП со смертельным 
исходом. В регионе ЕЭК ООН многие страны в настоящее время снизили ограничение скорости в 
городах до 50 км/ч, а в некоторых городских районах – до 30 км/ч. На автомагистралях ограничение 
скорости в странах ЕЭК ООН колеблется в пределах от 100 до 130 км/ч; и такое расхождение может 
иметь важное значение, поскольку серьезным следствием разницы в 20–30 км/ч в ограничении 
скорости могут быть автодорожные аварии со смертельным исходом (ЕЭК ООН, 2012 год).

Ремни безопасности
В большинстве стран96 использование ремней безопасности является обязательным на 

передних сиденьях автомобиля, а во многих странах закон требует обязательного применения 
ремней безопасности и на задних сиденьях. Несмотря на в целом высокий уровень соблюдения 
этих правил, в регионе ЕЭК ООН по-прежнему наблюдается значительная разница в 
94 IRTAD, 2011. Reporting serious road traffic casualties. Доступно по адресу http://internationaltransportforum.org/
irtadpublic/pdf/Road-Casualties-Web.pdf.
95 За Конвенциями 1949 года о дорожном движении и о дорожных знаках и сигналах последовали так называемые 
Венские конвенции о дорожном движении и о дорожных знаках и сигналах в 1968  году. Эти конвенции были 
направлены на повышение безопасности дорожного движения посредством стандартизации правил дорожного 
движения, дорожных знаков, светофоров и дорожной разметки. Одна из поправок, принятых в 2003 году, относилась 
к первоочередному проезду при круговом движении и знакам в туннелях. Более подробная информация доступна по 
адресу www.unece.org/transport/international-agreements/transconventnlegalinst/list-of-agreements-for-tabs/road-traffic-
and-road-signs-and-signals-agreements-and-conventions.html.
96 Интересно отметить, что во многих штатах Соединенных Штатов Америки отсутствуют первичные законодательные 
акты относительно ремней безопасности (МФТ, 2013 год).
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использовании ремней безопасности на передних и задних сиденьях автомобиля. Показатель 
используемости ремней на передних сиденьях обычно колеблется от 80 до 100  процентов, 
тогда как в отношении задних сидений размах варьирования от 3 процентов (Сербия) до более 
90 процентов (Австралия, Германия). Существует возможность для улучшения показателей 
применения ремней и на передних и на задних сиденьях, в частности поскольку было 
установлено, что водители, не пользующиеся ремнями безопасности, с большей вероятностью 
демонстрируют другие привычки вождения, связанные с повышенным риском, такие как 
превышение скорости и/или вождение в нетрезвом виде (МФТ, 2013 год).

Средства индивидуальной защиты 

В большинстве стран действуют национальные законы о ношении шлемов водителями/
пассажирами двухколесных механических транспортных средств (мопедов и мотоциклов). 
Уровни применения шлемов превышают 90 процентов в странах с общими высокими 
показателями безопасности дорожного движения. Шлемы являются обязательными для всех 
велосипедистов только в некоторых странах (например, в Австралии, Финляндии и Новой 
Зеландии), а в ряде стран обязательным является использование шлемов детьми. Имеется очень 
мало информации о показателях распространенности использования шлемов. И наконец, 
хотя во многих странах действуют законы, запрещающие использование ручных мобильных 
телефонов во время вождения, в этих странах встречается много водителей, которые по-
прежнему используют как обычные, так и мобильные телефоны «хэндс-фри».

Качество инфраструктуры 

Более безопасные сети автомобильных дорог и улучшение дорожной инфраструктуры 
способны предотвратить и/или значительно уменьшить тяжесть дорожно-транспортных 
происшествий. Например, согласно базе данных Азиатских автомагистралей региона ЭСКАТО 
ООН, на Азиатских автомагистралях I класса наблюдаются лучшие показатели безопасности, 
в то время как дороги ниже III класса имеют худший результат. Модернизация дорог высшего 
класса с контролируемым доступом приносит значительные преимущества в отношении 
снижения уровня смертности в ДТП. Существенное улучшение с точки зрения безопасности 
можно также получить при повышении качества дорог ниже III класса до минимальных 
стандартов III класса97. В связи с тем что контроль безопасности посредством стандартов 
проектирования и эксплуатационно-технического обслуживания дорог различен в разных 
странах, существует потребность в дальнейших исследованиях в целях выявления передовой 
практики, а также показателей, которые могли бы помочь в оценке безопасности дорожного 
движения с точки зрения качества дорожной инфраструктуры (МФТ, 2013 год).

5.1.3 Проблемы и передовая практика 

Безопасность дорожного движения связана с решением множества проблем. Во-первых, 
снижение смертности и/или травматизма на дорогах может оказаться сложной задачей, 
особенно в районах с высокими темпами экономического роста и автомобилизации. Решения 
для обеспечения указанного снижения могут принести к более глубокому пониманию 
факторов, влияющих на число дорожно-транспортных происшествий, а также к эффективной 
разработке планов/программ. Во-вторых, особое внимание следует уделять растущей проблеме 
безопасности мотоциклов, особенно в высокоразвитых странах, где соответствующие показатели 
смертности выглядят весьма высокими. В-третьих, вследствие снижения шума дорожного 
движения в связи с введением электрических («тихих») автотранспортных средств, а также более 
широкого использования велосипедов возрастает риск попадания в ДТП пожилых людей и людей 
с нарушениями зрения и/или слуха. 

В-четвертых, поскольку дети имеют меньше опыта и их зачастую трудно заметить в 
транспортном потоке, они сталкиваются с повышенным риском попадания в ДТП; важное 
значение для снижения таких рисков имеет обучение с раннего возраста правилам безопасности 
дорожного движения, определению «слепых» пятен и безопасным привычкам при вождении 

97 Определение различных классов Азиатских автомобильных дорог можно найти на веб-сайте www.unescap.
org/resources/asian-highway-database. Представленные в настоящем пункте выводы основаны на данных 
по безопасности дорожного движения на 33 процентах протяженности Азиатских автомобильных дорог, 
включая 630 дорожных участков (или 42,7 процента всех участков), охватывающих 47 939 км в 21 стране.
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велосипеда и передвижении пешком. Наконец, многие дорожно-транспортные происшествия 
происходят на определенных дорожных участках (повышенной опасности) из-за проблем 
проектирования/технического обслуживания дорог, например, крутых поворотов, ограниченной 
видимости, отсутствия дорожных знаков или по другим причинам; поэтому устранению участков 
повышенной опасности следует уделять первоочередное внимание (см. также ЕЭК ООН, 2012 год).

В автомобильных туннелях с двусторонним движением число ДТП до 40 процентов выше 
по сравнению с туннелями с односторонним движением. По данным Всемирной ассоциации 
автомобильных дорог, частота поломок составляет около 1  300 случаев на 100  млн. машино-
километров в туннелях под реками и в городских районах, 300–600 поломок в туннелях на открытой 
местности и 900–1 900 поломок в горных туннелях. Показатель частоты пожаров в автодорожных 
туннелях был зафиксирован на уровне около 25 случаев на миллион машино-километров98. 
После аварий в автодорожных туннелях Монблан и Тауэрн (1999 год) и Сен-Готард (2001 год) 
ЕЭК ООН учредила Многопрофильную группу экспертов по безопасности в туннелях. Комитет 
по внутреннему транспорту впоследствии также учредил Группу экспертов по безопасности 
движения в железнодорожных туннелях, чтобы рассмотреть проблему безопасности движения в 
железнодорожных туннелях99.

Существует ряд примеров планов/программ, связанных с повышением безопасности 
дорожного движения. К ним относятся голландские просветительские кампании для молодых 
участников дорожного движения, кампания «Боб – дежурный водитель»100 по уменьшению 
масштабов вождения в нетрезвом состоянии, более совершенные системы обеспечения 
соблюдения законов о борьбе с вождением в нетрезвом виде, введение системы «дорог, 
исключающих столкновения»101, программа сотрудничества в Северной Европе по обеспечению 
соблюдения закона о дорожном движении102, шведская стратегия повышения безопасности 
дорожного движения для водителей мопедов и мотоциклов на 2010–2020 годы103, временные 
водительские права в Германии, система классификации безопасности новых автомобилей 
EuroNCAP104, целевые показатели безопасности дорожного движения ЕС105, внедрение 
цифровых тахографов и камер контроля скорости, а также программа партнерства ИРТАД106 (для 
получения более подробной информации об этих планах/программах см. ЕЭК ООН, 2012 год).

ЕЭК ООН также учредила Специальную рабочую группу по предотвращению несчастных 
случаев в 1950 году и Рабочую группу по безопасности дорожного движения (WP.1) в 1988 году. 
Группа WP.1 является единственным постоянным органом в Организации Объединенных 
Наций, который непосредственно занимается повышением безопасности дорожного движения 
и контролем выполнения правовых документов Организации Объединенных Наций по 
согласованию правил дорожного движения. Для получения более подробной информации о 
WP.1 см. www.unece.org/trans/main/welcwp1.html.

98  См. ПМАДК (1999 год).
99 См. www.unece.org/transport/areas-of-work/safety-in-tunnels/meetings/multidisciplinary-group-of-experts-on-rail-safety-in-
tunnels-ac9.html.
100 См. http://ec.europa.eu/health/ph_determinants/life_style/alcohol/Forum/docs/ev_20080220_co01_en.pdf.
101 См., например, www.righttoride.co.uk/virtuallibrary/barriers/R636ASve.pdf.
102 Информация, предоставленная Швецией и Данией в ответах на анкету по теме «Транспорт в интересах устойчивого 
развития», декабрь 2010 года.
103 См. https://polisen.se/Global/www per cent20och per cent20Intrapolis/Informationsmaterial/01  per cent20Polisen  per 
cent20nationellt/Engelskt per cent20informationsmaterial/Improved_safety_for_mc_moped_1.0_Engelsk.pdf.
104 См. www.euroncap.com/home.aspx.
105 См. http://archive.etsc.eu/documents/PIN_Report_6_web.pdf.
106  См. www.internationaltransportforum.org/irtadpublic/pdf/13IrtadReport.pdf.

Борьба с усталостью водителей: цифровой тахограф
Особенную пользу для оценки ситуации имеет регистрация поведения водителя. Это позволяет, например, немедленно сообщать 
руководству водителя о превышении им скоростного режима. Исследования показали, что влияние тахографа на сокращение 
аварийности варьируется в диапазоне от 5 до 30 процентов, обеспечивая сокращение на 5,5 процента числа погибших и на  
3,5 процента – тяжких травм (Supreme, 2007). Усталость является весьма серьезным риском для безопасности дорожного движения, 
и в большинстве государств – членов ЕЭК ООН максимальная продолжительность рабочего времени профессиональных 
водителей регулируется. Тахограф был изобретен почти сто лет назад, а с 1985 года является обязательным в странах ЕС. Серьезной 
проблемой была фальсификация данных тахографов, пока введение цифровых тахографов не свело эту проблему к минимуму.
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Профессиональное обучение в области автотранспорта:  
распространение передового опыта во всем мире

Академия Международного союза автомобильного транспорта – учебное подразделение МСАТ, является единственным 
глобальным органом, деятельность которого посвящена обучению в области автотранспорта. Посредством разработки 
высококачественных учебных программ и обеспечения контроля качества учебного процесса Академия МСАТ обеспечивает 
создание потенциала и развитие профессиональной компетентности для специалистов по управлению автомобильным 
транспортом и водителей по всем направлениям.
Благодаря своей уникальной структуре Академия МСАТ участвует в ряде учебных инициатив, начиная с 
безопасности дорожного движения и заканчивая борьбой с ВИЧ/СПИДом, а также обучением навыкам 
эко-вождения, и предлагает портфель учебных программ специалистам сферы автомобильного 
транспорта по каналам своей глобальной сети аккредитованных учебных центров, чтобы обеспечить 
поддержку с нашей стороны этой отрасли в достижении своих приоритетов в области устойчивого 
развития, содействие, меры охраны и безопасности.

Обучение в области безопасности дорожного движения: особое 
внимание к поведению человека посредством обучения

Для настоящих профессионалов сферы автомобильного транспорта даже одно дорожно-транспортное происшествие – это 
уже слишком много. Именно поэтому автотранспортная отрасль стремится к сокращению числа и тяжести ДТП с участием 
коммерческих транспортных средств посредством устранения основной причины аварий – человеческого фактора.
Профессиональная подготовка и распространение знаний в Академии МСАТ являются ключевыми элементами эффективного 
устранения основных причин дорожно-транспортных происшествий и значительного сокращения их количества. Академия 
МСАТ, сохраняя приверженность активной поддержке Десятилетия действий Организации Объединенных Наций по 
обеспечению безопасности дорожного движения, стремится расширить спектр своих учебных услуг посредством 
разработки специальных программ по безопасности дорожного движения.
• Программа по предотвращению дорожно-транспортных происшествий 
• направлена на повышение осведомленности о рисках и поощрение передовой практики в области безопасности 

дорожного движения среди водителей коммерческих автотранспортных средств в целях сокращения числа происшествий 
и в конечном итоге спасения жизни людей.

• Программа обеспечения безопасной погрузки и крепления грузов 
•  направлена на повышение безопасности дорожного движения посредством подготовки специалистов сферы 

автомобильного транспорта в области теории и практики погрузки и крепления грузов для обеспечения безопасных и 
легальных автомобильных грузовых перевозок.

Для дополнительной поддержки работы своей Академии МСАТ на постоянной основе готовит публикации по вопросам 
безопасности на дорогах, такие как водительские карточки безопасности и контрольные списки мер безопасности. 

 

Особенно важную роль проблема безопасной мобильности людей играет в странах Латинской 
Америки и Карибского бассейна, где, несмотря на национальные и многосторонние усилия в рамках 
Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения, расчетные показатели 
смертности в ДТП по-прежнему находятся на высоком уровне. Большая часть таких смертельных 
случаев происходит среди уязвимых участников дорожного движения, причем на пешеходов 
приходится до 31 процента общего числа погибших в ДТП, зарегистрированных в этом регионе, в то 
время как соответствующие показатели для Канады и Соединенных Штатов Америки составляют 14 
и 12 процентов соответственно (ЭКЛАК ООН, 2013 год/06).

ЭКЛАК ООН недавно рассмотрела ход реализации мер по безопасности дорожного 
движения, осуществляемых в 27 странах этого региона в период 2008–2012 годов (рис.  5.7). 
В  целом в этом регионе отмечены позитивные тенденции по большинству из выбранных 
показателей, в частности произошло существенное расширение масштабов создания агентств 
по безопасности дорожного движения и наблюдается прогресс в принятии законов о борьбе 
с алкоголем и обязательном использовании защитных шлемов. Тем не менее в области 
законодательства об обязательном использовании детских систем безопасности в транспортных 
средствах в этом регионе был достигнут лишь минимальный прогресс, при этом нельзя 
исключать, что приобретенные нормы поведения ослабли из-за слабых правоохранительных 
мер. В связи с этим необходимо подчеркнуть, что значительное сокращение числа погибших и 
пострадавших требует осуществления мер на постоянной основе в течение долгого времени.

ЭКЛАК ООН провела кампанию пропаганды мер безопасности дорожного движения, которые 
являются составной частью всеобъемлющей и устойчивой политики в области мобильности. Такой 
подход позволяет применять широкие решения, а также оценивать, например, их финансовые 
последствия для национального бюджета и систем социального обеспечения. Благодаря 
достоверному прогнозированию прямых и косвенных последствий можно выявить целый ряд 
фискальных мер (например, экономия средств за счет снижения медицинских издержек или 
страховых выплат), с тем чтобы финансировать эффективные меры безопасности дорожного 
движения и обеспечивать их экономическую устойчивость. С помощью данного подхода можно 
также оценить экологические преимущества определенных транспортных средств, с учетом того, 
насколько они подкреплены соответствующей инфраструктурой и нормативными положениями 
(велосипедные дорожки, тротуары и пешеходные эстакады и путепроводы).
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Перегруженные дороги Москвы Перегруженная дорога, ведущая в Дели

Те, кто не смог добраться до места назначения И новое поколение в Белграде, которое узнает, как вести себя 
на дорогах

Рис. 5.7 Тенденции в области политики безопасности дорожного движения в регионе 
ЭКЛАК ООН

Источник: ВОЗ, 2013 год; PAHO, 2009 год.
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5.2 Безопасность железнодорожного транспорта 
Железные дороги всегда строились с учетом безопасности перевозок, включая такие 

понятия, как отказоустойчивые технологии. В процессе улучшения технических характеристик 
и более широкого использования железных дорог в качестве вида транспорта возрастали 
объемы перевозок и увеличивалась плотность движения, а также расширялся спектр услуг, 
предлагаемых железнодорожным сектором. Уже действуют правила и нормы, но они продолжают 
разрабатываться, становясь все более точными и применимыми ко всем заинтересованным 
сторонам, будь то управляющие инфраструктуры, операторы железнодорожных маршрутов 
или поставщики услуг и подрядчики, работающие на железных дорогах. Хотя железнодорожный 
транспорт эксплуатируется исключительно профессионалами и представляет собой один из 
самых безопасных видов транспорта, аварии и происшествия по-прежнему случаются.

5.2.1 Тенденции

На рис. 5.8, ниже, представлены показатели риска происшествия со смертельным исходом для 
Австралии, Канады, Республики Корея, Соединенных Штатов Америки и группы 28  стран ЕС. По 
другим крупным странам официальные данные не были получены. Значительное снижение числа 
происшествий со смертельным исходом за последнее десятилетие наблюдалось в трех странах 
и группе 28 стран ЕС; причем темпы такого снижения в ЕС-28 сопоставимы с темпами в странах 
Северной Америки, однако отстают по сравнению с тенденцией в Республике Корея (ЕЖА, 2014 год).

Рис. 5.8 Число происшествий со смертельным исходом на железнодорожном 
транспорте на миллион поездо-километров в 2003–2012 годах в Австралии, 
Канаде, Республике Корея, Соединенных Штатах Америки и 28 странах – 
членах ЕС (за исключением случаев суицида)

Источник: ЕЖА, 2014 год.

На рис. 5.9 можно отметить непрерывное снижение с начала 1980-х годов числа крупных 
аварий и, следовательно, смертельных случаев в группе 28 стран ЕС. Тем не менее серьезные 
аварии оказывают существенное воздействие на динамику числа погибших за год вследствие их 
относительной редкости. На рис. 5.9 показана динамика серьезных аварий на железных дорогах 
в период 1980–2013 годов, включая не только столкновения и случаи схода с рельсов поездов с 
пятью или более погибшими, но и крупные аварии на одноуровневых железнодорожных переездах, 
пожары в поездах и аварии с участием людей, связанные с движением подвижного состава.

Тенденции в отношении числа крупных аварий показывают их существенное сокращение за 
период 1980–2012 годов и еще в большей степени за период 1990–2012 годов. К сожалению, в 
2013 году был зафиксирован самый высокий начиная с 1998 года уровень смертности в результате 
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железнодорожных аварий, трагическая авария в июле 2013 года скоростного поезда на севере 
Испании унесла жизни 79 человек. В 1990-е годы ежегодно происходило в среднем по восемь 
крупных железнодорожных аварий и примерно по пять крупных аварий ежегодно в 2000-е годы.

Рис. 5.9 Аварии на железных дорогах в Европе, в которых погибло пять и более 
человек, 1980–2013 годы107

Источник: ЕЖА, 2014 год.

Анализ железнодорожных аварий в группе 28 стран ЕС за период 2006–2013 годов  
(рис. 5.10) показывает, что около 95 процентов случаев со смертельным исходом были вызваны 
движущимися поездами и/или произошли на одноуровневых железнодорожных переездах. 
Более двух третей смертельных случаев (66,9 процента – 7 328 погибших) стали следствием 
несчастных случаев с людьми, связанных с движением подвижного состава (ЕЖА, 2014 год).

Рис. 5.10 Число происшествий со смертельным исходом на железнодорожном 
транспорте в 28 странах – членах ЕС, 2006–2013 годы 

Источник: ЕЖА, 2014 год.

И вновь недавняя положительная тенденция в 28 странах ЕС была прервана в 2013 году: 
9 процентов погибших составили пассажиры, 3 процента – работники железнодорожного 
транспорта, в остальных 88 процентах случаев погибли в основном нарушители, т.е. 
107 В том числе в Норвегии, Швейцарии и группе 28 стран ЕС; без учета Хорватии и Румынии (1980–1989 годы).
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лица, незаконно проникшие на территорию железнодорожных объектов, а также лица, 
пользующиеся одноуровневыми переездами для пересечения железнодорожных путей при 
любых обстоятельствах (рис. 5.11).

Рис. 5.11 Число происшествий со смертельным исходом на железнодорожном 
транспорте в разбивке по категориям жертв, 2013 год 

Источник: База данных по безопасности Международного союза железных дорог – 21 государство-член.

Аналогичная тенденция наблюдается в Канаде, где причиной в среднем 96 процентов 
происшествий со смертельным исходом в период 2004–2012 годов стали несчастные случаи при 
незаконном проникновении на железнодорожные объекты и пересечении железнодорожных 
одноуровневых переездов. Как и в Европе, одно-единственное происшествие изменило эту 
тенденцию в 2013 году: крупная авария со сходом с рельсов грузового поезда в провинции 
Квебек, в результате нее погибло 47  жителей города, в котором произошла эта авария (40 
процентов общего числа погибших в железнодорожных авариях в стране в тот год).

В Соединенных Штатах Америки в 2013 году 231 человек погиб в результате 2 097 аварий на 
одноуровневых переездах. Кроме того, в 2013 году 939 человек погибли в железнодорожных 
авариях и 553 человека – в результате незаконного проникновения на железнодорожные 
объекты. Как в Канаде и ЕС, весьма высокий процент погибших в железнодорожных авариях в 
Соединенных Штатах Америки обусловлен незаконным проникновением на железнодорожные 
объекты и пересечением одноуровневых переездов, что составляет в среднем 84 процента 
общего числа несчастных случаев со смертельным исходом на железных дорогах за период 
2010–2013 годов.

5.2.2 Факторы, являющиеся причиной железнодорожных аварий

Международный союз железных дорог (МСЖД) различает две группы факторов, которые 
являются основной причиной несчастных случаев на железнодорожном транспорте: те, 
что находятся в сфере ответственности железнодорожной системы, и те, которые являются 
следствием внешних причин. Согласно базе данных по вопросам безопасности МСЖД на 
2013  год (рис.  5.12), 81 процент происшествий произошли в результате внешних причин, 
тогда как внутренние причины – отказы техники (7 процентов) и человеческий фактор 
(11 процентов).
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Рис. 5.12 Основные причины аварий на железнодорожном транспорте в 2013 году

Источник: База данных по безопасности МСЖД – 21 государство-член.

Отказ техники и человеческий фактор

Европейское железнодорожное агентство выявило распространенные отказы техники, 
которые вызывают железнодорожные аварии, и разработало руководящие принципы для 
системы управления безопасностью движения, которые государства – члены ЕС могут 
использовать для мониторинга отказов техники: лопнувшие рельсы, треснувшие шпалы, 
неправильная работа семафоров, разбитые колеса и оси колесных пар (подробная информация 
приводится в разделе данной главы, посвященном передовой практике). Дополнительными 
факторами, приводящими к серьезным авариям (т.е. авариям с пятью или более погибшими, 
как определено ЕЖА), являются чрезмерные скорости и отсутствие или неисправность 
автоматической системы снижения скорости.

Рис. 5.13 Причины аварий со смертельным исходом на железных дорогах в 28 странах – 
членах ЕС 

Рассчитано по данным: ЕЖА, 2014 год.
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Случаи незаконного проникновения на территорию железных дорог и самоубийства 

Данные, представленные на рис. 5.8, не включают самоубийства, которые рассматриваются 
в качестве отдельной категории умышленного характера и как таковые считаются проблемой 
охраны, а не вопросом безопасности108. В период 2006–2012 годов на самоубийства приходилось 
в среднем 70 процентов случаев со смертельным исходом. В дополнение к происшествиям 
с нарушителями этот показатель составляет до 88 процентов всех случаев со смертельным 
исходом, происходящих в границах железнодорожных систем ЕС (рис. 5.13).

В 2012 году значительное увеличение числа самоубийств на железных дорогах было 
зафиксировано в Литве, Польше, Португалии, Соединенном Королевстве и Швеции, их частота 
возрастала на 25 процентов в год. Поэтому случаи самоубийства, которые в других странах 
увеличиваются на 6 процентов в год, а также аварии, связанные с незаконным проникновением 
на железнодорожные объекты, требуют неотложных мер по их предотвращению в ЕС и являются 
предметом серьезной обеспокоенности в сфере охраны железнодорожных систем (см. главу 6). 
В Соединенных Штатах Америки наблюдаются отчасти более низкие показатели самоубийств, 
но, тем не менее, на такие случаи приходится значительная часть от общего числа смертей: 
в среднем 250 случаев в год в период 2011–2014 годов (см. Федеральная железнодорожная 
администрация США109).

Одноуровневые железнодорожные переезды

Пересечения автомобильных дорог и железнодорожных путей представляют собой особые 
проблемы для безопасности обоих видов транспорта, каждый из которых имеет особые 
эксплуатационные характеристики. Например, участниками дорожного движения являются 
отдельные водители, обладающие высокой гибкостью передвижения, в то время как машинисты 
поездов следуют по строгому графику и инструкциям и ограничены железнодорожными 
путями. Поезда имеют приоритет на переездах. Участники дорожного движения получают 
предупреждения в виде звуковых сигналов, таких как гудки или звонки, визуальных сигналов, 
таких как фонари и шлагбаумы, и/или физических сигналов или вибрации бугров на дорожном 
покрытии.

Рис. 5.14 Число активных железнодорожных переездов в Европейском союзе110

Источник: ЕЖА, 2014 год.

В настоящее время только в 28 странах ЕС действует более 118 000 одноуровневых переездов, 
т.е. пять одноуровневых переездов на 10 км железнодорожного пути (хотя в настоящее время их 

108 См. главу 6 для ознакомления с подробными разъяснениями различий между безопасностью и охраной.
109 http://safetydata.fra.dot.gov/officeofsafety/publicsite/Query/CasualitiesReport.aspx.
110  Активными одноуровневыми железнодорожными переездами являются те, в которых для защиты пользователей 
используются либо средства предупреждения (нерегулируемые), либо средства защиты (барьеры/шлагбаумы).
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число ежегодно снижается в среднем на 2 процента из-за инвестиций в целях замены переездов 
другой инфраструктурой). Половина из этих переездов являются активными, они оборудованы 
теми или иными средствами предупреждения пользователей; остальные являются пассивными 
переездами, как правило, оборудованными знаком движения транспорта в пересекающемся 
направлении типа Креста Св. Андрея (рис. 5.14). Железнодорожные переезды с автоматическими 
средствами предупреждения пользователей (как правило, мигающими огнями и звуковой 
сигнализацией) являются наиболее распространенным типом активных переездов (43 процента), 
за которыми близко следуют переезды с автоматическими средствами защиты и предупреждения 
пользователей (шлагбаумы с огнями) (34 процента). Самая высокая плотность железнодорожных 
переездов на километр железнодорожного пути зафиксирована в Австрии, Чешской Республике, 
Венгрии, Нидерландах и Швеции. Низкое соотношение активных одноуровневых переездов и всех 
одноуровневых переездов характерно для менее густонаселенных стран. Например, в Испании 
отмечено самое низкое среднее число одноуровневых переездов на километр железнодорожного 
пути, т.е. один одноуровневый переезд на 5 км железнодорожного пути (ЕЖА, 2014 год).

5.2.3 Проблемы и передовая практика 

Эффективное управление безопасностью движения является необходимым условием для 
поддержания и повышения безопасности железнодорожных систем с течением времени, 
особенно для технического, организационного и человеческого факторов, которые влияют 
на внутреннюю работу железнодорожных систем. Система управления безопасностью носит 
превентивный характер и выявляет риски, связанные с тем или иным видом деятельности, 
оценивает выявленные риски и принимает меры по их снижению. Это предусматривает 
постоянные проверки и своевременное выявление новых угроз.

Происшествия, приводящие к авариям
Аварии на железных дорогах происходят редко по сравнению с дорожно-транспортными происшествиями: мониторинг 
даже незначительных последствий является важнейшим инструментом превентивной системы управления безопасностью. 
Примером такого подхода является активная система мониторинга безопасности на железных дорогах ЕС, в рамках 
которой национальные органы безопасности (НОБ) отчитываются по общим показателям безопасности перед Европейским 
железнодорожным агентством. Одной из таких мер является расследование и предоставление отчетов по «происшествиям, 
приводящим к авариям», показателям происшествий, которые при иных обстоятельствах, т.е. в отсутствие их контроля и 
купирования, способны привести к авариям. Эти показатели были определены (научно-исследовательской лабораторией по 
вопросам транспорта) посредством изучения причин серьезных аварий:

• сход поезда с рельсов;
• столкновение поездов;
• столкновение поезда с препятствием;

• аварии на железнодорожных переездах;
• аварии с участием людей, связанных с  движением 

подвижного состава (за исключением самоубийств);
• пожары в подвижном составе.

Посредством выявления происшествий, приводящих к авариям, был составлен унифицированный перечень происшествий, 
приводящих к авариям, в целях управления безопасностью на уровне ЕС, национальных органов безопасности, 
железнодорожных операторов и управления инфраструктурой:

• лопнувшие рельсы;
• треснувшие шпалы;
• проезд сигнала опасности;

• нештатная работа семафоров;
• разрушение колес;
• разрушение осей колесных пар.

В период 2010–2012 годов в странах ЕС ежегодно зарегистрировано более 10 000 происшествий, приводящих к авариям.

Существует два основных метода оценки и управления рисками аварийности. Один из них – 
использование исторических данных об авариях для определения типов аварий с наибольшим 
риском или частотой; а другой – разработка модели для изучения возможных причин аварии 
или происшествий, которые к ней привели. Серьезные железнодорожные аварии случаются 
редко, и использование исключительно исторических данных по авариям может выявить 
только маловероятные или несуществующие риски. Именно в связи с этим превентивному 
управлению рисками аварийности необходимо выйти за рамки статистических данных об 
авариях, выявляя и оценивая возможную последовательность причинно-следственных связей, 
которые приводят к авариям. Распространенность таких причинно-следственных связей 
достаточно велика в железнодорожной отрасли, чтобы обеспечить разумную эмпирическую 
базу для оценки рисков. Цель модели рисков заключается в определении того, каким образом 
могут взаимодействовать некие конкретные незначительные события, чтобы затем привести к 
более серьезной аварии.
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Как показано выше, самоубийства составляют значительную долю случаев со смертельным 
исходом на железнодорожном транспорте. Несмотря на то, что показатели случаев 
самоубийств в Канаде ниже, чем в Европейском союзе, обеспокоенность этим явлением 
подтолкнула Министерство транспорта Канады к финансированию программы исследования 
причин, снижения распространенности и смягчения последствий таких трагедий. Аналогичная 
инициатива была проведена в рамках финансируемого ЕС проекта Международного союза 
железных дорог «Рестрейл»111.

Одноуровневые переезды являются еще одной проблемой безопасности в системе 
железнодорожного транспорта. Согласно европейской статистике, аварии на переездах 

составляют только 1 процент смертельных случаев в ДТП, но на них приходится 29 процентов 
всех железнодорожных аварий, при этом риск получения травмы или смерти является 
чрезвычайно высоким и недопустимым, поскольку такие аварии в основном можно 
предотвратить. Предпринимаются многочисленные попытки повышения осведомленности 
по вопросам безопасного пересечения переездов. Значительное число несчастных случаев 
на переездах вызвано неосторожностью при их пересечении, допускаемой водителями 
автотранспортных средств, велосипедистами и пешеходами как умышленно, так и в основном 
по ошибке. В связи с этим просвещение пользующихся переездами лиц является важнейшей 
мерой, направленной на привлечение особого внимания к этим рискам и повышение 
осведомленности общественности о потенциальных последствиях игнорирования правил 
дорожного движения, а также сигнализации и шлагбаумов.

Проведенная в 2009 году кампания, приуроченная к Международному дню повышения 
осведомленности о правилах безопасности на железнодорожных переездах (ILCAD),  была 
направлена на повышение информированности участников дорожного движения и пешеходов 
об опасностях на железнодорожных переездах и поблизости от них. Инициатором и 
организатором этого мероприятия выступил Международный союз железных дорог (МСЖД), и 
оно превратилось во всемирную ежегодную кампанию.

Рабочие группы ЕЭК ООН по безопасности дорожного движения (WP.1), по железнодорожному 
транспорту (SC.2) и автомобильному транспорту (SC.1) обеспечивают основу для решения 
проблем обмена знаниями и наращивания потенциала, связанных с железнодорожными 
переездами. Многопрофильной группе экспертов, в состав которой входят члены каждой из 
рабочих групп и другие заинтересованные стороны (в основном железнодорожные эксперты 
в области безопасности на железнодорожных переездах), было поручено повысить уровень 
111 См. раздел 6.3 ниже.

Предотвращение случаев самоубийств на железных дорогах  
и снижение их негативных последствий

Центр исследований и мер предотвращения случаев самоубийств и эвтаназии (CRISE) Университета Квебека в Монреале (УКМ) 
провел в период 2007–2013 годов программу предотвращения и снижения негативных последствий самоубийств на железных 
дорогах, результатом которой стало создание онлайновой базы данных для оказания помощи всем заинтересованным 
сторонам и участникам, пострадавшим от случаев самоубийств на железных дорогах. Целями данной программы являются:
• предоставление участникам железнодорожной отрасли Канады и всего мира актуальной научной информации для 

улучшения мер предотвращения происшествий со смертельным исходом на железных дорогах и уменьшения их 
негативного воздействия на работников;

• содействие обмену информацией между операторами сетей железных дорог по вопросам предотвращения самоубийств 
и поддержки сотрудников;

• поощрение и помощь в разработке на основе фактических данных методов предотвращения самоубийств;
• поощрение и помощь в разработке на основе фактических данных методов поддержки жертв и предотвращения 

травматизма;
• поощрение и помощь в проведении оценки методов в целях их совершенствования и обеспечения непрерывного 

контроля качества.
Результатом программы стало составление данных с высокой степенью детализации и создание базы знаний, с которыми 
можно ознакомиться на сайте www.railwaysuicideprevention.com. На этом сайте дается структурированный анализ проблем, 
связанных с предотвращением самоубийств, методов предотвращения самоубийств и незаконного проникновения на 
железнодорожные объекты и описание мер мониторинга происшествий и профилактической работы с правонарушителями, 
даются советы по выявлению уязвимости, методики эффективности превентивных мер, а также многие другие инструменты 
для решения проблем, связанных с незаконным проникновением и самоубийствами на территории железных дорог.
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безопасности на переездах. Группа экспертов по безопасности на железнодорожных переездах 
(GE.1)112предоставляет международную платформу для обсуждения вопросов повышения 
безопасности в зонах сопряжения автомобильных и железнодорожных систем. Группа 
GE.1 объединяет специалистов из государственного и частного секторов, государственных 
чиновников и экспертов из государств, входящих и не входящих в ЕЭК ООН, представителей 
научных кругов и независимых исследователей, а также таких специализированных организаций, 
как МСЖД. Мандат этой группы113 включает обобщение имеющихся данных; описание, оценку 
и более глубокое понимание проблем безопасности в зонах сопряжения автомобильного и 
железнодорожного транспорта; а также разработку многопрофильного стратегического плана, 
направленного на снижение риска гибели и/или травмирования на железнодорожных переездах.

Следует также отметить, что неофициальная целевая группа ЕЭК ООН по железнодорожной 
безопасности занимается проблемами, связанными с угрозой терроризма для системы 
железнодорожного транспорта и обеспечивает основу для обмена передовым опытом. 
Эта целевая группа занимается ключевыми вопросами, используя подход, основанный на 
оценке риска. Рабочая группа по железнодорожному транспорту ЕЭК  ООН сотрудничает 
с Международным союзом железных дорог в вопросах повышения осведомленности 
общественности о важности обеспечения безопасности на железнодорожном транспорте 
(семинары-практикумы, совместные заседания и обмен знаниями).

112  См. также www.ILCAD.org.
113 Более подробная информация о группе GE.1, ее круге ведения и заседаниях доступна по адресу www.unece.org/
trans/roadsafe/eg_level_crossings_01.html.

Международный день повышения осведомленности о правилах безопасности 
на железнодорожных переездах

Первая кампания ELCAD (Европейский день повышения осведомленности о правилах безопасности на железнодорожных переездах) 
стартовала в Европе и Израиле (25 июня 2009 года). В результате общих усилий в ней приняли участие крупные железнодорожные 
компании, автотранспортный сектор, менеджеры инфраструктуры, а также многие железнодорожные компании, члены МСЖД, 
Европейской комиссии, образовательные учреждения, правоохранительные органы и средства массовой информации.
Основная идея состояла в том, чтобы объединить целый ряд существующих национальных кампаний вокруг единой даты и общей темы, 
а также в целях поддержания престижа в одно уникальное мероприятие, проводимое во всех участвующих государствах – членах 
Европейского союза. Ключевым стал призыв: «Стоп авариям! Европа за безопасные железнодорожные переезды!».
Цель состояла в том, чтобы повысить осведомленность о рисках в местах пересечения автомобильных и железных дорог и привлечь 
внимание к поведению людей, пользующихся железнодорожными переездами. Международный успех привел к появлению названия 
Международный день повышения осведомленности о правилах безопасности на железнодорожных переездах.
В ходе кампании ILCAD 2010 года (22 июня) более 40 стран (включая Германию, Италию, Литву, Польшу, Португалию, Российскую 
Федерацию, Соединенное Королевство, Францию и Эстонию) продемонстрировали информационно-пропагандистские 
видеоролики, плакаты и т.д. Кампания 2010 года охватила все пять континентов112.
В мае 2013 года в ходе 2-й Глобальной недели безопасности дорожного движения ООН в ЕЭК ООН прошла выставка лучших 
детских рисунков, представленных на последних трех конкурсах рисунков ILCAD на тему безопасности на железнодорожных 
переездах. (См. www.unspecial.org/wp-content/uploads/2013/07/UNSpecial_Juillet-Auot2013.pdf.) Масштабы этой кампании быстро 
увеличивались в течение последних пяти лет, и в мероприятиях 2014 года приняли участие 45 стран. Для торжественного начала 
шестой кампании 3 июня 2014 года и в целях повышения осведомленности директивных органов Федеральное управление 
транспорта Швейцарии, МСЖД и ЕЭК ООН совместно профинансировали и совместно подготовили документальный фильм под 
названием «Спасение жизней на железнодорожных переездах» (www.unece.org/videoc/welcome.html).



104

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

Болгария Австрия Хорватия Чешская
Республика

Венгрия Польша Румыния Россия СловакияЗа
ре

ги
ст

ри
ро

ва
нн

ы
е 

ав
ар

ии
 н

а 
вн

ут
ре

нн
ем

во
дн

ом
 т

ра
нс

по
рт

е 
в 

20
10

–2
01

3 
го

да
х

2010 2011 2012 2013

5.3 Безопасность внутреннего водного транспорта 
Внутренний водный транспорт (ВВТ) по крайней мере в 50 раз безопаснее автомобильного 

и в 5 раз безопаснее железнодорожного транспорта (по числу погибших на один тонно-
километр) (ЕЭК ООН, 2012 год). Суда ВВТ, в отличие от автомобильного и железнодорожного 
транспорта, используются в основном для грузовых перевозок, что особенно заметно в Европе 
и Северной Америке, и такое положение дел ограничивает масштабы аварий с участием людей.

Противоположная ситуация наблюдается в некоторых густонаселенных районах Африки 
и Азии, где на внутренних водных путях отмечаются высокие показатели несчастных случаев 
с участием пассажиров, совершающих регулярные поездки. Это может быть следствием 
ненадлежащей дорожной инфраструктуры, больших объемов перевозок и относительно 
высокой стоимости поездок наземным транспортом, что накладывает чрезмерную нагрузку на 
существующие возможности ВВТ.

5.3.1 Тенденции

Имеющиеся статистические данные показывают очень низкий уровень аварийности на 
европейских ВВТ (рис. 5.15). Исключение составляют аварии речных круизных судов или 
паромов, такие как произошедшая в 2011 году катастрофа судна «Булгария» на реке Волге 
(Российская Федерация), в которой погибли 123 человека.

Рис. 5.15 Аварии на европейских внутренних водных путях, 2010–2013 годы

Источник: Евростат, Министерство транспорта Российской Федерации.

Перевозка опасных грузов требует особого внимания из-за возможных последствий 
таких аварий для окружающей среды и пострадавших в них людей. Специальные меры 
предосторожности необходимы при перевозке опасных грузов, включая токсичные, 
коррозионно-агрессивные, взрывоопасные, радиоактивные или легковоспламеняющиеся 
вещества. По данным Евростата, в период 2004–2013 годов на европейских внутренних водных 
путях было зарегистрировано 23 аварии – семь в Австрии и пять в Румынии.

Нидерланды обладают одной из самых развитых национальных транспортных сетей 
внутренних водных путей в Европе и мире, а также самым большим объемом грузоперевозок 
по внутренним водным путям на душу населения. В связи с этим в Нидерландах действует 
хорошо отработанная практика мониторинга аварий на ВВТ. Случаи и причины аварий 
на внутренних водных путях отслеживаются и публикуются голландским Министерством 
инфраструктуры и окружающей среды, в том числе данные о количестве аварий, типе аварий 
(в соответствии с масштабами установленного ущерба и жертв), экологическом ущербе и 
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жертвах на пассажирских, грузовых и рекреационных внутренних водных маршрутах. Тем не 
менее в последние несколько лет на внутренних водных путях отмечается увеличение объема 
перевозок и количества аварий (рис. 5.16).

Национальная система мониторинга происшествий показывает, что прогулочные суда 
попадают в аварии чаще, чем раньше. В 2013 году четыре серьезных аварии с участием 
коммерческих и прогулочных судов унесли семь жизней. В период 2004–2012 годов число 
зарегистрированных аварий с участием коммерческих и прогулочных судов увеличивалось 
незначительно, в среднем не более чем на один случай со смертельным исходом в год.

Рис. 5.16 Аварии на внутренних водных путях в Нидерландах, 2004–2012 годы 

Источник: Нидерланды (Министерство инфраструктуры и окружающей среды, 2010 и 2013 годы). 

Международное сопоставление данных по безопасности на внутренних водных путях 
затруднено, поскольку определения «серьезные аварии» на внутренних водных путях и 
масштабы аварий различаются в разных странах. В приведенной ниже вставке дается сравнение 
некоторых определений, принятых в Нидерландах и Соединенных Штатах Америки. 

Внутренний водный транспорт (Нидерланды) Отрасль буксирных перевозок по внутренним 
водным путям (США)

• жертвы: имеются жертвы – пропавшие без вести, 
погибшие или тяжелораненые;

• жертвы: любые травмы или случаи смерти; 

• ущерб: повреждение водного пути или судна в размере 
50 000 евро или более, свыше 10 т грузов или по крайней 
мере 1 контейнер поврежден или утрачен;

• окружающая среда: экологический ущерб 2-й или 3-й 
степени;

• прекращение навигации: в случае если движение по 
водному пути блокировано в течение одного часа или 
более.

• ущерб: 250 001 долл. США и более;
• загрязнение: 1 001 галлон разлитой нефти или более.

В 1994 году Береговая охрана США и ассоциация «Американские операторы водных путей» 
создали партнерство в сфере безопасности для оценки и отслеживания общих тенденций 
в области безопасности и охраны окружающей среды на внутреннем водном транспорте. 
Не будучи всеобъемлющими, эти меры тем не менее рассматриваются в качестве полезных 
показателей безопасности и включают: а)  число погибших членов экипажей буксирных 
судов; b)  количество галлонов разлитой нефти; и с)  число аварий и степень их тяжести. 
В последнее десятилетие аварии высокой и средней степени тяжести демонстрировали 
тенденцию к снижению. В период 2004–2012 годов на аварии средней и высокой степени 
тяжести приходилось в среднем 11 процентов всех аварий в отрасли буксирных перевозок 
Соединенных Штатов Америки (рис. 5.17).
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Рис. 5.17 Аварии при буксирных перевозках на внутренних водных путях в 
Соединенных Штатах Америки, 2004–2012 годы 

Источник: U.S Coast Guard - American Waterway Operators.

В число некоторых из наиболее распространенных причин аварий средней и высокой 
степени тяжести в период 2000–2012 годов в Соединенных Штатах Америки вошли: 
столкновение с неподвижным судном или объектом (38 процентов), серьезные отказы техники 
(19 процентов), столкновение с движущимся судном или объектом (11 процентов), посадка на 
мель (10 процентов), проблемы управляемости судов (8 процентов) и затопление (5 процентов).

В число регионов с регулярными особенно серьезными авариями с большим числом жертв 
входят Юго-Восточная Азия, Западная и Центральная Африка и, в меньшей степени, бассейны рек 
Амазонки и Параны в Южной Америке. Отсутствие надлежащей автодорожной инфраструктуры, 
большие объемы перевозок и относительно высокая стоимость наземного и воздушного 
транспорта превращают внутренние водные пути в этих регионах в важные транспортные 
артерии как для населения в целом, так и в частности для торговцев и поставщиков товаров. 
Наиболее примечательными в этом плане являются, в частности, такие крупные реки, как Падма 
и Мегхна в Бангладеш и Конго и Нигер в Западной Африке, а также их притоки.

В период 2003–2013 годов не менее 1  000 человек погибли в многочисленных авариях 
паромов в Бангладеш: указанными причинами были перегрузка судна, конструкционные 
недостатки, а также отсутствие надлежащих мер безопасности и контроля их соблюдения. 
Такие же причины были заявлены в отношении двух аварий на реке Конго в 2008 и 2010 годах, 
когда утонуло 185 человек, и трех аварий на реке Нигер в 2013 году с 264 погибшими. Наиболее 
распространенными причинами произошедших за последнее десятилетие серьезных аварий 
паромов с десятками погибших пассажиров на Ниле на территории Судана и Египта, а также 
на крупных реках Бразилии, Парагвая, Мьянмы и Вьетнама были указаны плохое техническое 
обслуживание судна, перегруженность грузами и пассажирами, а также судоходство во время 
шторма с сильными осадками и ветром.

В Южной Америке сектору внутреннего речного судоходства уделяется мало внимания. 
В большинстве стран этого региона отсутствуют какие-либо стандарты и конкретные стратегии. 
Сектор отличается высоким уровнем неорганизованности, особенно в отдаленных районах 
континента, где речной транспорт часто является единственным вариантом передвижения 
для местных сообществ. Отмечаются высокие риски аварий, в частности из-за отсутствия в 
большинстве случаев таких минимально необходимых средств, как спасательные жилеты и 
бортовые огни на судах114.

114 Wilmsmeier G. (2013): Conectando América del Sur: Movilidad fluvial y sistemas de navegación fluvial. Bulletin FAL Issue 327, 
No. 11/2013. ECLAC. Santiago, Chile.
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5.3.2 Проблемы и передовая практика 

Деятельность по повышению безопасности судоходства на внутренних водных путях во 
всем мире может развиваться на основе международных соглашений и конвенций. Их задачей 
должно быть улучшение существующей инфраструктуры, развитие новых водных путей, 
введение новых правил в сфере безопасности и охраны окружающей среды, выполнение 
действующих правил или стандартов и обычаев и т.д.

В связи с этим Международная морская организация в 2002 году отреагировала на частые 
серьезные аварии в судоходстве на озерах и судоходных реках Африки посредством принятия 
типовых правил техники безопасности для речных судов и нетрадиционных плавучих средств, в 
том числе рыболовных судов. Эти типовые правила были согласованы представителями Бурунди, 
Ганы, Замбии, Зимбабве, Кении, Малави, Мозамбика, Нигерии, Руанды, Сьерра-Леоне, Танзании и 
Уганды (15–19 октября 2001 года, Мванза, Танзания). Типовые правила устанавливают стандарты 
безопасности и предотвращения загрязнения для новых судов и барж (и, в зависимости от 
обстоятельств, существующих судов и стандартных судов), которые осуществляют регулярную 
и постоянную навигацию на внутренних водных путях, национальные рейсы в море, а также для 
экипажа на борту.

Отсутствие мер реагирования ведет к трагическим потерям жизней, повреждению имущества 
и нанесению ущерба морской среде многих рек и озер Африки, Азии и Южной Америки. 
Невозможно переоценить необходимость в согласованных стандартах, регламентирующих 
законах, правилах, процедурах и практике для судов, работающих на внутренних водных 
путях на этих континентах. Правила, основанные на проекте ИМО, могут служить моделью 
для дальнейшего улучшения необходимых стандартов в области безопасности внутреннего 
судоходства.

В Европе, однако, такая система уже действует на общеевропейском уровне для тех 
внутренних водных путей международного значения, которые охвачены Европейским 
соглашением о важнейших внутренних водных путях международного значения (СМВП). 
Наиболее важным инструментом для обеспечения безопасности судоходства в регионе 
ЕЭК ООН являются Европейские правила судоходства по внутренним водным путям (ЕПСВВП). 
Данный кодекс содержит основные правила, применимые к судоходству по внутренним водным 
путям в регионе ЕЭК ООН, такие как знаки и шкалы осадки на судах, визуальные сигналы на судах, 
звуковые сигналы и радиотелефонная связь, сигнальные знаки, регулирующие судоходство 
по водным путям, правила предупреждения столкновения судов, правила швартовки, 
требования о сигналах и представлении данных, а также предотвращение загрязнения вод и 
удаление отходов. Эти согласованные правила составляют правовую и техническую основу для 
национальных кодексов внутреннего водного транспорта в государствах – членах ЕЭК ООН.

Технические предписания по конструкции судов охватывают все аспекты конструкционной 
и эксплуатационной безопасности судна. Экологическая безопасность судов, за исключением 
судов, перевозящих опасные грузы, включает защиту от загрязнения водоемов нефтью, отходами 
и бытовыми сточными водами, защиту от загрязнения воздуха выхлопными газами двигателя, 
шума и вредных компонентов противообрастающих систем. ЕЭК ООН проводит работу по 
согласованию технических предписаний для судов на основе национальных и международных 
правил. В этой работе достигнуты следующие результаты:

• резолюция  №  61 ЕЭК ООН: Рекомендации, касающиеся согласованных на европейском 
уровне технических предписаний, применимых к судам внутреннего плавания; 

• резолюция № 21: Предотвращение загрязнения внутренних водных путей с судов; 

• резолюция №  69: Руководящие принципы, касающиеся пассажирских судов, 
приспособленных также для перевозки лиц с ограниченной подвижностью;

• резолюция №  48: Рекомендации, касающиеся системы отображения электронных карт и 
информации для внутреннего судоходства (СОЭНКИ ВС);

• резолюция № 57: Руководящие принципы и рекомендации для речных информационных 
служб;
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• резолюция № 58: Руководство и критерии для служб движения судов на внутренних водных 
путях;

• резолюция №  63: Международные стандарты для систем обнаружения и отслеживания 
судов на внутренних водных путях (VTT); и 

• Международные стандарты для системы электронных судовых сообщений во внутреннем 
судоходстве (резолюция №  79) и Международные стандарты, касающиеся извещений 
судоводителям во внутреннем судоходстве (резолюция № 80).

Все эти положения могут также служить эталоном для повышения безопасности внутренних 
водных путей всего мира.
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5.4 Перевозка опасных грузов
Опасные грузы (например, токсичные, инфекционные, коррозионно-агрессивные, 

взрывчатые, радиоактивные, легковоспламеняющиеся вещества) производятся и 
транспортируются в больших количествах, а также, по существу, охватывают широкий спектр 
продуктов с высокой экономической отдачей. Они представляют опасность для населения, 
имущества и окружающей среды на всех стадиях добычи, производства, перевозки, на рабочем 
месте и при обращении или использовании потребителями. Перевозка является особой 
составной частью жизненного цикла этих товаров, так как она полностью или частично 
происходит в тех областях, где люди и окружающая среда особенно уязвимы.

Несмотря на относительно небольшое число случившихся в последние годы крупных 
аварий, связанных с опасными грузами (особенно в развитых странах), опасные грузы были 
вовлечены в некоторые из самых страшных катастроф в истории транспорта.

• В апреле 1947 года в одном из трюмов грузового судна, стоящего под погрузкой 
аммиачной селитрой в порту Техас-Сити (Соединенные Штаты Америки), возник пожар 
и судно взорвалось. Этим взрывом были уничтожены два легких самолета, пролетавших 
над этим судном. Взрыв также сорвал люковые крышки на другом судне, которое было 
пришвартовано на расстоянии около 180 метров. Второе судно, также перевозившее 
аммиачную селитру, загорелось, а затем взорвалось. Погибли 468 человек, в основном в 
результате первого взрыва.

• В июле 1978 года автоцистерна, перевозившая сжиженный пропилен, дала течь, проезжая 
мимо кемпинга «Лос-Альфакес» (Испания). Пропилен вытек, превратившись в газ, и 
быстро закрыл кемпинг огромным облаком, которое мгновенно воспламенилось. Взрыв 
вызвал огненный шар в 180 метров в диаметре, температура которого была настолько 
высокой, что более 200 человек сгорели в огне. Зона опустошения достигла 360 метров 
во всех направлениях. Автоцистерна перевозила только 43  куб. метра сжиженного газа.  
В настоящее время некоторые речные суда перевозят более 2 500 куб. метров таких газов, 
а некоторые морские суда могут перевозить 250 000 куб. метров сжиженного природного 
газа.

• Ночью в ноябре 1979 года поезд из 106 вагонов сошел с рельсов в городе Миссиссога 
(Канада). Первый сошедший с рельсов вагон был загружен легковоспламеняющимся жидким 
толуолом. Из 23 следующих вагонов состава 19 были цистернами с опасными грузами. Огонь 
перекинулся на большую часть сошедших с рельсов вагонов; три из них были загружены 
пропаном (горючим газом) и взорвались, образовав огненный шар и нанеся значительный 
ущерб окружающей территории. Одна цистерна, загруженная хлором (токсичным газом), 
получила пробоину в 76 см в диаметре. В течение почти пяти дней проводилась эвакуация 
без малого 250 000 жителей города из их домов и с предприятий.

Подобные аварии побудили правительства разработать и регулярно обновлять нормы 
и правила по устранению или, насколько это возможно, минимизации риска, связанного с 
перевозкой опасных грузов. Экономическая значимость международных перевозок опасных 
грузов потребовала международного обсуждения этих правил, с тем чтобы гарантировать 
высокий уровень безопасности, приемлемый для всех стран и органов, курирующих различные 
виды транспорта, обеспечивая при этом возможность международных и мультимодальных 
перевозок посредством согласования условий перевозок.

Эту функцию начиная с 1953 года выполняет Комитет экспертов по перевозке опасных 
грузов Экономического и Социального Совета Организации Объединенных Наций (ЭКОСОС), 
которому предоставляет услуги ЕЭК ООН. Первым мандатом Комитета стала разработка 
рекомендаций, которые позволили бы правительствам и международным организациям 
устанавливать единые национальные и международные правила по перевозке опасных грузов. 
В 1999 году мандат был расширен, и в него была включена гармонизация на всемирном уровне 
критериев классификации и оповещения об опасности химических веществ не только для 
целей безопасной транспортировки, но и для обеспечения безопасности на рабочем месте, 
а также защиты потребителей и окружающей среды. Рекомендации Комитета содержатся 
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в Рекомендациях по перевозке опасных грузов  – Типовых правилах, также известных как 
«Оранжевая книга». «Книга» имеет следующие цели:

• выявление товаров, которые являются опасными для перевозки, а также определение, 
исходя из химических характеристик, как их можно безопасно транспортировать; 

• обеспечение того, чтобы все участники любого этапа перевозки были проинформированы 
о потенциальных рисках опасных грузов; методы оповещения включают согласованные 
на международном уровне этикетки и маркировку, размещение информационных табло 
на контейнерах (на упаковке и грузовых транспортных единицах) с указанием опасного 
содержимого, в том числе специальную информацию в транспортных документах;

• определение типов контейнеров и грузовых транспортных единиц, пригодных для 
конкретных характеристик перевозимых опасных грузов; к ним относятся, например, 
положения, касающиеся использования, строительства, утверждения, проверки, испытания 
и маркировки; 

• выявление несовместимых опасных грузов и определение условий их разделения во время 
перевозки, с тем чтобы предотвратить или эффективно свести к минимуму опасности в 
случае утечки, разлива или любой другой аварии во время перевозки;

• определение требований к профессиональной подготовке (общих, специальных и 
инструктажей по технике безопасности и обеспечению охраны) для всех лиц, участвующих в 
перевозке опасных грузов (т.е. тех, кто осуществляет классификацию, упаковку, маркировку, 
наклейку этикеток, перевозку или перевалку, сдачу или приемку опасных грузов, а также 
тех, кто готовит транспортные документы для опасных грузов или маркирует, помечает 
информационными табло или осуществляет погрузку-разгрузку опасных грузов в грузовые 
транспортные единицы).

«Оранжевая книга» применяется в отношении всех видов транспорта, однако остается 
достаточно гибкой, чтобы учитывать специальные дополнительные требования, необходимые 
для конкретных видов транспорта, или особые национальные или региональные требования. 
Они не являются юридически обязательными сами по себе, но применяются во всем мире в 
форме международно-правовых норм и национального законодательства. Международные 
правовые документы включают следующие:

a) для морского транспорта: Международный кодекс морской перевозки опасных 
грузов (ИМО), обязательный для применения 162 Договаривающимися сторонами 
Международной конвенции 1974 года по охране человеческой жизни на море; 

b) для воздушного транспорта: Технические инструкции по безопасной перевозке 
опасных грузов воздушным транспортом (Международная организация гражданской 
авиации (ИКАО)), обязательные для применения 192 Договаривающимися сторонами 
Конвенции о международной гражданской авиации;

c) для автомобильного, железнодорожного и внутреннего водного транспорта:

i) ДОПОГ: Европейское соглашение о международной дорожной перевозке опасных 
грузов (ЕЭК ООН) (48 Договаривающихся сторон);

ii) ВОПОГ: Европейское соглашение о международной перевозке опасных грузов по 
внутренним водным путям (ЕЭК ООН) (18 Договаривающихся сторон);

iii) ПМПОГ: Правила международной железнодорожной перевозки опасных грузов 
(Приложение C к Конвенции о международных железнодорожных перевозках), 
Межправительственная организация по международным железнодорожным 
перевозкам (ОТИФ) (48 Договаривающихся сторон).

На национальном уровне все страны ЕС обязаны применять ДОПОГ, ПМПОГ и ВОПОГ в 
отношении внутренних перевозок опасных грузов. Кроме того, не входящие в ЕС страны 
по всему миру применяют рекомендации Организации Объединенных Наций в своем 
национальном законодательстве. См. таблицу «Правовые документы и рекомендации» на сайте 
http://www.unece.org/trans/danger/danger.html для ознакомления с полным перечнем стран в 
разбивке по каждому документу, а также с другой информацией.
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Количество серьезных аварий, связанных с опасными грузами, значительно снизилось, 
хотя полного отсутствия риска добиться невозможно, как показал, например, пожар в тоннеле 
Тауэрн (май 1999 года, Австрия) (12 погибших, 50 раненых, 17 млн. немецких марок затрат 
на восстановление и ремонт тоннеля); сход с рельсов грузового поезда, перевозившего 
сжиженный нефтяной газ (2009 год, Италия) (31 погибший, 30 раненых, 32 млн. евро – оценочная 
стоимость ущерба зданиям и железнодорожной инфраструктуре); или опрокидывание и 
затопление в Рейне судна с 2 378 т серной кислоты на борту (2011 год) (2 погибших, 2 раненых, 
около 900 т серной кислоты вытекло в Рейн, и около 50 млн. евро в виде упущенной прибыли 
и прямых убытков).

Аварии в развивающихся странах, в которых отсутствуют надлежащая транспортная 
инфраструктура, меры безопасности, обученный персонал и т.д. и в которых система 
нормативного регулирования либо является слабой, либо обычно не применяется, приводят 
к значительно большему числу погибших и раненых, а также к большему ущербу для 
имущества и окружающей среды115. К сожалению, несмотря на значительные достижения в 
области промышленного развития в возрастающем числе развивающихся стран, что ведет 
к параллельному увеличению объемов перевозки опасных грузов, многие из таких стран до 
сих пор не имеют надлежащего законодательства для регулирования внутренних перевозок 
опасных грузов и повышения безопасности в этой области. По этой причине ЕЭК ООН 
опубликовала дорожную карту по вопросам присоединения к ДОПОГ и его применения116 
для оказания поддержки странам в разработке надлежащей законодательной базы для 
регулирования перевозок опасных грузов автомобильным транспортом.

5.4.1 Тенденции

Опасные грузы могут перевозиться автомобильным, железнодорожным, внутренним водным, 
морским или воздушным транспортом в количествах от нескольких граммов до нескольких 
тысяч тонн. Статистические данные из Соединенных Штатов Америки и Европейского союза 
позволяют сделать следующие выводы:

a) объемы перевозки опасных грузов постоянно растут;

b) в наибольших объемах транспортируются энергетические продукты (нефтепродукты, 
горючие газы), затем следуют не относящиеся к энергетике легковоспламеняющиеся 
жидкости и газы, а также коррозионно-агрессивные вещества;

c) автомобильный транспорт с большим отрывом является наиболее широко 
используемым видом внутреннего транспорта с точки зрения перевозимого объема и 
количества отгружаемых партий.

Виды и объемы перевозимых опасных грузов 

Морской транспорт 

По оценкам ИМО117, в 1989 году более 50 процентов грузов, перевозимых морским путем, 
можно классифицировать как опасные и/или вредные в соответствии с критериями ИМО, но 
эта оценка, вероятно, включала перевозки в упакованном виде, в нефтеналивных танкерах, 
танкерах – химовозах и газовозах и в виде навалочных грузов в судах-сухогрузах.

Соединенные Штаты Америки (все виды транспорта)

Данные из проведенных в 2002 и 2007 годах в США обследований грузовых потоков 
показали, что в Соединенных Штатах Америки было перевезено около 2,2 млрд. тонн опасных 
грузов118. В 2008 году было подсчитано, что в Соединенных Штатах Америки ежегодно будет 
перевозиться более 3 млрд. т опасных грузов, при этом около 1,2 млн. т опасных грузов будет 

115 Например, аварии, связанные с перевозкой нефтепродуктов в Африке: Яунде, Камерун (1998 год): 220 погибших и 130 
раненых; Моло, Кения (2009 год): 122 погибших, около 200 раненых; Санге, ДР Конго (2010 год): 230 погибших, около 200 раненых.
116 Доступно по адресу www.unece.org/trans/danger/publi/adr/adr_roadmap.html.
117 Focus on IMO, the Safe Transport of Dangerous, Hazardous and Harmful Cargoes by Sea, August 1989.
118  В Соединенных Штатах для обозначения опасных грузов используется термин «опасные материалы».
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ежедневно перемещаться по воздуху, железным дорогам, морям, внутренним водным путям и 
автомобильным дорогам (USDOT, 2008 год).

Европейский союз 

Статистические данные, представленные Евростатом, дают интересную информацию, 
но их следует интерпретировать с осторожностью, так как методологии, используемые 
для сбора таких данных, подразумевают значительную степень неопределенности. Кроме 
того, эти данные, по-видимому, не включают «опасные грузы, упакованные в ограниченных 
количествах», которые составляют значительное число отгружаемых партий. В период 1990–
2002 годов перевозки опасных грузов (на всех видах внутреннего транспорта) в группе ЕС15119 
увеличились с 98,3 млрд. т.км в 1990 году до 111,1 млрд. т.км в 2002 году (плюс 13,0 процента). 
Наибольшее увеличение было отмечено в автомобильном транспорте (плюс 27,4  процента), 
за ним следовали внутренний водный транспорт (плюс 11,1  процента) и железнодорожный 
транспорт (минус 9,4 процента). Рыночная доля автомобильного транспорта во всех перевозках 
опасных грузов возросла с 51 процента в 1990 году до 58 процентов в 2002 году.

Имеющиеся в Евростате данные за период 2003–2010  годов в основном относятся к 
автомобильным перевозкам, хотя присутствуют данные и о железнодорожном транспорте в 
разбивке по годам или странам. Если учитывать только автомобильный транспорт, то перевозки 
опасных грузов в группе 27 стран – членов ЕС возросли с 74,3 млрд. т.км в 2003  году до 
84,7 млрд. т.км в 2008 году, затем снизились до 78,2 млрд. т.км в 2009 году, но вновь возросли до 
80,2 млрд. в 2012 году. Перевозка опасных грузов по железным дорогам в группе ЕС-27 в 2006 
году составила 64,9 млрд. т.км.

Перевозки опасных грузов в ЕС в разбивке по классам и видам транспорта 

В период с 1990 по 2002 год доля опасных грузов в группе ЕС-15 снизилась с 9,1 до 
7,8 процента, и это означает, что объем перевозок опасных грузов увеличивался медленнее, 
чем весь транспортный рынок в целом. Для всего рынка темпы роста в период 1990–2002 годов 
составляли 31 процент, в то время как объем перевозок опасных грузов возрос лишь на 
13 процентов.

Эта доля для автомобильного транспорта значительно различается в разных странах, 
варьируясь в пределах от 2 до 28 процентов, при этом в крупных экономиках этот показатель 
составляет от 4 до 8 процентов. В 2010 году в группе 28 стран – членов ЕС наибольшей единичной 
группой грузов выступали горючие жидкости, составляя более половины от общего числа 
опасных грузов. Две другие группы, газы (сжатые, сжиженные или растворенные под давлением) 
и коррозионно-агрессивные вещества, составили 13,6 и 10,3 процента соответственно. Такая 
ситуация лишь незначительно отличается от предыдущих лет, когда распределение между 
группами опасных продуктов было практически таким же.

119  Группа 15 (ЕС-15) составляет число государств – членов Европейского союза до присоединения к нему десяти 
стран-кандидатов 1 мая 2004 года: Австрия, Бельгия, Германия, Греция, Дания, Испания, Ирландия, Италия, Люксембург, 
Нидерланды, Португалия, Соединенное Королевство, Финляндия, Франция и Швеция.
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Рис. 5.18 Автомобильные перевозки опасных грузов в разбивке по видам грузов в 
28 странах – членах ЕС (предварительные данные), 2010 год (проценты общего 
объема в тонно-километрах)

Источник: Евростат120.

В области железнодорожных перевозок в 2006 году на долю опасных грузов, включая газы, 
жидкие углеводороды и коррозионно-агрессивные вещества, пришлось около 14 процентов 
общего объема в тонно-километрах грузов, перевозимых по железной дороге. Горючие жидкости 
(59,4 процента), это в основном углеводороды, используемые в качестве топлива, составляют 
значительно большую долю объема перевозок опасных грузов по железным дорогам. Затем 
следуют газы – сжатые, сжиженные, растворенные под давлением (12,0 процента) и различные 
опасные вещества (9,0 процента).

Рис. 5.19 Перевозки опасных грузов по железной дороге в 27 странах – членах ЕС 
(2006 год) (проценты в тонно-километрах) 

Источник: Евростат, 2009 год.

120 http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=road_go_ta_dg&lang=en.
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В области внутреннего водного транспорта в Европейском союзе в 2006 году на три 
группы грузов, все они – минерального происхождения, пришлось более половины общего веса 
грузов, перевозимых по внутренним водным путям: необработанные и синтетические минералы 
(27,0  процента), нефтепродукты (16,9 процента) и твердое минеральное топливо (например, 
уголь) (9,2 процента). В то время как на долю смешанных грузов пришлось 9,1 процента общего 
веса, доля следующих четырех групп товаров, включая руды, металлы и химические вещества, 
составила 20,9 процента. Очень немногие страны ЕС представили данные, касающиеся 
перевозки опасных грузов по внутренним водным путям, и исходя из представленных данных 
складывается впечатление, что на горючие жидкости приходится 80 процентов перевозимых 
опасных грузов.

Аварии/инциденты

Соединенные Штаты Америки 

В Соединенных Штатах Америки в период 2002–2011  годов произошло 161  617  аварий с 
опасными грузами, в результате которых погибли 129  человек. После достижения пика в 
20 336 аварий в 2006 году их число сокращалось каждый последующий год. Приблизительно 
87 процентов аварий и 85 процентов случаев со смертельным исходом, связанных с опасными 
грузами, произошли на автомагистралях, которые являются самым распространенным 
способом перевозки опасных грузов. Только в 2011 году почти 12  300 из общего числа в 
14 400 аварий с опасными грузами произошли на автомагистралях и в них погибли 10 человек. 
Наиболее распространенными веществами, вовлеченными в аварии с опасными грузами, стали 
бензин и серная кислота, на которые пришлось 67 процентов общего числа аварий. Наиболее 
распространенной причиной людских потерь является сход с рельсов или опрокидывание 
транспортных средств, а затем уже человеческий фактор. Вследствие высокого спроса на ряд 
продуктов и распространенность их применения в течение следующего десятилетия ожидается 
рост объемов перевозок опасных грузов железнодорожным и автомобильным транспортом, 
что может привести к большему числу аварий121.

Таблица 5.1  Аварии в разбивке по видам транспорта и календарным годам аварий

Вид транспорта 2007 год 2008 год 2009 год 2010 год

Воздушный 1 556 1 278 1 356 1 293

Автомобильный 16 930 14 804 12 730 12 637

Железнодорожный 753 749 643 750

Водный 61 99 90 105

Всего 19 300 16 930 14 819 14 785

Источник: Hazmat Intelligent Portal, U.S. Department of Transportation. Данные на 14 сентября 2011 года.

Таблица 5.2 Число погибших и получивших серьезные травмы в разбивке по видам 
транспорта и календарным годам

Вид транспорта Смертельные случаи Серьезные травмы

Год 2009 год 2010 год 2009 год 2010 год

Воздушный 0 0 0 0

Автомобильный 11 8 17 17

Железнодорожный 1 0 10 0

Водный 0 0 0 0

Всего 12 8 27 17

Источник: Hazmat Intelligent Portal, U.S. Department of Transportation. Данные на 7 июля 2011 года.

121 Источник: Senate Report 112-162 - HAZARDOUS MATERIALS TRANSPORTATION SAFETY IMPROVEMENT ACT OF 2011.
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Европейский союз

В 2012 году государства – члены ЕС сообщили в общей сложности о 61 аварии, связанной 
с перевозкой опасных грузов по железным дорогам; в 32 из них перевозимые опасные грузы 
вытекли/испарились во время аварии (источник: Евростат). Данные по другим видам транспорта 
в Евростате отсутствуют.

5.4.2  Экономические и социальные последствия регулирующих мер, направленных на 
повышение безопасности и защиту окружающей среды

Безопасность, а также защиту окружающей среды во время перевозки опасных грузов 
можно обеспечить следующими средствами:

a) использование высококачественных систем удержания, адаптированных к 
опасностям, которые представляют подлежащие перевозке грузы, и совместимых 
с ними, соответствующих требованиям в отношении конструкции и прошедших 
испытания в рабочих условиях или другие испытания, содержащиеся в Типовых 
правилах ООН по перевозке опасных грузов, в зависимости от конкретного случая, 
с тем чтобы выдерживать нагрузки, удары и другие виды естественного износа, 
которые могут присутствовать в обычных условиях перевозки. Неисправность систем 
удержания может привести к утечкам, проливам и просыпям или даже к взрыву самой 
удерживающей системы в случае повышения давления.

Сами транспортные средства также должны соответствовать определенным требованиям 
безопасности, в зависимости от перевозимых грузов (например, автоцистерны, трюмы 
кораблей, танкеры морского или внутреннего плавания);

b) добросовестная эксплуатационная практика;

c) надлежащая система оповещения об опасности (знаки опасности, маркировка, 
информационные табло, документация), которая предоставляет соответствующую 
информацию: 

i) работникам транспорта, участвующим в погрузо-разгрузочных работах опасных 
грузов;

ii) аварийно-спасательным службам, которые должны принимать срочные меры в случае 
аварий или происшествий;

d) обучение работников транспорта и всех участников цепочки операций по перевозке 
опасных грузов;

e) эффективный контроль и правоохранительные меры со стороны компетентных 
органов.

Независимо от экономической ценности перевозимых опасных грузов, меры безопасности, 
которые должны применяться в соответствии с правилами, имеют важные экономические 
последствия для различных отраслей промышленности, в частности в связи с конструкцией 
упаковки, газовых баллонов и цистерн, поскольку все разрешенные к использованию системы 
удержания должны соответствовать определенным эксплуатационным требованиям и должны 
быть соответствующим образом испытаны и сертифицированы.
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Годовые объемы европейского рынка определенных типов сертифицированной ООН 
упаковки опасных грузов 

Пластмассовые барабаны Стальные барабаны Мягкие КСГМГ 
(«биг бэги») Прочие КСГМГ

11 млн. 45 млн. 5 млн. 3,8 млн.

Источник: Оценки представлены в 2007 году представителями Международной конфедерации производителей 
пластиковой упаковки (МКПУ) и Европейским объединением предприятий по производству стальных бочек (ЕОПСБ)  
(в основном в отношении рынка ЕС). 

Европейская ассоциация по промышленным газам (ЕАПГ) сообщила, что в 2007 году входящие в нее компании заправили, 
складировали, перевезли и поддерживали инвентарные запасы около 40 млн. баллонов для обслуживания этого рынка, 
причем такие баллоны несколько раз в год перевозятся для заправки. Все эти компании в целях поставки продукции в 
массовых объемах или в баллонах для 4 млн. клиентов на своих 4,5 млн. торгово-сбытовых пунктов эксплуатируют парк из 
14 000 транспортных средств, которые ежегодно проезжают 500 млн. километров.

Аналогичным образом Европейская ассоциация по сжиженным нефтяным газам (ЕАСНГ) сообщила, что входящие в нее 
компании ежегодно заправляют, складируют, перевозят и поддерживают инвентарные запасы 200 млн. газовых баллонов 
в год (включая парк в размере от 20 000 до 30 000 транспортных средств для их доставки), а также эксплуатируют парк в  
9 700 автоцистерн для массовой перевозки СНГ.
Для перевозки всех видов опасных грузов в цистернах в ЕС функционируют 150 000 железнодорожных вагонов-цистерн, 
при этом, по данным Международного союза ассоциаций частных владельцев грузовых вагонов (МСАГВ), ежегодно в Европе 
вводится в эксплуатацию 3 000 новых вагонов-цистерн.
Введение новых требований ВОПОГ для предотвращения загрязнения от танкерного судоходства на внутренних водных 
путях привело начиная с 2007 года к переходу западноевропейского танкерного флота с однокорпусных на двухкорпусные 
суда и строительству новых двухкорпусных танкеров, которое достигло пикового уровня: 121 новый двухкорпусный танкер в 
2010 году, после чего в 2012 году было введено в строй 42 новых двухкорпусных танкера, в 2013 году – 45 танкеров (источник: 
European Barge Inspection System).
Надлежащее выполнение норм и правил также требует создания правительствами соответствующих административных 
структур, например, в целях проведения испытаний различных типов конструкций и сертификации упаковки и цистерн, 
утверждения и инспекции автотранспортных средств и судов внутреннего плавания. Например, в Болгарии в 2007 году было 
выдано 1 748 свидетельств о типовом утверждении цистерн. В том же году в Германии было выдано 38 203 свидетельства ДОПОГ о 
допущении к работе транспортных средств, перевозящих определенные опасные грузы (транспортные средства для перевозки 
грузов в цистернах или для перевозки взрывчатых веществ). Такие свидетельства о допущении к работе транспортных средств 
должны продлеваться ежегодно после инспекции. Суда внутреннего плавания, перевозящие опасные грузы, должны также 
иметь соответствующее свидетельство о допущении, которое продлевается каждые пять лет после инспекции.

Эксплуатационные требования

Поскольку Типовые правила, содержащиеся в рекомендациях Организации Объединенных 
Наций по перевозке опасных грузов, предназначены для применения ко всем видам транспорта, 
в них приводятся только те эксплуатационные требования, которые относятся в основном к 
использованию упаковки, в том числе для перевозки навалом и цистерн. Действующие нормы и 
правила по большей части содержат дополнительные требования, касающиеся определенного 
вида транспорта, например:

a) для морского транспорта: укладка и сортировка груза; ограничения для пассажирских 
судов; некоторые ограничения по количеству, разрешенные для определенной 
упаковки; правила на случай аварий и для обеспечения мер противопожарной 
безопасности;

b) для воздушного транспорта: укладка и сортировка груза; некоторые ограничения по 
количеству, разрешенные для определенной упаковки; ограничения для пассажирских 
воздушных судов; 

c) для автомобильного и железнодорожного транспорта в Европе: положения, 
касающиеся погрузки, разгрузки и перевалки грузов; требования, касающиеся экипажа 
и оборудования транспортных средств; ограничение на проезд транспортных средств 
по автодорожным туннелям; инспектирование транспортных средств; 

d) для внутреннего судоходства (ВОПОГ): требования в отношении погрузки, перевозки, 
выгрузки и обработки груза на борту сухогрузов или танкеров; положения, касающиеся 
экипажа и оборудования судов. 

Для того чтобы соответствовать этим требованиям, все лица, участвующие в перевозке 
опасных грузов, должны пройти соответствующее обучение (см. раздел «Обучение» ниже).
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Оповещение об опасности, меры реагирования в чрезвычайных ситуациях

Оповещение об опасности при перевозке опасных грузов осуществляется следующими 
средствами: 

a) нанесение соответствующего знака опасности на упаковку;

b) маркировка упаковки (идентификационным) номером ООН для данного груза, а 
также (за исключением внутренней перевозки по Европе) «надлежащим отгрузочным 
наименованием»;

c) нанесение информационных табло, идентичных знакам опасности, но более крупного 
формата, на грузовые транспортные единицы (автотранспортные средства, вагоны, 
контейнеры, цистерны) с указанием идентификационного номера ООН либо на этих 
плакатах, либо на отдельных табличках оранжевого цвета;

d) предоставление подробной информации об опасных грузах, предназначенных к 
отгрузке, в транспортных документах (а именно номер ООН, наименование, класс 
опасности и т.д.).

Знаки опасности, маркировка и информационные табло предоставляют информацию для 
работников сферы транспорта относительно опасного характера грузов и помогают им в 
принятии решения о том, как укладывать такие грузы в транспортных средствах, и в проверке 
соблюдения соответствующих требований укладки и сортировки. Они также предоставляют 
необходимую информацию для аварийно-спасательных служб, поскольку номер ООН сам по 
себе дает достаточные сведения для принятия немедленных чрезвычайных мер реагирования. 
Были опубликованы базы данных и руководства в целях предоставления аварийно-спасательным 
службам соответствующих директив по принятию мер в условиях чрезвычайных ситуаций на 
основе номера ООН (например, Руководство по реагированию в чрезвычайных ситуациях для 
Северной Америки, «Аварийные мероприятия на судах, перевозящих опасные грузы» (EmS) ИМО и 
Руководство по оказанию первой медицинской помощи в случае аварий, связанных с перевозкой 
опасных грузов (РОПМ), Инструкции по аварийным мероприятиям в случае инцидентов с 
воздушными транспортными средствами, перевозящими опасные грузы ИКАО).

Что касается автомобильного транспорта в Европе (ДОПОГ), то водителям также необходимо 
предоставлять письменные инструкции, чтобы информировать их о характере исходящей 
от грузов опасности, надлежащем использовании средств индивидуальной защиты, о мерах, 
необходимых для обеспечения собственной защиты, а также чтобы информировать участников 
дорожного движения, службы экстренного реагирования и экстренной медицинской помощи, 
включая методы борьбы с незначительными утечками или незначительными пожарами, если 
это можно сделать без личного риска. 

Информация, заносимая в транспортный документ грузоотправителем, позволяет 
перевозчику принимать надлежащие меры по соблюдению требований к транспортировке, 
применимых к перевозимым опасным грузам. Это также является важным инструментом для 
перспективного планирования, в частности: комбинированных перевозок, мер реагирования 
на чрезвычайные ситуации, а также мер контроля со стороны органов власти.

Обучение 

Как показывает статистика аварий, одной из основных причин аварийности при перевозке 
опасных грузов является человеческий фактор. Типовые правила Организации Объединенных 
Наций и связанные с ними нормативно-правовые документы требуют, чтобы все лица, 
участвующие в перевозке опасных грузов, проходили обучение требованиям по перевозке 
опасных грузов, соразмерно со своими обязанностями, и в них содержатся конкретные 
положения в области обеспечения общей осведомленности и/или ознакомительного 
инструктажа, обучения выполнению конкретных функций, обучения технике безопасности, 
ведению журналов проведенных учебных курсов и т.д. Эта подготовка может проводиться за 
счет работодателя и должна охватывать всех лиц, участвующих в классификации, упаковке, 
заполнении, маркировке, ведении документации и т.д., а также водителей и работников сферы 
транспорта в целом.



118

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт

В Европе для водителей автотранспортных средств требуется обязательное прохождение 
дополнительных авторизованных учебных курсов (свидетельство о прохождении водительского 
учебного курса ДОПОГ). Эта программа включает обязательный трехдневный начальный курс 
и экзамен для всех водителей транспортных средств, перевозящих определенные количества 
опасных грузов, двухдневный курс повышения квалификации и повторный экзамен каждые 
пять лет; дополнительное обучение необходимо для водителей автоцистерн, транспортных 
средств, перевозящих взрывчатые вещества и радиоактивные материалы. В 2007 году в Швеции 
68 560 водителей имели действующий сертификат о прохождении курса ДОПОГ.

В сфере внутреннего судоходства (в соответствии с положениями ВОПОГ) требуется 
присутствие специалистов на борту танкеров – химовозов и газовозов, причем эти специалисты 
также должны проходить обучение и сдавать экзамены каждые пять лет.

Наконец, во всех странах Европы, применяющих ДОПОГ, ПМПОГ или ВОПОГ, каждое 
предприятие, деятельность которого включает перевозку опасных грузов или связанные с ней 
операции по упаковке, погрузке, наполнению или разгрузке опасных грузов, должно назначать 
одного или нескольких консультантов по вопросам безопасности перевозки опасных грузов 
(КООП), задача которых состоит в содействии предотвращению присущей такого рода 
деятельности опасности для людей, имущества и окружающей среды. Эти консультанты по 
безопасности также должны иметь свидетельство о профессионально-технической подготовке, 
выдаваемое после экзамена, которое должно продлеваться каждые пять лет. В 2007 году в 
Испании был зарегистрирован 21  221  консультант по вопросам безопасности перевозки 
опасных грузов с действующим свидетельством о профессионально-технической подготовке.

Помимо преимуществ для обеспечения безопасности, которые возникают в результате 
различных требований к обучению, важно отметить, что они также имеют важные 
экономические и социальные последствия. Безусловно, они связаны с расходами для 
различных заинтересованных работодателей, но при этом они также значительно повышают 
профессиональную квалификацию проходящих обучение работников.

Меры контроля

Меры контроля и другие правоохранительные меры обычно находятся в сфере прямой 
ответственности национальных органов, занимающихся этими вопросами. Количество мер 
контроля органов и уровень штрафных санкций в случае их нарушения могут значительно 
различаться в разных странах, но при этом меры контроля считаются необходимыми для 
обеспечения соблюдения правил. Они также являются эффективным инструментом выявления 
проблем, связанных с безопасностью перевозки опасных грузов или с практической 
осуществимостью норм и правил, а также их улучшения. Некоторые рекомендации можно 
найти в главе 1.8 ДОПОГ, ПМПОГ и ВОПОГ относительно осуществления операций по контролю, 
не вызывая серьезных перебоев в транспортном обслуживании. ДОПОГ, ПМПОГ и ВОПОГ 
также требуют, чтобы их Договаривающиеся стороны оказывали друг другу административную 
помощь в целях осуществления данных нормативно-правовых документов.

Проблемы соблюдения норм и правил очень часто встречаются в тех странах, где требования, 
предъявляемые к международным перевозкам на том или ином виде транспорта, отличаются 
от требований, применяемых на национальном уровне для внутренних перевозок к тому же 
виду транспорта. Эта проблема больше не существует в странах ЕС, поскольку все внутренние 
правила заменены ДОПОГ, ПМПОГ и ВОПОГ. Тем не менее эта проблема до сих пор сохраняется 
во многих европейских странах, не входящих в ЕС, и в частности в отношении контроля в 
сфере международных автомобильных перевозок, так как сами контролеры могут запутаться 
при проверке транспортных средств, участвующих в международных перевозках, если 
правила отличаются от применяемых при проверке транспортных средств, задействованных 
во внутренних перевозках. Поэтому гармонизация национальных и международных правил, 
в частности в секторе автомобильного транспорта, является важным фактором не только 
усиления соблюдения требований безопасности, но и содействия перевозкам.



119

5. Безопасность транспорта

Меры контроля в Соединенных Штатах Америки 

По данным Министерства транспорта США, насчитывается около 47 000 фирм, отгружающих 
значительные объемы опасных материалов. Эта цифра, однако, не включает в себя небольших 
или нерегулярных грузоотправителей. Суммарно в Соединенных Штатах действуют 75  000 
грузоотправителей, работающих с опасными материалами. Тем не менее эта цифра может 
быть занижена, так как многие «фирмы» или грузоотправители имеют несколько мест ведения 
хозяйственной деятельности. Кроме того, по оценкам Министерства транспорта США, в 
Соединенных Штатах работает около 500 000 потенциальных перевозчиков опасных материалов. 
Примерно 43 000 перевозчиков представляют собой специализированные компании по работе 
с опасными материалами, которые в основном перевозят нефтепродукты и коррозионно-
агрессивные материалы в автоцистернах. Тем не менее каждый перевозчик может сознательно 
или даже неосознанно перевозить опасные материалы. В таблице 29 показано количество 
перевозчиков опасных материалов, которые потенциально могут перевозить опасные материалы.

Таблица 5.3 Число потенциальных перевозчиков опасных материалов (Соединенные 
Штаты Америки)

Вид транспорта Число перевозчиков 

Воздушный 3 500
Автомобильный 497 908

Железнодорожный 559
Морской 1 300

Всего 503 267

Источник: FAA Air Carrier data; FMCSA National Carrier Census Summary Report; FRA Inspection Database; and U.S. Army 
Corps of Engineers Waterborne Transportation Lines of the United States, Calendar Year 1997, Volume 1, National Summary.

Приблизительно 444  000 транспортных средств и судов предназначены для перевозки 
опасных материалов в Соединенных Штатах Америки, в первую очередь автоцистерн и 
железнодорожных цистерн. Потенциально еще 7,6 млн. транспортных средств, судов и 
летательных аппаратов могут перевозить опасные материалы на периодической основе. Если 
учесть возможность ухода от декларирования опасных материалов либо по экономическим 
соображениям, либо из-за недостатка знаний, любое транспортное средство, судно или 
летательный аппарат способны перевозить опасные материалы. В  таблице 5.4 приводится 
разбивка флота/парка транспортных средств для перевозки опасных материалов по видам 
транспорта в Соединенных Штатах.

Таблица 5.4  Суда/автотранспортные средства для перевозки опасных материалов 
(Соединенные Штаты Америки)

Вид транспорта 
Специализированный 

флот/парк транспортных 
средств для перевозки ОГ

Дополнительный 
потенциальный флот/парк 

для перевозки ОГ

Общий потенциальный 
флот/парк

Автомобильный 195 000 6 436 000 6 631 000
Железнодорожный 238 000 1 078 000 1 316 000

Водный1 11 000 68 000 79 000
Воздушный (коммерческие 

воздушные суда)2, 3
0 12 000 12 000

Всего 444 000 7 594 000 8 038 000

Источник: United States Department of Transportation, Pipeline and Hazardous Materials Safety Administration, 
Department wide evaluation of hazardous materials shipments, March 2000.
1  Сюда входят суда, как под флагом Соединенных Штатов, так и под иностранным флагом, включая баржи.
2  Эти цифры основаны на парке воздушных судов перевозчиков, которые «будут перевозить» опасные материалы. 
3  Как правило, не существует самолетов, которые специально предназначены для перевозки опасных материалов. 

В 1998 году административные органы США провели около 250  000 проверок (по всем 
видам транспорта), в ходе которых было выявлено 95 361 нарушение. 40 процентов нарушений 
были связаны с функциями грузоотправителя, 37 процентов – либо грузоотправителя, либо 
перевозчика, а почти 23 процента – перевозчика. Ситуация практически не изменилась в 2009 
году (248 126 проверок, 96 885 нарушений, которые привели к 2 520 штрафам).
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Проверки на дорогах в Европе 

Директива 95/50/EC Совета ЕС о единообразных процедурах проверок перевозки опасных 
грузов автомобильным транспортом требует, чтобы государства – члены ЕС предоставляли 
отчетность о ее применении.

В 2006 году в среднем по ЕС проводилось 2,95 проверки на миллион тонно-километров; 
в 2007 году проводилось 3,50 проверки. Это означает увеличение на 18,6 процента. В Болгарии 
и Венгрии наблюдалась исключительно высокая частота таких проверок. Без учета Болгарии и 
Венгрии, средний показатель по ЕС составил бы 2,33 проверки в 2006 году и 2,90 проверки в 2007 
году и ежегодный прирост составил бы 24,5 процента. Примерно в одной проверке из восьми 
было выявлено нарушение. Около 40 процентов этих нарушений были наиболее серьезных 
категорий. Впоследствии почти 10  000 автотранспортных средств были иммобилизированы 
по результатам их проверки. Это наглядно демонстрирует, что практическое обеспечение 
соблюдения правил перевозки опасных грузов прямо на дорогах приносит пользу и содействует 
повышению безопасности.

5.5 Межотраслевая безопасность 
При обеспечении транспортной безопасности необходимо также рассматривать практику, 

которая выходит за рамки отдельных видов транспорта. В частности, сфера комбинированных 
грузоперевозок специализируется на перевозке грузов, используя более одного вида транспорта. 
Несмотря на то, что существует множество продуктов для перевозки комбинированными 
видами транспорта, наиболее распространенной формой комбинированных перевозок 
является использование контейнеров. Преимущество использования контейнера состоит в том, 
что он имеет стандартный размер и в нем можно перевозить почти любые грузы. Это означает, 
что перевалка контейнеров может осуществляться во многих различных местах, несколькими 
различными способами и они могут содержать самые разнообразные грузы. В 1970-е и 1980-е 
годы значительное увеличение масштабов использования контейнеров также сопровождалось 
значительным ростом числа аварий и травматизма в ходе их перевалки. ИМО выявила этот 
риск и приступила к публикации первого пособия по безопасной укладке грузов в контейнеры 
(Кодекс ГТЕ). В настоящее время выходит 4-е издание этого Кодекса, которое разрабатывается 
совместно ЕЭК ООН, ИМО и МОТ. Ожидается, что это последнее издание внесет существенный 
вклад в снижение травматизма и несчастных случаев при перевалке контейнеров, а также 
ограничит потенциальный перенос вредных организмов через государственные границы.



121

5. Безопасность транспорта



122

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт



123

6. Охрана на транспорте
Понятие охраны на транспорте охватывает все злонамеренные действия, меры 

по предотвращению которых принимают субъекты, участвующие в деятельности 
транспортных систем: государства и государственные учреждения, местные органы власти, 
регулирующие органы, руководители или владельцы и операторы объектов инфраструктуры, 
железнодорожные компании, держатели концессий на эксплуатацию автодорог и транспортно-
экспедиторские компании. Злонамеренные действия включают как обычное нанесение ущерба 
и повседневные мелкие правонарушения, так и тщательно спланированные террористические 
акты в транспортных сетях, на объектах инфраструктуры или на пассажирских и грузовых 
транспортных средствах (Colliard, 2012).

Интер-/трансмодальная охрана 
 на транспорте ➩

Инфраструктура ➩
Пассажиры ➩

Персонал ➩
Грузоперевозки ➩

Надежно охраняемый транспорт 

Ключевые проблемы

• высокий уровень связанной с транспортом преступности во многих регионах мира;
• повышение эффективности сотрудничества между службами государственной безопасности и 

операторами транспортных систем;
• баланс между личной свободой и коллективной безопасностью;
• внутренние транспортные системы, вследствие их расположения на открытых участках 

местности, являются относительно незащищенными от угроз безопасности по сравнению с 
портами и аэропортами;

• улучшение аналитической и статистической информации о связанной с транспортом 
преступности (хищение грузов, угон транспортных средств и т.д.);

• активизация международного сотрудничества в области координации ответных мер борьбы с 
преступностью, связанной с трансграничными перевозками.

Роль Организации 
Объединенных Наций 

• содействие международным рамочным механизмам, обеспечивающим охрану транспортной 
инфраструктуры, людей и грузов;

• предоставление аналитической и технической помощи, направленной на снижение 
уязвимости транспортной инфраструктуры и служб.

Безопасность в сравнении с охраной

Несмотря на то, что охрана и безопасность, как два взаимосвязанных аспекта устойчивого 
развития транспортного сектора, могут интуитивно показаться перекрывающими друг друга 
областями, а подход к анализу проблем обеспечения охраны на транспорте часто мотивируется 
деятельностью в сфере транспортной безопасности (ОЭСР/МФТ,  2009  год), фактически эти 
области представляют собой принципиально разную проблематику. Стандарты безопасности 
устанавливаются специальными органами и осуществляются компаниями в транспортном 
секторе, в то время как обеспечение условий безопасности является общей ответственностью 
субъектов, участвующих в деятельности транспортного сектора, и государства. Кроме того, 
безопасность связана с риском, в то время как необходимость обеспечения охраны связана с 
неопределенностью (Министерство транспорта США, 2010 год).

разумных пределах поддаются оценке посредством эмпирических наблюдений. 
Вероятность, с которой происходят преднамеренные нарушения безопасности, гораздо 
сложнее определить в некоем количественном выражении по двум причинам (ОЭСР/МФТ, 2009 
год). Во-первых, несанкционированное проникновение или преступные действия, особенно в 
таких серьезных случаях, как экстремистские террористические акты, происходят достаточно 
редко. Анализ нескольких происшествий не предоставляет достаточной информации для 
оценки вероятности угрозы для общественного порядка. Во-вторых, применение показателей 
вероятности в отношении умышленных действий является особенно проблематичным из-
за широких возможностей поведения преступников в стратегическом плане. Например, 
преступники и террористы адаптируют свою стратегию к изменениям обстановки в охране, 
под влиянием которой они работают. Поскольку часто мало известно о том, как они будут 
реагировать (вследствие весьма широкого спектра имеющихся в их распоряжении стратегий), 
неясно, каким образом политика охраны или другие соответствующие изменения влияют на 
вероятность нападений (ОЭСР/МФТ, 2009 год). Резюмируя, можно сказать, что проблемы в сфере 
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охраны характеризуются не риском, а неопределенностью, и это означает, что их появление 
невозможно соотнести с неким объективным показателем вероятности.

Именно в этой сложной и непредсказуемой среде должны работать государственные 
и частные субъекты, участвующие в деятельности транспортного сектора, чтобы создать 
национальные, региональные и международные рамочные системы, которые способны 
обеспечить охрану людей, инфраструктуры и грузовых перевозок. При этом нельзя забывать 
об экономических издержках транспортных преступлений и о том, что системы охраны не 
должны мешать эффективности деятельности и передвижению людей и грузов на всех видах 
транспорта.

6.1 Минимизация террористических угроз и предотвращение 
нападений 
Внутренние транспортные системы потенциально являются уязвимыми и привлекательными 

целями для терроризма. Такие объекты инфраструктуры, как автодороги, железнодорожные 
линии, внутренние водные пути, мосты и туннели, расположены на открытых участках местности 
и, как правило, не находятся под наблюдением; как пассажирские, так и грузовые транспортные 
средства могут стать объектами террористических атак или использоваться в качестве 
транспортных средств для террористической деятельности (EК, 2012c). Усиление охраны 
является сложным вопросом, поскольку в рамках транспортных систем работает большое 
число транснациональных компаний, а также широкий круг субъектов государственного и 
частного секторов.

Эффективные меры требуют тесного сотрудничества транспортных ведомств с другими 
органами в сфере разведки, безопасности, таможенными и пограничными службами и широким 
кругом субъектов частного сектора. Задача состоит в том, чтобы усилить охрану во внутренних и 
международных транспортных системах за счет снижения вероятности того, что транспортная 
сфера станет целью террористов или будет использоваться в качестве средства ведения 
террористической деятельности, без создания чрезмерных препятствий для мобильности 
пассажиров и потока грузов.

Сложившаяся обстановка: почему сети общественного транспорта и транспортная инфраструктура 
являются привлекательными объектами для террористических атак 

• потенциальная возможность массовых жертв;
• транспортные системы доступны, открыты для 

населения и уязвимы для нападений;
• впечатляющая зрелищность и провоцирование шока, 

страха и тревоги на глобальном уровне;

• обширные возможности и высокая вероятность успеха;
• потенциально серьезные экономические последствия 

нападений;
• символические аспекты нападений и потенциальный 

источник воодушевления и мотивации для дальнейших 
экстремистских планов.

После событий 11 сентября 2001 года вопросы безопасности и охраны вышли на первый 
план международных проблем. Поскольку мировая торговля зависит от безопасной и 
охраняемой транспортировки товаров на всех этапах глобальных производственно-сбытовых 
цепочек, существует общее понимание того, что обеспечение охраны в транспортных системах 
заслуживает особого внимания122. В связи этим за последние годы в сфере обеспечения охраны 
было разработано множество различных односторонних и многосторонних мер, нормативных 
актов и законодательных инициатив на национальном, региональном и международном 
уровнях123.

122 Например, проводившаяся ранее Европейская конференция министров транспорта приняла Заявление министров 
о борьбе с терроризмом на транспорте (Совет министров, 2002 год). Министры заявили о своей решимости работать 
над сохранением равномерного и безопасного потока грузов и пассажиров на национальном и международном 
уровнях, свободного от угрозы терроризма. 
123 Секретариат ЮНКТАД осуществляет мониторинг нормативно-правовых тенденций в отношении обеспечения 
охраны в сфере морского транспорта и производственно-сбытовых цепочек; аналитические материалы и доклады 
доступны в ежегодном Обзоре морского транспорта (см. unctad.org/rmt). Для получения дополнительной информации 
см. http://unctad.org/en/Pages/DTL/TTL/Legal.aspx и http://unctad.org/en/Pages/DTL/TTL/Legal/Maritime-Security.aspx.



125

6. Охрана на транспорте

Особое внимание уделяется усилению охраны на морском транспорте и решению 
специфических проблем, связанных с контейнерными перевозками124. К соответствующим 
инициативам на национальном уровне относятся инициативы, впервые разработанные в 
Соединенных Штатах Америки, такие как Таможенно-торговое партнерство по борьбе с 
терроризмом (Т-TПБT), Инициатива по обеспечению безопасности контейнерных перевозок 
(ИБКП), которые направлены на установление партнерских отношений с отраслевыми 
участниками и администрациями портов, а также так называемое правило 24 часов, требующее 
предварительного уведомления об отгруженных в направлении США контейнерах. Кроме 
того, в рамках Национального плана защиты инфраструктуры в Соединенных Штатах Америки 
был разработан Особый секторальный план (ОСП)125, в котором в консолидированной 
форме приводятся стратегические планы и требования по защите инфраструктуры для 
секторов авиационного, морского, массового (общественного) транспорта, пассажирских 
железнодорожных перевозок, дорожной инфраструктуры и автоперевозок, грузовых 
железнодорожных перевозок, а также трубопроводов. В ОСП дается описание совместно 
разработанных стратегий по снижению рисков для критически важной транспортной 
инфраструктуры, исходящих от широкого спектра известных и неизвестных угроз терроризма. 
В ОСП принимается и усиливается структура управления рисками Национального плана 
защиты инфраструктуры посредством описания процесса, призванного поощрять более 
широкое участие в деятельности по принятию решений в области снижения рисков. В качестве 
основной цели этого процесса заявлена разработка набора программ и инициатив, которые 
позволят уменьшить наиболее значительные риски в транспортном секторе действенными, 
практически осуществимыми и экономически эффективными способами.

Национальная стратегия безопасности наземного транспорта Австралии формирует основу 
для обеспечения охраны на внутреннем транспорте. Эта стратегия была разработана и принята 
в 2004 году и пересматривается и обновляется каждые три года или чаще, если это сочтет 
нужным Комитет транспортной безопасности. Основной целью данной стратегии является 
создание по всей территории Австралии таких систем наземного транспорта, которые являются 
более защищенными и устойчивыми к воздействию терроризма. Национальная стратегия 
безопасности наземного транспорта Австралии базируется на двух основополагающих 
принципах: нормативная ответственность за сектор наземного транспорта лежит на 
правительствах штатов и территорий; владельцы и операторы наземных транспортных средств 
несут основную ответственность за меры охраны своих собственных объектов, имущества и 
сетей (NSTSS, 2013).

Статьи 91 и 222 Договора о функционировании ЕС (ДФЕС126) декларируют, что политика 
обеспечения охраны на транспорте является предметом совместной компетенции ЕС и его 
государств-членов. На уровне ЕС с помощью поправок к положениям об осуществлении 
Таможенного кодекса Сообщества был введен ряд мер, направленных на усиление мер по охране 
грузов, входящих/выходящих в/из ЕС, включая обязательства по предварительной электронной 
декларации данных по безопасности и подробные правила об уполномоченных экономических 
операторах (УЭО) 127. Тем не менее, в отличие от секторов авиационного и морского транспорта, 
на уровне ЕС не существует каких-либо стандартов/требований в отношении обеспечения 
охраны на автомобильном, железнодорожном или водном транспорте, помимо правил 
соблюдения прав железнодорожных пассажиров, в которых дается лишь краткая ссылка на 
вопросы обеспечения охраны128. В качестве ответной меры был разработан Рабочий документ 
персонала Европейской комиссии по вопросам обеспечения охраны на транспорте (31 мая 

124 Обзор соответствующих нормативных инициатив приводится в докладе ЮНКТАД «Безопасность контейнерных 
перевозок: основные инициативы и связанные с ними международные тенденции» UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1, доступно 
по адресу http://unctad.org/ttl/legal. 
125 ОСП представляет собой стратегический план, выполняющий требования законодательства о внутренней 
безопасности: определение, повышение приоритетности и защита объектов жизнеобеспечения населения, а также 
требования Закона 2004 года о реформировании разведки и предотвращении терроризма для целей Национальной 
стратегии транспортной безопасности. 
126 См. http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:12012E/TXT.
127 Дополнительная информация доступна по адресу http://ec.europa.eu/ecip. См. также ЮНКТАД, Обзор морского 
транспорта, 2013 год, глава 5.
128 См. раздел «Согласованность на европейском и международном уровнях» ниже.



126

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт

2012 года) с целью инициировать дискуссию о том, что можно сделать на уровне ЕС для усиления 
охраны на всех видах внутреннего транспорта, «особенно в тех областях, где введение в действие 
единых требований безопасности будет способствовать усилению устойчивости европейских 
транспортных систем к актам незаконного вмешательства». В этом документе исследуются 
вопросы, которые в настоящее время препятствуют обеспечению охраны на транспорте и 
использованию потенциальных преимуществ от принимаемых мер, а также рассматриваются 
потенциальные области, которые позволят разработать политику обеспечения охраны на 
наземном транспорте на уровне ЕС. Подтверждая позицию, сформулированную в «Белой книге» 
ЕС 2011 года по транспорту, документ выражает поддержку созданию Консультативной группы 
экспертов ЕС по охране на наземном транспорте (ЛАНДСЕК). Группа ЛАНДСЕК была создана в 
день публикации Рабочего документа в целях изучения содержащихся в нем рекомендаций. 
Группа состоит из представителей государств-членов и заинтересованных сторон, отвечающих 
за вопросы охраны на наземном транспорте. С момента создания группы было проведено пять 
совещаний, последнее состоялось в сентябре 2014 года129.

На международном уровне ряд изменений в нормативной сфере произошли в 
Международной морской организации (ИМО). ИМО приняла Международный кодекс по охране 
судов и портовых сооружений (ОСПС), который вступил в силу 1  июля 2004  года и наложил 
широкие обязательства на правительства, судоходные компании и портовые сооружения130. 
Международная организация по стандартизации (ИСО) разработала и опубликовала ряд 
соответствующих стандартов безопасности131, а Всемирная таможенная организация (ВТамО) 
приняла (в 2005 году) Рамочные стандарты безопасности и упрощения процедур мировой 
торговли (БУПМТ) с целью разработки глобального рамочного механизма обеспечения охраны 
и безопасности производственно-сбытовых цепочек132. Рамочные стандарты БУПМТ ВТамО 
представляют собой набор минимальных стандартов и принципов, которые должны быть 
приняты национальными таможенными управлениями. Эти стандарты содержат два компонента: 
1) сетевые механизмы сотрудничества между таможнями и 2) партнерства между таможнями и 
деловыми кругами. По состоянию на июль 2013 года 168 национальных таможенных управлений 
выразили намерение ввести Рамочные стандарты ВТамО133.

Одной из развивающихся многосторонних инициатив является Международная рабочая 
группа по безопасности наземного транспорта (МРГБНТ), созданная в Токио в январе 2006 года 
на Конференции на уровне министров по проблемам глобальной окружающей среды и 
использования энергии на транспорте. В составе МРГБНТ 20 стран-членов, включая государства 
Группы восьми, а также представителей ЕЭК  ООН, ЕС, МСЖД и МСОТ (Международный союз 
по общественному транспорту). Целью инициативы является обеспечение международного 
форума, который позволяет пострадавшим от терроризма странам обмениваться информацией 
и опытом, разрабатывать новые решения общих проблем в области охраны и безопасности, 
а также сотрудничать в проведении исследований. Роль Группы заключается в обмене 
информацией и разработке передовых методов в отличие от ИМО или ИКАО (Международной 
организации гражданской авиации), которые устанавливают международные стандарты 
безопасности.

Практическим итоговым результатом МРГБНТ является Инструментарий мер и справочных 
ресурсов по вопросам безопасности (SMARToolbox), который был разработан Администрацией 
129 http://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail&groupID=2821.
130 В декабре 2002 года ИМО приняла Кодекс ОСПС в рамках дополнительной главы XI-2 Международной конвенции 
по охране человеческой жизни на море (СОЛАС) 1974 года. Этот Кодекс, а также ряд других поправок к СОЛАС вводят 
новый всеобъемлющий режим безопасности для международного судоходства. Он относится ко всем грузовым судам 
валовой вместимостью 500  рег.  тонн и более, пассажирским судам, морским передвижным буровым установкам 
и портовым средствам, обслуживающим такие суда, совершающие международные рейсы (см. www.imo.org). Для 
получения дополнительной информации см. также Asariotis (2005  год) и доклад ЮНКТАД «Безопасность на море: 
осуществление Кодекса ОСПС, расходы и связанное с этим финансирование», UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1, доступно по 
адресу http://unctad.org/en/Docs/sdtetlb20071_en.pdf.
131 Для ознакомления с обновленным обзором стандартов ИСО, опубликованных или находящихся в стадии разработки, 
см. документ ЮНКТАД.
132 См. также веб-сайт ВТамО www.wcoomd.org/en/topics/facilitation/instrument-and-tools/tools/safe_package.aspx и 
публикацию ЮНКТАД (2013 год).
133 Список членов ВТамО см. по адресу www.wcoomd.org/en/topics/facilitation/instrument-and-tools/tools/safe_
package/~/media/2E5C6962E0FD4424976432BC440FAC6B.ashx.
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по безопасности на транспорте (АБТ) Соединенных Штатов Америки. SMARToolbox 
представляет собой имеющую возможности поиска базу данных по мерам обеспечения охраны 
и безопасности внутреннего транспорта с дополнительными функциями самооценки. В число 
пользователей этого инструментария входят отраслевые круги, местные, национальные и 
региональные органы власти и специалисты правоохранительных органов. Специалисты по 
внутреннему транспорту используют этот ресурс, чтобы проанализировать меры обеспечения 
охраны, действующие в рамках их программ безопасности, а также получить из первых рук 
информацию о практике обеспечения охраны со стороны коллег по отрасли. Хотя эта база 
данных не содержит конфиденциальную информацию о безопасности, веб-сайт защищен 
паролем.

Инструментарий SMARToolbox

• В инструментарии SMARToolbox содержится информация о более чем 350 мерах безопасности, которые поддаются 
поиску на основе использования комбинации фильтров, включая режим, тип пользователя, вид основного средства, фазу, 
вид нападения;

• информация об этих мерах безопасности была предоставлена группой МРГБНТ и другими международными 
организациями по безопасности при содействии АБТ;

• этот инструментарий предназначен для использования правительствами и операторами транспортных систем.

ЕЭК ООН и Комитет по внутреннему транспорту (КВТ) также рассмотрели вопрос об 
обеспечении охраны на транспорте. Эта работа первоначально проводилась под эгидой 
различных рабочих групп. Для обеспечения всеобъемлющего межотраслевого подхода КВТ 
создал Многопрофильную группу экспертов по охране на внутреннем транспорте (2007–
2009  годы), которая представила окончательный доклад по стандартам частного сектора, 
отраслевым инициативам, руководящим указаниям и передовому опыту в области охраны на 
внутреннем транспорте134.

В состав группы вошли эксперты из государств – членов ЕЭК ООН и международных 
правительственных и неправительственных организаций. Работа показала, что на международном 
уровне ощущается нехватка организационной работы по улучшению охраны пассажиров, 
особенно в сфере городского транспорта. Во-вторых, внутренние транспортные системы являются 
относительно незащищенными, по сравнению с портами и аэропортами, из-за их расположения 
на открытой местности. Внутренний транспорт часто является самым слабым звеном в плане 
обеспечения безопасности производственно-сбытовой цепочки. В окончательном докладе 
Группа экспертов пришла к выводу, что не существует ни одного международного органа по 
вопросам обеспечения охраны на внутреннем транспорте, который был бы сопоставим с ИМО 
(охрана на морском транспорте) и ИКАО (охрана на воздушном транспорте). Группа экспертов 
подчеркнула важность активизации работы ЕЭК ООН по проблемам внутреннего транспорта. 
ЕЭК ООН продолжает свою работу в этой области посредством обеспечения форумов для 
дискуссий с участием экспертов, таких как ежегодный Дискуссионный форум по безопасности на 
внутреннем транспорте, который проводится с 2010 года, и рабочее совещание по обеспечению 
безопасности на железнодорожном транспорте, состоявшееся в октябре 2013 года.

134 См. также www.unece.org/trans/main/ac11/ac11_inf01.html.
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6.2 Криминальные действия
Внутренний транспорт также уязвим в отношении преступной деятельности, такой 

как угон транспортных средств и хищение груза, а также ограбление. Транспортные узлы, 
перегруженные пограничные переходы и нехватка охраняемых пограничных объектов 
увеличивают риск, особенно для профессиональных водителей135. Хищение грузов и угон 
транспортных средств, а также мошенничество на транзитных автомагистралях являются 
важными проблемами для автомобильного транспорта, в то время как хищение грузов, 
нелегальная иммиграция и мошенничество в пути являются проблемами, которые требуют 
особого внимания на железнодорожном транспорте. По вопросам охраны на транспорте, как 
правило, отсутствует аналитическая информация. Тем не менее, по оценкам Международной 
федерации транспортников, ежегодно могут быть угнаны до 1 процента транспортных средств 
(Short, 2003). В Соединенных Штатах Америки было подсчитано, что в 2004 году каждые  
26 секунд угонялся один автомобиль и только 13 процентов этих угонщиков были арестованы 
(Auto Theft, 2011).

Тенденции динамики угонов транспортных средств136 различаются в разных странах. 
В Германии и Соединенных Штатах Америки число заявленных угонов транспортных средств в 
2012 году было ниже по сравнению с 2003 годом на 36 и 43 процента соответственно, в то время 
как в Российской Федерации и Турции угоны транспортных средств варьировались год от года, 
но число угонов оставалось более или менее постоянным. Как представляется, существует 
общая тенденция к сокращению числа угонов, по крайней мере в регионе ЕЭК ООН. В 2005 году 
в 41 государстве – члене ЕЭК ООН, по которым имеются данные, было зарегистрировано около 
2,8 млн. угонов автомобилей, в то время как в 2012 году число заявленных угонов снизилось 
примерно до 1,6 млн. случаев.

За период 2005–2012 годов только в шести странах ЕЭК ООН наблюдалась тенденция к 
росту угонов. Только в одном 2012 году в шести странах ЕЭК ООН был отмечен высокий уровень 
угонов транспортных средств на душу населения – более 200 транспортных средств на 100 000 
граждан, а именно: в Греции, Италии, Канаде, Соединенных Штатах Америки, Франции и Швеции. 
И наконец, велосипеды также подвержены высокому риску угона из-за отсутствия безопасных 
парковочных мест; в Копенгагене, например, в 2009 году ежедневно в среднем угонялось 60 
велосипедов (DST, 2011).

С другой стороны, повышаются показатели угонов автотранспортных средств во всех 
(кроме одного) восьми государствах региона ЭСКЗА ООН, по которым имеются данные, 
причем наиболее высокий рост наблюдается в Египте, где количество угнанных автомобилей 
увеличилось с 1 994 случаев в 2003 году до 20 221 случая в 2011 году. Тенденция в отношении 
автоугонов в регионе ЭСКАТО ООН указывает на то, что в странах с высоким уровнем дохода, 
таких как Австралия, Япония, Новая Зеландия, Сингапур и Республика Корея, число угонов 
уменьшается, в то время как в Индии, Индонезии и Исламской Республике Иран наблюдается 
увеличение числа случаев угона транспортных средств, причем этот показатель в Индии вырос 
почти в два раза в период 2004–2010 годов.

135 Как отмечено, например, в публикации ЕЭК ООН 2012 года, проведенный МСАТ опрос водителей большегрузных 
автомобилей показал, что примерно один из шести подвергся нападению в период 2003–2008 годов.
136 Все данные по угонам автомобилей основаны на показателях, опубликованных Управлением Организации 
Объединенных Наций по наркотикам и преступности (www.unodc.org/unodc/en/data-and-analysis/statistics/crime.html).

Преступления, связанные с транспортом: пример из Берлина 
12 января 2015 года в районе Берлина Темпельхоф грузовик, перевозящий табачные изделия, подвергся нападению и был 
захвачен несколькими преступниками, которые скрылись с неустановленным количеством сигарет. В 5:50 водитель грузовика 
был обманным путем остановлен на улице Готлиб-Дункель в промышленной зоне группой лиц, которые перекрыли дорогу 
большой новогодней елкой. Когда грузовик остановился и водитель вышел, чтобы очистить дорогу, он был немедленно 
атакован несколькими нападавшими, которые связали ему руки и ноги и надели пластиковый мешок на голову и верхнюю 
часть тела. Затем его запихнули в заднюю часть грузовика, а преступники скрылись с грузом.
После короткого переезда преступники остановились и положили связанного водителя на скамейку в парке на Шлосспарк-
Бриц. Через некоторое время ему удалось освободиться и предупредить полицию. Через два часа пустой грузовик был 
найден в районе Нойкёльн; воры подожгли его. Большое количество поддонов с сигаретами были перегружены в другой 
грузовик и увезены (источник: www.tapaemea.com/recent/tobacco-truck-hijacked-in-berlin.html).
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Отсутствие надлежащих автопарковок и серьезная проблема активности преступных группировок, ориентированных 
на коммерческие транспортные средства, их грузы и самих водителей, привели к созданию МСАТ в 2009 году интернет-
платформы TRANSPark. В  2014  году МСАТ запустил мобильное приложение TRANSPark с целью помочь водителям 
коммерческих транспортных средств и менеджерам коммерческого парка осуществлять поиск, определять местонахождение 
и устанавливать контакты в свыше 4 000 парковочных зон более чем в 40 странах по всему миру.
Предоставляя перечни характеристик безопасности и удобств, доступных в пределах каждой парковочной зоны, это 
приложение также предлагает дополнительный уровень охраны и комфорта водителям, которые должны соблюдать строгие 
правила времени нахождения за рулем и отдыха при исполнении служебных обязанностей, поскольку эти правила иногда 
вынуждают их останавливаться на небезопасных обочинах или в неохраняемых парковочных зонах.
Приложение облегчает связь между водителями и менеджерами и позволяет им оставаться на связи на протяжении всей 
поездки, обмениваться бесценной информацией и опытом в рамках всего сообщества TRANSPark. Водители могут помогать 
друг другу, добавляя в приложение свои любимые парковочные зоны и обмениваясь впечатлениями от их посещения. Новая 
функция регистрации заезда на парковку помогает водителям видеть, на каких языках разговаривают другие водители, 
которые зарегистрировались в близлежащих парковочных зонах, чтобы находиться в более дружественной обстановке на 
парковке и в пути.

Приложение TRANSPark можно скачать на портале Google Play и в интернет-магазине iTunes store.

 

 

В 2012 году в регионе ЭКЛАК ООН – в Уругвае, Колумбии и Мексике – были отмечены 
самые высокие показатели автоугонов на душу населения, достигнув на 100  000 жителей 
438, 189 и 172 угнанных транспортных средств соответственно. Управление Организации 
Объединенных Наций по наркотикам и преступности сообщило статистические данные по 
угонам транспортных средств только для нескольких стран региона ЭКА ООН, большинство из 
которых имеют пробелы в статистических рядах, а текущие данные за период 2004–2012 годов 
имелись только по Кении, в которой за этот период наблюдалось увеличение числа угонов 
транспортных средств с 2,3 до 2,8 случая на 100 000 жителей.

Данные Ассоциации по защите перевозимых грузов (АЗПГ) показывают, что в странах – 
членах АЗПГ большинство случаев угонов происходят во время стоянки транспортных средств 
на неохраняемых парковках. По имеющимся данным, эта тенденция возрастает, поскольку в 
2010 году 67 процентов угонов транспортных средств в странах – членах АЗПГ произошли в 
этих местах по сравнению с 55 процентами в 2008 году.



130

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт

Еще одним элементом, оказывающим колоссальное воздействие на экономику (особенно 
негативно влияя на сферу продаж подержанных автомобилей), является феномен мошенничества 
со снижением показателя пробега автомобиля. Считается, что это мошенничество влияет на 
продажи от 5 до 12 процентов подержанных автомобилей в целом и от 30 до 50 процентов 
продаж при трансграничных сделках. В Европейском союзе (ЕС-25) экономический эффект 
мошенничества с показателем пробега оценивается в 5,6–9,6 млрд. евро137. В Соединенных 
Штатах Америки Национальная администрация безопасности дорожного движения при 
Министерстве транспорта оценила ежегодные потери потребителей от этого мошенничества в 
сумме от 4 млрд. до 10 млрд. долл. США138.

Транспортные преступления в регионе ЭКЛАК ООН139

В докладе Экономической комиссии для Латинской Америки и Карибского бассейна под 
названием «Безопасность наземной сети материально-технического снабжения в Латинской 
Америке»140 указано, что преступления и кражи, связанные с грузами, перевозимыми по внутренним 
транспортным маршрутам в Латинской Америке, представляют собой не только проблему 
безопасности с экономическими потерями, но и оказывают влияние на всю цепочку материально-
технического снабжения и снижают национальную конкурентоспособность. Согласно этому 
докладу, связанная со сферой транспорта преступность вызывает серьезную обеспокоенность в 
странах региона. Наиболее показательными примерами являются столицы Бразилии и Мексики, где 
в период 2004–2012 годов число угонов транспортных средств возросло на 23 процента. В этом 
документе настоятельно рекомендуется срочная реализация эффективных и скоординированных 
региональных мер, направленных на решение этой проблемы. Грузовые терминалы, припортовые 
районы, инфраструктура материально-технического снабжения и накопительные грузовые зоны 
являются наиболее уязвимыми местами для грабежей. Преступления в основном совершаются в 
отношении грузового автотранспорта, хотя часто случаются и нападения на железнодорожные 
объекты, и происходят в основном в городских районах, в выходные дни и в дневное время.

По оценкам, ежегодные глобальные потери из-за преступности составляют 30 млрд. долл. США. 
Тем не менее многие развивающиеся страны не ведут официальную отчетность о масштабах этого 
явления. Согласно докладу, отсутствие регулярной и сопоставимой отраслевой статистики по 
таким преступлениям скрывает или недооценивает их воздействие на регион. Вследствие этого 
до сих пор не разработана государственная политика по эффективному и устойчивому решению 
данной проблемы. Частные инициативы в этой области, такие как вооруженное сопровождение 
или средства самообороны для водителей, не только неэффективны, но и увеличивают издержки 
и усиливают чувство незащищенности среди населения. Отсутствие обеспечения охраны цепочек 
материально-технического снабжения также снижает налоговые поступления и дестимулирует 
предприятия и частных инвесторов, что затрудняет конкуренцию и поддерживает высокие цены на 
потребительские товары, причем все указанные факторы снижают темпы экономического роста и 
социального развития.

В этом документе также подчеркивается, что криминальные группировки не связаны 
национальными границами и постоянно перемещают свою деятельность в поисках уязвимых целей, 
что делает жизненно важным для стран согласование ответных мер, направленных на решение этих 
проблем, которые ставят под угрозу конкурентоспособность региона и затрудняют координацию 
внутрирегиональных цепочек материально-технического снабжения.

В докладе дается описание примеров передовой коммерческой практики и содержится призыв 
к изменению политики в целях эффективной борьбы с этим явлением без ущерба для региональной 
конкурентоспособности. В докладе предлагается целый ряд рекомендаций, в том числе: накопление 
знаний о проблеме, осуществление согласованных на региональном уровне нормативно-
правовых изменений, инвестиции в инфраструктуру и содействие упрощению процедур, создание 

137 Исследование экономического воздействия мошенничества со снижением показателя пробега автомобиля, 
проведенное компанией CRM в области контроля продаж подержанных автомобилей (в материалах конференции 
«Автомобили-2010», Брюссель, 2010 год).
138 www.odometertampering.com/Federal%20odometer%20criminal%20statute.htm.
139 Источник: Salaz, 2013.
140 http://www.eclac.cl/publicaciones/xml/6/49546/Seguridad_de_la_cadena_logistica.pdf.
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региональной системы страхования и расширение сотрудничества в целях достижения более 
защищенных и конкурентоспособных цепочек материально-технического снабжения для всех. 
Единственным способом снижения рисков в цепочке материально-технического снабжения, 
не затрагивая экономической конкурентоспособности, является принятие систематического и 
всеобъемлющего подхода к обеспечению охраны. Именно поэтому для государств жизненно важно 
обеспечить необходимые условия охраны, которые способствуют эффективному и действенному 
потоку грузов и информации, с тем чтобы компании могли воспользоваться конкурентными 
преимуществами поддержания минимальных инвентарных запасов, принимать активное участие в 
формировании цепочки добавленной стоимости и привлекать больше инвестиций.

6.3 Элементы охраны на железнодорожном транспорте – точка 
зрения Международного союза железных дорог 

Определение понятия «охрана» с точки зрения железнодорожного сектора в сотрудничестве с 
органами государственной власти как защита от злоумышленных намерений или действий является 
весьма широким и охватывает чрезвычайно разнородные условия и ограничения, между которыми 
необходимо сделать выбор или которые должны быть объединены в общую стратегию, чтобы 
предложить клиентам и сотрудникам ожидаемые ими меры реагирования.

Повседневная охрана по сценарию железнодорожного транспорта 

Когда думаем об обеспечении охраны, мы в основном думаем о террористических атаках на 
транспорте – будь то ежедневные пригородные маршруты или скоростные поезда – как способе 
дестабилизации правительств. При этом, однако, не следует игнорировать такие повседневные 
преступления, как граффити, вандализм или антиобщественное поведение, которые задерживают 
и нарушают работу общественного транспорта, наносят вред его имиджу и, в конечном счете, не 
позволяют пользоваться общественным транспортом наиболее зависимым от него людям, мешая 
им поддерживать контакты с остальной частью общества.

Проблема обеспечения охраны очень часто занимает основные мысли людей при выборе 
общественного транспорта для той или иной поездки, и эту обеспокоенность необходимо 
устранять, так как для многих людей одна из основных свобод – передвигаться по своему желанию – 
подкрепляется возможностью (как субъективной, так и объективной) пользоваться общественным 
транспортом. Дело осложняется, когда делаются попытки провести различие между объективной 
защитой и чувством защищенности. Несколько лет назад МСЖД провело опрос на крупных вокзалах 
(в Лондоне, Париже и Брюсселе), который выявил некоторые весьма примечательные аспекты. 
Когда пассажиров попросили назвать наиболее защищенное место (т.е. место, где ничего не может 
произойти), большинство пассажиров упомянули военные базы или посольства. То есть места, где 
скоординированное развертывание сил и технических средств для защиты и контроля в широком 
масштабе (со  всеми вытекающими ограничениями) делает любое нарушение безопасности или 
нападение невозможным или настолько маловероятным, что его можно не учитывать. Тем не менее, 
когда тех же пассажиров спросили о местах, в которых они сами чувствуют себя защищенными в 
полной мере, они говорили о своем доме, о том, где они были в отпуске, т.е. о местах без особых 
внешних ограничений, но где они не представляют себе, что с ними может что-нибудь случиться.

Железнодорожные компании в своей политике в сфере обеспечения охраны должны проводить 
различие между объективными средствами охраны (системы видеонаблюдения, специальные 
сотрудники охраны в униформе, технические системы мониторинга и т.д.) и чувством защищенности 
(чистота и комфортность помещений, персонал по обслуживанию клиентов, одетый в цвета 
компании, и т.д.). Безусловно, компании должны принимать участие в оценке уровня обеспечения 
охраны и чувства защищенности, а также сохранять контакт с клиентами для определения 
первоочередных задач в соответствии с их запросами.

Кроме того, все меры, которые могут привести к ограничениям для клиентов, должны быть 
осознаны и приняты клиентами – никакая политика в области обеспечения охраны не жизнеспособна, 
если предусмотренные такой политикой меры неприемлемы для клиентов. Кроме того, политика в 
области обеспечения охраны будет более эффективной, если пассажиры ее поддержат и будут играть 
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активную роль в обеспечении своей собственной защиты: сохранять бдительность, сообщать о 
необычных ситуациях, оставленных без присмотра вещах и т.д.

Личные свободы и коллективная безопасность 

Введение связанных с безопасностью ограничений для пассажиров, в особенности в транспортных 
системах ежедневного использования, поднимает проблему принципиального характера, которая 
зависит от политической и институциональной обстановки в каждой стране, – баланс между личной 
свободой и необходимостью обеспечения коллективной безопасности. Если террористическая угроза 
требует жестких чрезвычайных защитных мер, которые могут быть применены в принудительном 
порядке, повседневные меры по обеспечению охраны должны основываться на четких принципах, 
определяющих права и обязанности каждой из сторон.

Эта проблема наиболее сильно затрагивает системы видеонаблюдения, а именно: разрешенный 
срок хранения записанного материала, лица, допущенные к просмотру записей, а также при каких 
обстоятельствах и с какими мерами контроля можно просматривать записи. Этот проблема также 
касается правового и технического «разделения труда» между государственными органами в сфере 
безопасности и их различными партнерами, такими как железнодорожные компании, внутренние 
службы безопасности компаний и частные подрядчики, допущенные к работе на железнодорожных 
объектах или к их контролю.

Террористическая угроза 

Масштабы, множество составляющих террористического нападения и воздействие на 
повседневную жизнь людей делают железные дороги целью для внутреннего или международного 
терроризма, и здесь нельзя не вспомнить теракты в Мадриде, Лондоне, Российской Федерации, Индии 
или других местах. Государственные службы должны постоянно допускать возможность совершения 
террористических актов. Для обеспечения опережающих мер эти службы должны работать в тесном 
сотрудничестве, в частности, с разведывательными службами (которые должны оценивать угрозу 
для безопасности страны) и железнодорожными компаниями (которые должны быть осведомлены о 
своих факторах уязвимости).

При вероятностном анализе в целях управления безопасностью нельзя применять обычные 
методы, когда поставлена задача предотвращения действий отдельных физических лиц или групп лиц, 
обладающих значительными интеллектуальными и финансовыми ресурсами, целеустремленность 
которых воплощается в стратегиях, меняющихся так же быстро, как и стратегии, разрабатываемые 
для противодействия таким актам и для защиты граждан. Несмотря на то, что антитеррористические 
стратегии разрабатываются с целью противодействия предыдущим атакам, в них следует постоянно 
учитывать новые угрозы и адаптироваться к ним.

Специфика железных дорог с учетом их обширной инфраструктуры и значительных транспортных 
потоков требует от них разработки собственной стратегии, поскольку примеры других видов 
транспорта (например, авиакомпаний) можно применять лишь в ограниченной степени и в особых 
обстоятельствах, в противном случае эффективность и пропускная способность железнодорожного 
транспорта могут быть поставлены под угрозу. Возникает вопрос о том, возможно ли надежно 
контролировать значительные транспортные потоки без ущерба для атмосферы, продолжительности 
или стоимости поездки по железной дороге.

Расходы на обеспечение охраны

Поскольку безопасность не подчиняется вероятностным закономерностям, трудно оценить 
эффективность мер в области обеспечения охраны, невозможно установить прямую математическую 
связь между потраченными средствами и результатами с точки зрения количества совершенных 
преступлений, числа арестованных правонарушителей и  т.д. Достаточно трудно даже оценить 
реальную стоимость мер обеспечения охраны вне расходов на персонал и инфраструктуру, целевым 
образом выделенных для решения этой задачи. Особенно трудно оценить эффект от превентивных 
стратегий, направленных на устранение возможности совершения злонамеренных действий.

Возможно, было бы полезно решать эту проблему исходя из чувства защищенности. Такой путь 
может включать то, что уже делают некоторые железные дороги, а именно регулярные опросы как 
клиентов, так и тех людей, которые не склонны к поездкам на поезде, чтобы оценить, насколько 
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важную роль в их решении играют чувство защищенности или незащищенности и сложившееся у них 
впечатление от работы железнодорожного транспорта или их поездки, а также от обслуживающих эту 
поездку железнодорожных организаций и лиц. В любом случае еще предстоит уточнить, что лежит 
в сфере ответственности перевозчика и, следовательно, входит в стоимость проезда, оплачиваемую 
пользователем, а что лежит в сфере ответственности соответствующего государственного органа и 
оплачивается налогоплательщиками. В этом плане вновь проблемой являются условия конкуренции 
между различными видами транспорта.

Охрана железнодорожных вокзалов: задача оценки проблемы в более широком контексте 

Железнодорожные вокзалы призваны играть все более комплексную роль. Будучи изначально 
ориентированными исключительно на выполнение транспортных функций, с течением времени 
они превратились в места, где люди проводят часть жизни, и являются составной частью городской 
среды. Их длительные часы работы означают, что в определенное время суток они являются 
единственными зданиями, открытыми для общественного пользования, когда все остальные здания 
закрыты, и, следовательно, их часто посещают различные группы и категории людей, у которых цели 
использования или пребывания на вокзалах не обязательно одни и те же.

Развитие на территории железнодорожных вокзалов все более крупных торговых зон, в которых 
интересной особенностью является наличие магазинов, обычно расположенных в самых оживленных 
зонах, создает другие проблемы обеспечения повседневной охраны и предполагает, что мы должны 
четко определить функции различных организаций, отвечающих за обеспечение охраны в каждой 
зоне рассматриваемого вокзала. Нормальной ситуацией является, когда охранник службы внутренней 
безопасности железной дороги должен приходить на помощь пассажирам на платформе, несмотря на 
то, что эта зона, безусловно, остается под юрисдикцией полиции. Однако как следует относиться к 
его вызову в зону розничной торговли вокзала для помощи в разрешении инцидента, касающегося 
безопасности граждан, возможно между людьми, которые находятся там даже не для того, чтобы 
дождаться поезда? Кроме того, крупные терминалы являются также мультимодальными 
транспортными узлами, которые на постоянной основе обслуживаются различными транспортными 
компаниями, причем такие компании могут и не придерживаться единой точки зрения или анализа 
в отношении своих обязательств в сфере обеспечения охраны исходя из политики или финансовых 
затрат, что вновь поднимает вопросы согласованности. И наконец, работа нескольких операторов 
подвижного состава на отдельных вокзалах уже является реальностью в некоторых европейских 
странах. Сложность задачи заключается в том, чтобы обеспечить согласованность между их 
деятельностью и политикой в сфере обеспечения охраны, а также чтобы избежать ситуаций, когда 
проблемы обеспечения охраны становятся причиной нарушения правил конкуренции между 
операторами.

Согласованность в управлении обеспечением охраны пространства, поделенного на различные 
зоны, каждая из которых подчиняется своей логике и размещает у себя различные организации, 
интересы которых могут варьироваться от сотрудничества до конкуренции, становится серьезной 
проблемой, поскольку вокзалы, помимо того что являются мультимодальными транспортными узлами, 
во все больших масштабах становятся местом деятельности многочисленных заинтересованных 
сторон.

Согласованность на европейском и международном уровнях

Вопрос о согласованности работы между вокзалами распространяется также на международные 
перевозки, что, безусловно, может стать источником увеличения объема железнодорожных перевозок 
и коммерческих показателей, в частности с учетом развития систем скоростного транспорта.

Предоставление гарантий «достаточного» уровня обеспечения охраны в течение всей 
международной поездки может убедить людей путешествовать именно на поезде, а не другим видом 
транспорта. Наряду с этим «коммерческим» аргументом в Европейском союзе действуют положения 
Регламента от 23 октября 2007 года № 1371/2007 (ЕК) Европейского парламента и Совета ЕС о правах 
и обязанностях железнодорожных пассажиров (опубликован 3 декабря 2007 года). Статья 26 данного 
Регламента содержит пункт под названием «Персональная безопасность пассажиров»:

«По согласованию с органами государственной власти железнодорожные компании, управляющие 
железнодорожной инфраструктурой, и диспетчеры железнодорожных станций должны принять 
надлежащие меры в соответствующих сферах своей ответственности и адаптировать их до уровня 
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безопасности, определенного органами государственной власти, для того чтобы обеспечить 
пассажирам личную безопасность на железнодорожных станциях и в поездах и управлять рисками. 
Они должны взаимодействовать и обмениваться информацией по передовой практике в отношении 
предотвращения действий, которые способны ухудшить уровень безопасности».

Целью в этой области также должна быть согласованность (хотя форму такой согласованности 
еще предстоит определить), с тем чтобы гарантировать привлечение к работе национальных и 
международных компаний по всему маршруту; эту согласованность нельзя ограничивать только 
лишь сводом или последовательностью двусторонних соглашений, таких как разработанные для 
конкретной инфраструктуры (например, для туннеля под Ла-Маншем и т.д.).

Особые аспекты систем скоростного транспорта: риски и возможности 

То, что было заявлено в отношении крупных вокзалов и международных перевозок, естественно, 
относится и к системам скоростного транспорта с учетом некоторых специфических аспектов и 
ограничений. Хотя большинство самых резонансных недавних террористических актов происходили 
в основном в городских сетях, скоростные поезда, безусловно, являются привлекательной мишенью, 
учитывая их особенности.

Во-первых, они являются важным символом научно-технического развития в промышленно 
развитых странах, любой теракт гарантирует колоссальный политический резонанс и освещение в 
СМИ, а также внимание к осуществившим его преступникам (или тем, кто взял на себя ответственность). 
Кроме того, любые последствия терактов многократно усиливаются за счет скорости поезда 
(препятствия на путях, сход с рельсов и т.д.).

Пассажиры, путешествующие на скоростных поездах, вполне закономерно требуют 
высококачественного обслуживания вследствие очень высокой цены билета. Если местный поезд 
покрыт граффити или выглядит потрепанным, то минимально возможным решением оператора 
может быть продолжение его эксплуатации, несмотря на такое состояние, до тех пор, пока это 
не будет представлять риска безопасности, так как отмена таких услуг создаст хаос с точки зрения 
регулярности движения. В то же время пассажиры будут пользоваться такими поездами, поскольку у 
них фактически нет выбора, даже если они чувствуют себя некомфортно во время таких поездок, т.е. 
испытывают чувство, противоположное чувству защищенности.

То, что является допустимым для местных маршрутов, недопустимо для скоростных поездов. Таким 
образом, скоростная железнодорожная сеть также предлагает полезные возможности: высокие темпы, 
которыми она развивается, означают постоянный ввод в строй новых поездов или их модернизацию, 
что позволяет интегрировать вопросы безопасной эксплуатации на ранних этапах конструирования 
как один из факторов качества обслуживания, а не добавлять те или иные меры или эксплуатационные 
ограничения после начала эксплуатации.

Следовательно, необходимо добиться комплексного баланса. Охрана на железнодорожном 
транспорте, превентивные меры и борьба с терроризмом являются взаимодействующим, но 
единым целым: пассажиры имеют право на безопасный проезд в рамках своих ежедневных 
перемещений и поездок на скоростных поездах. Тем не менее сектор скоростного сообщения несет 
в себе специфические риски, требуя особых и учитывающих конкретные условия мер реагирования. 
Скоростное железнодорожное сообщение представляет собой весьма масштабную инвестицию 
средств со стороны общества и, следовательно, требует защиты. В то же время быстрое развертывание 
услуг скоростного железнодорожного сообщения во многих странах означает, что вопросы 
обеспечения охраны могут решаться на ранних этапах проектирования и на этапах управления 
такими системами, обеспечивая их максимальную эффективность при оптимальном уровне расходов: 
обеспечение охраны является одной из составных частей качества услуг, а не дополнительным 
ограничением, вводимым постфактум.

Следующие шаги 

Железнодорожный сектор научился работать в условиях целого спектра внешних 
ограничений, которые воздействуют на условия его функционирования больше требуемых 
внутренних ограничений в сфере обеспечения безопасности, являющихся постоянно 
действующими факторами в его деятельности. Эту весьма сложную задачу следует решать 
с помощью стратегий в сфере обеспечения охраны, которые необходимо разработать. 
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Эта задача имеет комплексный характер, поскольку она подразумевает внедрение систем 
нового мышления, которые должны быть связаны или согласованы с имеющимися в рамках 
железнодорожного сектора. Но при этом стоит также задача удовлетворить ожидания клиентов, 
которые хотят иметь возможность путешествовать спокойно, чтобы их никто не тревожил, и 
сотрудников, которые хотят работать без излишнего риска: это нормативно-правовая основа 
для деятельности в железнодорожном секторе со стороны как управляющих инфраструктурой, 
так и операторов.

Одновременно стоит задача сформировать набор принципов, которые могут потребовать 
обновления или усиления нормативно-правовых документов, определяющих права и обязанности 
каждой из сторон и ее роль в процессе деятельности, а также развивать постоянное чувство осознания 
защищенности среди различных субъектов, включая клиентов.

Пассажиры ожидают, что используемое ими средство транспорта будет защищенным, но 
также и того, что операторы транспортных маршрутов смогут устранить все их разнообразные 
обеспокоенности, а также ожидают, что могут произойти некие случайные события, которые 
способны нарушить их поездку. Для того чтобы добиться реализации их чаяний, а именно 
интегрированной защиты в сфере железнодорожного транспорта, каждая составная часть должна 
быть интегрирована. Это непростая задача, но можно процитировать слова философа Сенеки: «Мы 
на многое не отваживаемся не потому, что оно трудно. Оно трудно именно потому, что мы на него 
не отваживаемся».

Платформа безопасности Международного союза железных дорог 

Платформа безопасности в рамках своих рабочих групп и на своем ежегодном конгрессе собирает 
членов МСЖД со всего мира, которые стремятся добиться прогресса по тем проблемам, которые они 
считают своими жизненно важными приоритетами. В заседаниях Руководящего комитета принимают 
участие представители железнодорожных компаний (в области пассажирских и грузовых перевозок 
и железнодорожных систем), представители регионов МСЖД (Европы, Азии, Ближнего Востока, 
Африки), представители крупных отраслевых, технических и институциональных партнеров, а также 
председатели рабочих групп, с тем чтобы гарантировать оптимальный учет потребностей каждой из 
сторон и железнодорожного сектора во всей его сложности.

Функционирование этой Платформы курируется Отделом безопасности, который также 
выступает в качестве центра обмена опытом и мозгового центра, при этом Платформа действует в 
качестве постоянного форума для обмена мнениями между своими членами и в качестве арены 
для партнерства с различными европейскими и международными учреждениями и органами, 
отвечающими за безопасность и охрану на железных дорогах. Председателями Платформы являются 
представители Европы и других регионов на основе ротации, и ее глобальное измерение выходит 
за рамки региональных особенностей. Платформа проводит ежегодный всемирный конгресс по 
вопросам безопасности по взаимосогласованной теме, которая определяется потребностями членов. 
Одновременно рабочие группы продолжают заниматься следующей проблематикой.

• Три «константы», разработанные МСЖД, которые составляют ядро политики в сфере охраны 
порядка: человеческий фактор, технологии, стратегии и нормативные акты. Идея заключается в 
том, чтобы развивать эти три аспекта параллельно: эффективная политика в сфере обеспечения 
охраны начинается с предоставления кадров, работающих на «переднем крае» (человеческий 
фактор), с необходимой им поддержкой посредством обеспечения информацией и содействия 
в принятии решений (технологии) и в рамках нормативно-правовой базы в партнерстве с 
органами государственной власти (стратегия и нормативные акты).

• Две приоритетные темы, запрошенные членами МСЖД в свете текущих событий и проблем, 
возникающих на местах: кражи металла, а также процедуры пересечения границ и безопасность 
международных транспортных коридоров. Кража металла является непосильным бременем 
для железнодорожных компаний с точки зрения как прямых затрат, вызванных такой кражей 
(замена, ремонт и  т.д.), так и косвенных затрат (компенсации за задержку, ущерб репутации 
компании и т.д.). С точки зрения второго пункта, предполагается, что развитие международных 
маршрутов позволяет сэкономить время и обеспечить сохранность товарных составов от 
начального до конечного пункта маршрута: в этом контексте было сочтено первоочередной 
задачей проведение прагматического исследования условий обеспечения охраны на 
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международных маршрутах (преимущественно на уровне евразийских грузовых коридоров) 
и процедур пересечения границ по маршруту (таможня, совместимость систем и т.д.), для того 
чтобы впоследствии выработать общий метод анализа и согласованные меры регулирования 
по всему маршруту, где это необходимо.

Кроме того, Отдел безопасности предоставляет услуги или по просьбе технических отделов 
(например, вышеупомянутая работа по публикации справочника по вопросам обеспечения 
охраны в системах скоростного железнодорожного сообщения в сотрудничестве с Департаментом 
пассажирских перевозок), или по просьбе членов МСЖД (участие в исследованиях, организация 
рабочих семинаров, распространение результатов и документации и т.д.).

Международный союз железных дорог. Проекты «Протектрейл»–«Рестрейл»

Обеспечение охраны, предотвращение преступности и терроризма и борьба с ними являются, возможно, даже большими, чем 
в других областях, проблемами завтрашнего дня, которые невозможно преодолеть решениями сегодняшнего дня. Эта угроза 
постоянно эволюционирует, и ответные меры должны развиваться по крайней мере в том же темпе.

В связи с этим МСЖД участвует в различных научно-исследовательских проектах, включая финансируемые Европейской 
комиссией, с особым вниманием к обеспечению общей защиты систем железнодорожного транспорта (станций, инфраструктуры, 
подвижного состава), а также к сокращению числа самоубийств и незаконных проникновений, обеспечению защиты наиболее 
уязвимых объектов инфраструктуры против разного рода угроз и т.д.

Одним из результатов проекта «Протектрейл» стала общая демонстрация предлагаемых в рамках этого проекта решений в 
городе Жмигруд (Польша) в октябре 2013 года; проект завершился заключительной конференцией, состоявшейся в здании 
МСЖД в Париже в июне 2014 года. Цель состояла в том, чтобы координировать различные полезные технологии обеспечения 
охраны в рамках согласованной архитектуры, предоставлять железнодорожным компаниям технические решения и стандарты 
в отношении проблем обеспечения защиты, с которыми они сталкиваются, вне зависимости от того, идет ли речь об объектах, 
блокирующих железнодорожные пути, оставленных без присмотра предметах на железнодорожных станциях, выявлении 
лиц, ответственных за антиобщественное поведение, и т.д. В данном проекте использовался модульный подход к различным 
аспектам проблемы, т.е. разработки в области технологии решения проблем могут включаться и интегрироваться в рамках 
некоего единого целого без негативного воздействия на его компоненты.

Целью проекта «Рестрейл» (снижение числа самоубийств и незаконных проникновений на железнодорожные объекты) стало 
оказание помощи субъектам, участвующим в деятельности сектора железнодорожного транспорта, в уменьшении числа 
самоубийств и несчастных случаев, связанных с незаконным проникновением, а также дорогостоящих перерывов в работе, 
вызванных этими происшествиями. Некоторые из разнообразных мер, определенных и изученных в рамках проекта, относятся 
к политике в сфере образования и коммуникационной деятельности; другие меры концентрировались на технологиях раннего 
предупреждения или обеспечения защиты инфраструктуры. В 2013 году наиболее перспективные решения прошли полевые 
испытания, и окончательный инструментарий был представлен в конце 2014 года. В качестве итогового результата данного 
проекта отрасли железнодорожного транспорта и научному сообществу был предоставлен бесплатный онлайновый инструмент 
(www.restrail.eu/toolbox), включающий обширный перечень экономически эффективных мероприятий, рекомендаций, 
методических материалов и результатов исследований (www.uic.org/com/IMG/pdf/cp_restrail_final_en.pdf ).

Другие находящиеся в стадии реализации проекты включают, в частности, борьбу с киберпреступностью, которая несомненно 
является будущей угрозой. Помимо самостоятельной ценности этих проектов, они открывают возможности для партнерства 
и совместного изучения между разнородными сообществами: железнодорожными компаниями, научно-исследовательскими 
центрами, университетами, специалистами-консультантами, поставщиками технических услуг и  т.д., а также позволяют нам 
расширять масштабы наших исследований, сравнивать и сопоставлять наши аналитические выкладки и получать более широкое 
представление о функциях, возможностях и правах и обязанностях различных потенциальных участников этой отрасли.

6.4 Охрана при перевозке опасных грузов 
После 11 сентября 2001 года перевозки опасных грузов были незамедлительно определены 

как одна из областей, в которых необходимо в срочном порядке принять надлежащие 
международные меры. В связи с этим Подкомитет экспертов по перевозке опасных грузов 
ЭКОСОС в декабре 2002 года выпустил рекомендации о мерах обеспечения охраны или 
предосторожности, которые должны быть предусмотрены нормативными актами по перевозке 
опасных грузов, с тем чтобы свести к минимуму риски хищения или ненадлежащего применения 
опасных грузов, которые могут нести угрозу людям или имуществу. Они были включены в 
Рекомендации Организации Объединенных Наций по перевозке опасных грузов, Типовые 
правила и связанные с ними документы (см. также раздел 5.4). Указанные положения в области 
охраны включают следующие:

• общие положения, применимые ко всем опасным грузам: обеспечение охраны 
зон, используемых для временного хранения во время перевозки опасных грузов; 
средства идентификации операторов и их сотрудников; обучение кадров; регистрация 
действительных свидетельств о прохождении учебных курсов;
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• положения, применимые к так называемым грузам повышенной опасности, т.е. тем, 
которые могут быть использованы не по назначению, а в террористических целях и, 
следовательно, привести к серьезным последствиям, таким как многочисленные людские 
жертвы, массовые разрушения или, особенно в случае радиоактивных материалов, 
массовые социально-экономические потрясения. Они требуют специальных мер, которые 
должны применяться для предотвращения угона транспортных средств или хищения 
грузов. Любые договоренности между грузоотправителями, перевозчиками и другими 
участниками соответствующей транспортной операции должны предусматривать 
принятие, осуществление и соблюдение плана обеспечения охраны.

Положения в области обеспечения охраны приводятся в главе  1.4 Типовых правил 
Организации Объединенных Наций. Они были включены в Международный кодекс морской 
перевозки опасных грузов (МКМПОГ) (для морских перевозок) и ТИ ИКАО (для воздушного 
транспорта) со следующими оговорками: 

a) в области морских перевозок сохраняются рекомендации правительствам о том, 
что национальные компетентные органы могут применять дополнительные меры 
обеспечения охраны, а также о том, что следует применять соответствующие 
положения в сфере обеспечения охраны главы XI-2 Конвенции 1974 года СОЛАС141 и 
Международного кодекса по охране судов и портовых сооружений (ОСПС);

b) в области воздушных перевозок они дополняют (но не отменяют) положения 
приложения 17 (Безопасность) Конвенции о международной гражданской авиации и 
Руководства по безопасности ИКАО «Защита международной гражданской авиации от 
актов незаконного вмешательства».

Положения главы 1.4 Типовых правил Организации Объединенных Наций воспроизводятся 
в главе 1.10 ДОПОГ, ПМПОГ и ВОПОГ для обязательного применения в международных 
перевозках (а также в ЕС для внутренних перевозок) автомобильным, железнодорожным и 
внутренним водным транспортом.

Существующие проблемы 

В 2005 году Европейская комиссия провела исследование142 по оценке положений в 
области обеспечения охраны при перевозке опасных грузов, принятых в нормативных актах 
относительно внутренних видов транспорта (ПМПОГ/ДОПОГ/ВОПОГ), их эффективного 
осуществления и практической применимости, а также их согласованности и недостатков.

Это исследование показало, что нормативные акты, касающиеся обеспечения охраны при 
перевозке опасных грузов, предусматривают надлежащий уровень защиты населения, учитывая, 
что торговля опасными грузами должна осуществляться с минимальными ограничениями, 
поскольку она обеспечивает важным сырьем многие различные отрасли экономики Европы. 
Было отмечено, однако, что в три указанных свода нормативных актов по видам транспорта 
включены одни и те же положения (с незначительными изменениями), несмотря на то, что в 
отношении разных видов транспорта фактически действуют различные риски безопасности. 
Например, автотранспортные средства легко угнать и переместить из одного места в другое, в 
то время как баржи и поезда вряд ли можно угнать, хотя содержимое баржи или поезда можно 
похитить. Действующие положения не учитывают это различие, и было признано, что может 
возникнуть необходимость в учете аспекта различий между видами транспорта в будущем.

В ходе исследования были также выявлены некоторые недостатки, к настоящему моменту 
они устранены, а также некоторые проблемы обеспечения выполнения и осуществления, 
например в отношении надлежащей подготовки сотрудников по вопросам охраны, проверок 
обеспечения безопасности на дорогах и в помещениях, а также отсутствия безопасных мест для 
стоянки автотранспортных средств, они все еще находятся в стадии обсуждения.

141 Международная конвенция по охране человеческой жизни на море, Международная морская организация, 
1974 год.
142 Study on transport of high consequence dangerous goods (HCDG). EU Ref: TREN/07/ST/S07.76239. 13 October 2008, 
доступно по адресу http://ec.europa.eu/transport/themes/security/studies/doc/2008_10_hcdg_study.pdf.
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7. Внутренний транспорт и окружающая 
среда
Для внутреннего транспорта необходима инфраструктура, предполагающая использование 

земельных ресурсов и утрату естественной среды обитания. Он также требует поставок энергии, 
в основном из невозобновляемых ее источников. К сожалению, многие из самых популярных 
видов транспорта зависят от невозобновляемых источников энергии, что усугубляет проблему 
непосредственной утраты природных ресурсов и способствует увеличению объемов выбросов 
в атмосферу парниковых газов и вредных загрязняющих веществ. 

Многое можно сделать для снижения масштабов негативного воздействия транспортной 
деятельности на экологическую устойчивость, например, путем открытия новых или 
использования возобновляемых источников энергии, использования систем интеллектуального 
транспорта и повышения коэффициента полезного действия двигателя.

Энергоэффективное поведение ➩
Возобновляемые источники энергии ➩ 

Технологии с низким уровнем  
выбросов ➩

Экологически устойчивый транспорт

Основные проблемы

• несмотря на повышение эффективности энергопотребления, объемы потребления 
энергии на транспорте увеличиваются;

• воздействие на окружающую среду новых технологий еще полностью не изучено;
• выбросы парниковых газов на транспорте увеличиваются;
• предотвращение негативного воздействия транспортных средств на окружающую 

среду в течение всего периода их эксплуатации;
• экологически безопасные виды транспорта играют второстепенную роль в структуре 

транспортных перевозок;
• шум от транспортных средств негативно воздействует на большое число жителей 

городских агломераций;
• транспортная инфраструктура подвержена воздействию стихийных бедствий, 

вызванных изменением климата.

Роль Организации 
Объединенных Наций

• обслуживание Всемирного форума для согласования правил в области транспортных 
средств (WP.29);

• оказание органам власти содействия в использовании комплексного подхода к 
разработке и реализации политики в области транспорта;

• разработка правил, ограничивающих максимальный допустимый уровень выбросов 
загрязняющих веществ транспортными средствами;

• оказание содействия в использовании таких инструментов, как проект по развитию 
будущих систем внутреннего транспорта (ForFITS), являющегося основным 
инструментом реализации планов по сокращению объемов выбросов CO2;

• оказание содействия в присоединении к соглашениям по правилам, регулирующим 
вопросы использования и регулярного технического осмотра транспортных средств, 
и в осуществлении такого рода соглашений.

7.1 Использование энергии
На сектор транспорта в 2012 году пришлось примерно 27,9 процента общего мирового 

конечного потребления энергии и 55 процентов общего потребления жидкого топлива143. 
В течение периода 2001–2012 годов масштабы использования энергии (рис. 7.1) увеличились 
в большинстве стран, однако это увеличение происходило более медленными темпами, 
чем рост номинального ВВП (см., например, рис.  2.10 и главу  2.3). Потребление энергии, как 
предполагается, существенно увеличится в последующие десятилетия (ОВОС, 2013 год), и эта 
тенденция будет определять устойчивое развитие транспортного сектора.

143 www.iea.org/Sankey/index.html#?c=World&s=Final%20consumption.
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Figure 7.1 
Energy use per capita, 2011 
(in TOE-Tonnes of Oil Equivalent) 

 Source: OECD/IEA 
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Рис. 7.1 Использование энергии в расчете на душу населения, 2011 год  
(в тнэ – тонны нефтяного эквивалента)

Источник: ОЭСР/ОВОС.

В соответствии с недавними прогнозами (ОВОС, 2013 год) общемировое использование 
энергии на транспорте в течение периода 2010–2040 годов будет увеличиваться на 1,1 процента 
ежегодно в результате ежегодного увеличения на 2,3 процента в странах, не являющихся 
членами ОЭСР, при том что масштабы использования энергии в странах, входящих в ОЭСР, будут 
сокращаться в среднем на 0,1 процента ежегодно. 

Рис. 7.2 Доля энергии, используемой на транспорте, в общемировом объеме 
потребления энергии, 1992–2012 годы

Источник: ОЭСР144.

Следует отметить, что в ряде регионов в последние годы общий объем потребления энергии 
сократился в отличие от ситуации в области транспорта; это стало результатом значительного 
увеличения объемов потребления энергии автомобильным транспортом (почти на 20 процентов 

144 http://stats.oecd.org.
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в течение периода 1992–2012 годов), в то время как в рамках железнодорожного транспорта 
и прочих видов транспорта было отмечено сокращение объемов использования энергии  
(рис. 7.2). Это свидетельствует о том, что, с точки зрения использования ресурсов и воздействия 
на окружающую среду, решающую роль играет автомобильный транспорт.

В последние годы наблюдается все более широкое использование альтернативных и 
возобновляемых источников энергии на транспорте. Например, масштабы использования 
возобновляемых источников энергии в рамках автомобильного транспорта в мире в целом 
выросли намного больше, чем общий объем потребления энергии. В течение периода 
1992–2012  годов масштабы использования сгораемых возобновляемых источников энергии 
увеличились почти в восемь раз (рис. 7.3), при том что общий объем потребления энергии вырос 
лишь на 4,83 процента. Тем не менее масштабы использования возобновляемых источников 
энергии продолжают оставаться незначительными; в 2012 году общая доля возобновляемых 
источников энергии в потреблении энергии на транспорте составила лишь 3,4 процента (Сеть 
по политике в области использования возобновляемых источников энергии для XXI века 
(РЕН21, 2013 год)).

Рис. 7.3 Доля сгораемых возобновляемых источников энергии и отходов в общемировом 
объеме потребления энергии автомобильным транспортом, 1992–2012 годы 

Источник: ОЭСР145.

Объемы потребления энергии на транспорте существенно выросли в рамках Европейского 
экономического пространства в течение периода 1995–2012 годов (рис. 7.4a), при этом наиболее 
высокие темпы роста наблюдались в рамках авиационного и автомобильного транспорта; тем 
не менее в течение периода 2000–2012  годов было достигнуто существенное сокращение 
объемов потребления энергии на транспорте на единицу ВВП146.

В мировом масштабе наблюдается сокращение объемов потребления энергии на транспорте 
по отношению к величине ВВП (рис. 7.4b), т.е. происходит уменьшение величины нефтяного 
эквивалента на каждый доллар США объема ВВП, используемого для удовлетворения спроса 
со стороны транспорта в целом. Это продолжающееся и практически неуклонное снижение 
свидетельствует об относительном ослаблении связи в течение периода 1992–2012 годов.

145 http://stats.oecd.org.
146 См. http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Sustainable_development_-_transport.
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Рис. 7.4a Объем потребления энергии на транспорте по отношению к величине ВВП,  
с разбивкой по видам транспорта в 27 странах – членах ЕС вместе с Норвегией  
и Швейцарией (индекс 2000 года = 100)

Источник: ЕВРОСТАТ, Европейское энергетическое агентство.

Рис. 7.4b Общемировой объем потребления энергии на транспорте по отношению к ВВП, 
с разбивкой по видам транспорта (индекс 2000 года = 100)

Источник: ОЭСР.147

Потребление ископаемых видов топлива оказывает значительное воздействие на окружающую 
среду, главным образом в результате выбросов в атмосферу углерода, объем которых постоянно 
увеличивается в динамике по времени (рис. 7.5). Научно-исследовательские и опытно-
конструкторские работы позволяют обеспечить постепенный переход на использование более 
безопасных с экологической точки зрения источников энергии, таких как биотопливо; тем не 
менее следует иметь в виду, что эти источники энергии также должны быть устойчивыми. Другим 
становящимся все более популярным источником энергии для автомобильного транспорта 
является электричество, используемое вместе с ископаемыми видами топлива и/или вместо них; 
это способно оказать существенное влияние на масштабы углеродного следа автомобильного 
транспорта (см., например, Daly и Ó Gallachóir, 2012), однако для повышения эффективности 
необходимо проведение дополнительных научно-исследовательских и опытно-конструкторских 
работ. Тем не менее мы должны иметь в виду, что электромобили могут способствовать 
147 http://stats.oecd.org.
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сокращению объемов выбросов углерода, если используемая автомобилями электроэнергия 
поступает из источников неископаемого топлива. Без ориентированных на оказание поддержки 
государственных стратегий внедрение новой технологии будет зависеть главным образом от 
дохода домохозяйства. Домохозяйства с низким уровнем дохода не могут себе позволить и/или 
в целом проявляют нежелание нести расходы на, например, гибридные транспортные средства/
транспортные средства с электродвигателем (Andrich et al., 2013).

Рис. 7.5 Ежегодный объем вызванных деятельностью человека выбросов в атмосферу 
CO2, 1750–2011 годы (в пентаграммах углерода (ПгУ) в год) Выбросы CO2 
в результате использования ископаемых видов топлива и производства 
цемента с разбивкой по категориям, по оценке Центра анализа информации 
по углекислому газу при Департаменте США по энергетике (КДИАС)

Источник: МГЭИК, 2013 год.
Примечание: Начиная с 1950-х годов основной движущей силой этого увеличения является жидкое ископаемое топливо.

В недавней публикации ЭКЛАК ООН отражается значимость вопросов потребления энергии 
на стратегических инфраструктурных объектах, в частности в портах. Изменение характера 
энергопотребления в портах стало более актуальным вопросом в связи с углублением 
интеграции региона Латинской Америки в глобальную торговую сеть. Помимо этого, изменение 
в структуре торговли в регионе в результате его превращения в основного экспортера 
скоропортящихся продуктов серьезно изменяет характер спроса на энергию со стороны 
объектов инфраструктуры, транспортных услуг и всей цепочки поставок (Wilmsmeier  G. et 
al., 2014). Понимание этих тенденций имеет решающее значение для осмысления будущих 
потребностей сектора транспорта и логистики, для расчета углеродных следов или для 
разработки стандартов эффективности использования энергетических ресурсов в будущем.

7.2 Воздействие транспорта на окружающую среду
Транспорт может оказывать воздействие на окружающую среду разнообразными путями 

и в различных пространственно-временных масштабах. Внутренний транспорт нуждается 
в объектах инфраструктуры, строительство которых может предполагать масштабное 
использование земельных ресурсов и, соответственно, вероятную утрату естественной среды 
обитания. Транспорт также влияет на качество воздуха: загрязняющие атмосферу в результате 
работы транспортных средств вещества (например, окислы азота, частицы, окись углерода и 
углеводороды) могут оказывать разрушающее (местное) воздействие на здоровье человека и 
экосистемы. Помимо этого, транспорт производит шум, который также может иметь серьезные 
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последствия для здоровья человека/экосистемных услуг, и использует большое количество 
природных сырьевых ресурсов (например, металлов и ископаемых видов топлива). Он также 
может оказывать влияние на качество жизни: дорожное движение может носить опасный 
и пугающий и разъединяющий сообщества характер. Наконец, но не в последнюю очередь 
результатом работы транспорта являются выбросы в атмосферу парниковых газов, что может 
оказать самое серьезное воздействие на состояние окружающей среды на глобальном уровне.

7.2.1 Изменение климата

Сжигание ископаемого топлива имеет своим результатом выбросы CO2
148

 в атмосферу, что 
способствует глобальному потеплению и, соответственно, изменению климата. Выбросы в 
атмосферу CO2 (и других ПГ) в настоящее время рассматриваются в качестве основной причины 
наблюдаемых изменений климата: они приводят к увеличению концентрации в атмосфере ПГ, 
способных поглощать тепловую энергию, отражаемую от поверхности Земли и, таким образом, 
повышают масштабы аккумулирования Землей тепловой энергии (МГЭИК, 2013 год). Объемы 
выбросов в атмосферу углерода в результате использования ископаемых видов топлива 
неуклонно увеличивались начиная с 1950-х годов. Прогнозы на период до 2100 года (МГЭИК, 
2013 год) свидетельствуют о том, что, за исключением наиболее благоприятного сценария 
динамики изменения репрезентативных траекторий концентрации (РТК) 2.6, объемы выбросов 
в атмосферу загрязняющих веществ в результате использования ископаемых видов топлива 
будут продолжать увеличиваться по крайней мере до 2050 года (рис. 7.6). 

Рис. 7.6 Объемы выбросов углерода в атмосферу в результате сжигания ископаемых 
видов топлива в соответствии с четырьмя сценариями РТК149 (в ПгУ/год150)

Источник: МГЭИК, 2013 год.
Примечание: Пунктирные линии отражают исторические оценки. Для определения сценариев РТК были 
использованы показатели РТК выбросов загрязняющих веществ в атмосферу, рассчитанные с использованием 
моделей для комплексной оценки. Сплошные линии и заштрихованные контуры отражают результаты ПВССМ-5 
моделей земных систем (МЗС, среднее значение модели с одним заштрихованным стандартным отклонением).

В настоящее время объемы выбросов CO2 в результате работы транспорта характеризуются 
значительными пространственными различиями: наибольшие объемы выбросов зафиксированы 
в Соединенных Штатах Америки, далее следуют Российская Федерация, Китай, Япония и Бразилия, 
затем Западная Европа, Австралия и Индия; по сравнению с этими странами на Африку и Центральную 

148 Наряду с другими газами.
149  В последнем Докладе об оценке МГЭИК ДО5 (2013 год) прогнозы были сделаны на основании сценариев 
репрезентативных траекторий концентрации (РТК), а не сценариев, содержащихся в СДСВ МГЭИК. Фактические объемы 
выбросов, эквивалентных выбросам CO2, были определены следующим образом (например, Moss et al., 2010): РТК 8.5 – 
1370 CO2-эквивалента в 2100 году; РТК 6.0 – 850 CO2 -эквивалента в 2100 году; РТК 4.5 – 650 CO2-эквивалента в 2100 году; 
и РТК 2.6 – максимальное значение 490 CO2-эквивалента до 2100 года.
150 1 пентаграмм углерода = 1015 граммов углерода = 1 гигатонне углерода = 1 ГтC. Это соответствует 3,667 ГтCO2.

Выбросы в результате использования ископаемых 
видов топлива
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Проекта взаимных 
сопоставлений 
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Сценарий в 
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Азию приходятся наименьшие объемы выбросов от транспорта (см. также главу  2.3). В рамках 
региона ЕЭК ООН объемы выбросов CO2 в результате работы транспорта (в среднем) увеличивались 
в течение нескольких последних десятилетий. В 1990  году объем выбросов транспортным 
сектором ЕЭК ООН составил около 2,75 млрд. т СО2; в 2008 году объем выбросов составил свыше 
3,2 млрд. т, увеличившись на 17  процентов. В  2008 году 85  процентов общего объема выбросов 
CO2 транспортным сектором пришлось на автомобильный транспорт, что отражает увеличение 
на 23 процента по сравнению с началом 1990-х годов; это происходило, несмотря на повышение 
эффективности работы транспортных средств (ЕЭК ООН, 2012 год). Тем не менее при расчете объема 
выбросов на душу населения в ряде стран Западной Европы в течение последнего десятилетия 
отмечается сокращение объемов выбросов.

Общемировые показатели объемов связанных с работой транспорта выбросов CO2 в 
атмосферу в расчете на душу населения выросли в течение периода 2001–2011 годов на 6 
процентов151. В течение указанного периода в регионе ЕЭК ООН было отмечено снижение 
объемов выбросов CO2 в расчете на душу населения (значительное снижение в странах 
Западной Европы), в то время как в других регионах мира наблюдалось увеличение объемов 
выбросов в той или иной степени (рис. 7.7). 

Рис. 7.7  Объемы связанных с работой транспорта выбросов CO2 в расчете на душу 
населения в различных регионах (2001–2011 годы)

Источник: Международное энергетическое агентство.

7.2.2 Прочие экологические последствия

Транспортные средства непосредственно выбрасывают в атмосферу такие загрязняющие 
вещества, как окись углерода (СО), которая является продуктом неполного сгорания и снижает 
способность крови переносить кислород, является ядовитой в высоких концентрациях и 
опасной для людей с легочными или сердечными заболеваниями. Летучие органические 
соединения, состоящие из несгоревшего или частично сгоревшего топлива, также являются 
токсичными, вызывая повреждение печени и, вероятно, онкологические заболевания. Окислы 
азота (NOx), образующиеся в результате газофазных реакций в камерах сгорания двигателей, 
могут вызывать раздражение легких и способствовать формированию фотохимического 
смога и выпадению кислотных дождей. Загрязнение азотными соединениями от транспортных 
средств, а также в результате работы промышленных и сельскохозяйственных предприятий 
и переработки отходов обходится Европейскому союзу в сумму до 320  млрд.  евро в год; при 

151 Примечание Международного энергетического агентства: Выбросы CO2 в атмосферу в результате работы транспорта 
в этом контексте включают выбросы от сжигания топлива для всех видов транспортной деятельности вне зависимости 
от сектора, за исключением международных морских бункеров и международной авиации. Это включает внутреннюю 
авиацию, внутреннюю навигацию, автомобильный, железнодорожный и трубопроводный транспорт и соответствует 
категории источников/выбросов 1 А 3 МГЭИК. 
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этом неудовлетворительное качество атмосферного воздуха имеет своим результатом почти  
500  000 случаев преждевременных смертей в год во всех странах  – членах ЕС152. И наконец, 
повышенная концентрация в атмосферном воздухе аэрозольных продуктов (главным образом 
частиц углерода) может вызывать респираторные проблемы; в последние годы использование 
усовершенствованной технологии (например, противосажевых фильтров) в автомобилях позволило 
значительно сократить объемы выбросов твердых частиц. В рамках ЕС государства-члены в 
течение нескольких последних десятилетий в целом смогли сократить объемы выбросов газов, 
образующихся в результате сжигания топлива (например, CO, окислов азота, сернокислых окислов, 
аэрозольных частиц размером не больше 10 мкм, аэрозольных частиц размером не больше 2,5 мкм) 
(рис. 7.8); однако это не отражает общемировую тенденцию (см. также ЕЭК ООН, 2012 год)153.

Рис. 7.8 Выбросы газов, образующихся в результате сжигания топлива, в Европейском 
союзе (СО, окислы азота, аэрозольные частицы с размером не больше 10 мкм и 
сернокислые оксиды), 1990–2011 годы

Источник: ЕЭК ООН, 2012 год.

В центральных городских районах и вдоль оживленных дорог на транспортные средства 
приходится основная часть локального загрязнения окружающей среды. Транспортные 
средства, как правило, выбрасывают больше твердых частиц при прохождении нескольких 
первых километров поездки, когда прогреваются их двигатели. Несмотря на то, что новые 
технологии и более чистый с экологической точки зрения состав топлива будут продолжать 
сокращать объемы выбросов загрязняющих веществ, увеличивающееся число транспортных 
средств на дорогах и все большее число пройденных ими километров сводят на нет эти выгоды.

Шум от транспорта также может быть серьезной медицинской проблемой, вызывая 
стресс, нарушение сна и другие пагубные последствия с точки зрения здоровья. В городских 
агломерациях шум от автомобильного транспорта воздействует на значительно большее число 
людей, чем шум от железнодорожного, внутреннего водного и воздушного транспорта или шум 
от промышленного сектора (ЕЭК ООН, 2012 год). Источники шума от автомобильного транспорта 
включают шумы от двигателя автомобиля, шумы от сцепления шин с дорогой, звуки сигналов 
машин и музыки, а также звуки захлопывающихся дверей и визг тормозов. В городских районах 
звук работающих двигателей, как представляется, является наиболее серьезной проблемой, 

152 См. www.millennium-project.org/millennium/Global_Challenges/chall-01.html.
153 Новый (2014 год) доклад МГЭИК ДО5 о смягчении последствий изменения климата, опубликованный в начале 2014 
года, содержит подробную информацию о выбросах в атмосферу ПГ и загрязняющих веществ и мерах по смягчению 
последствий. См. www.ipcc.ch/.
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в то время как в сельских районах основным источником шума является шум, вызываемый 
шинами на оживленных магистралях (который усиливается при увеличении скорости).

В 2010 году в ЕС по меньшей мере 60 млн. человек ежедневно подвергались воздействию 
шума от дорожного движения, уровень которого превышал 55  децибел  (дБ) (рис.  7.9), 
даже несмотря на то, что в ЕС в течение многих лет действуют законодательные акты, 
предусматривающие нормы на шумы для транспортных средств. То же самое исследование, 
повторно проведенное в 2014 году Службой наблюдения и информирования по проблеме шума 
для Европы Европейского агентства по окружающей среде при аналогичном объеме выборки 
(–5 процентов), продемонстрировало значительное улучшение ситуации по сравнению с 
результатами исследования 2010 года и содержало вывод о том, что число опрошенных 
лиц, подвергающихся воздействию шума, уровень которого превышает 55 дБ, сократилось 
по сравнению с 2010 годом во всех категориях. Наиболее значительное снижение (на  
15 процентов) было отмечено в отношении воздействия шума от автомобильного транспорта: 
малошумные дорожные покрытия, эффективные противошумовые экраны в уязвимых пунктах и 
низкошумные шины могут помочь в снижении уровней шума.

Рис. 7.9 Подверженность в дневное время влиянию шума, уровень которого превышает 
55 дБ, в отдельных странах Европейского союза (в 2010 и 2014 годах)

Источник: Европейское агентство по окружающей среде (ЕАОС) и Европейский тематический центр по 
проблемам загрязнения атмосферного воздуха и смягчения изменения климата (ETЦ-ЗВСИК)154.

Тем не менее следует отметить, что экологические последствия работы транспорта (например, шум 
и вредное воздействие) не должны рассматриваться изолированно от положительных социально-
экономических результатов деятельности транспортного сектора. Недавно проведенный опрос 1 
225 человек, проживающих на расстоянии до 1 км от автомагистрали в Нидерландах (Hamersma et al., 
2014), показал, что 85 процентов респондентов (в среднем) были удовлетворены жизнью вблизи от 
автомагистрали. Выявленные негативные ощущения, связанные с качеством атмосферного воздуха, 
шумом и вредным воздействием, могут быть компенсированы хорошей транспортной доступностью 
и положительным отношением к автомобилизации на индивидуальном уровне. Притом что это 
справедливо в отношении сектора автомобильного транспорта, такого рода подходы зачастую не 
наблюдаются в отношении железнодорожного транспорта.

Шум от железнодорожного транспорта, и в частности от осуществления грузовых 
железнодорожных перевозок, часто рассматривается в качестве источника серьезных 
неудобств для жителей, проживающих вблизи от железных дорог, в связи с тем, что грузы часто 
перевозятся в ночное время. Это стало серьезной проблемой в некоторых странах (например, 

154  http://noise.eionet.europa.eu/.
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в Германии) и заставило Европейский союз искать решение этой проблемы для снижения 
уровня шума от железнодорожного транспорта и предложить дополнительные льготы для 
модернизации подвижного состава и снижения выходной мощности шумов.

Транспорт также может оказывать серьезное воздействие на окружающую среду во 
время строительства, эксплуатации и окончательной ликвидации объектов транспортной 
инфраструктуры и подвижного состава. Например, было подсчитано, что из общего объема 
выбросов CO2 в течение срока эксплуатации автомобиля 10 процентов связано с его 
производством и 5 процентов – с его утилизацией; оставшиеся 85 процентов являются 
результатом использования топлива и сервисного обслуживания автомобиля155.

В заключение следует отметить, что расширение и модернизация транспортной 
инфраструктуры может оказывать серьезное неблагоприятное воздействие на окружающую 
среду. Это воздействие обычно учитывается в национальных и международных нормативных 
требованиях в отношении воздействия на окружающую среду, действующих во многих странах 
и регионах156.

7.3 Влияние факторов окружающей среды на транспорт
Транспорт не только вносит наибольший вклад в наблюдаемые процессы увеличения 

объемов выбросов в атмосферу углерода и выступает в качестве возможной причины 
изменения климата (МГЭИК, 2013 год); он также является «жертвой» климатических изменений и 
экстремальных явлений, которые могут оказывать различное по своему характеру воздействие 
на объекты транспортной инфраструктуры и предоставляемые транспортные услуги. Формы 
воздействия существенно различаются в зависимости от вида транспорта и факторов изменения 
климата и зависят от существующих на местном и региональном уровнях условий и уязвимых 
мест, включая условия, влияние которых определяется окружающей природной средой, а также 
действием целого ряда социально-экономических факторов (см. также ЕЭК ООН, 2013 год).

Повышение уровня моря, штормовые нагоны воды и волны могут повлечь за собой серьезные 
последствия, включая кратко- и долговременное затопление автомобильных и железных дорог 
и туннелей. Прибрежные наводнения (например, рис. 7.10) могут сделать транспортные системы 
непригодными для использования в течение нескольких часов или дней, нанося ущерб конечным 
станциям, контейнерно-трейлерным терминалам, логистическим центрам, складским участкам и 
грузам, тем самым нарушая интермодальные цепочки поставок и транспортное сообщение на 
еще более продолжительное время (Министерство транспорта США, 2012 год).

Аномальная жара ограничивает возможности деятельности и наносит ущерб дорожному 
покрытию (Постоянная действующая международная ассоциация дорожных конгрессов, 2012 год), 
в то время как повышенная интенсивность тропических штормов и ураганов может приводить 
к повреждению объектов инфраструктуры и прерыванию или прекращению транспортного 
сообщения. Потепление климата в Арктике продолжает сокращать площадь айсбергов (МГЭИК, 
2013 год), что удлиняет период навигации в Арктике, но также ведет к активизации процесса 
береговой эрозии из-за усиления волновой активности (например, береговой линии в полярных 
районах Канады, Российской Федерации и Соединенных Штатов Америки (Lantuit and Pollard, 
2008)). Еще одно явление – таяние вечной мерзлоты – наносит огромный ущерб объектам 
транспортной инфраструктуры. В обзоре (ЕЭК  ООН, 2013  год) чувствительности внутренних 
транспортных сетей к колебаниям и изменениям климата содержатся выводы о том, что:

a) объекты транспортной инфраструктуры становятся более чувствительными к 
экстремальным явлениям, таким как штормовые нагоны, выпадение большого 

155 Для получения дополнительной информации см., например, www.environmental-protection.org.uk/committees/air-
quality/air-pollution-and-transport/car-pollution/.
156 Например: 
– Конвенция ООН 1992  года об оценке воздействия на окружающую среду в трансграничном контексте и Киевский 
протокол 2003  года к ней (www.unece.org/env/eia/eia.html и http://www.unece.org/fileadmin/DAM/env/eia/documents/
legaltexts/protocolenglish.pdf ); – Европейская Директива об оценке воздействия на окружающую среду (с изменениями 
и дополнениями) (97/11/EC) (http://ec.europa.eu/environment/eia/eia-legalcontext.htm); и – Директива о стратегической 
экологической оценке (2001/42/EC) (http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2001:197:0030:0037:EN:PDF).
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Figure 7.10 
Weather related damages to transport infrastructure 

 
(a) Many roads, including sections of the US 

Highway 34 (black arrows) were washed 
away by the South Platte River flood 
(Colorado, United States of America) in 
mid-September of 2013 
(http://landsat.visibleearth.nasa.gov/view.p
hp?id=82090) 

(b) (b) Damaged rail track from a storm surge 
and waves along the Dawlish seafront in 
the south-eastern part of the United 
Kingdom in February 2014 (photograph, 
Toby Melville/ Reuters). 
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количества осадков, аномальная жара и сильные ветры, чем к постепенным изменениям 
средних значений климатических параметров; 

b) службы (например, службы материально-технического обеспечения, доставки и 
обеспечения безопасности) являются в целом более чувствительными к действию 
климатических факторов, чем материальная инфраструктура, поскольку критический 
уровень непогоды, при котором возможны задержка или отмена транспортных услуг, 
ниже, чем для причинения ущерба инфраструктуре; и 

c) объекты транспортной инфраструктуры уязвимы перед лицом действия стресс-факторов, 
возникновение которых относительно маловероятно по сравнению с обычными 
изменениями погоды. Например, во время урагана «Катрина» в 2005 году надводные 
конструкции мостов на побережье Мексиканского залива (Соединенные Штаты Америки) 
оказались подвержены чрезмерной нагрузке в связи с мощнейшими ударами волн и 
беспрецедентным повышением уровня моря (Министерство транспорта США, 2012).

Рис. 7.10  Связанный с погодными условиями ущерб объектам транспортной 
инфраструктуры

а) Многие дороги, включая участки трассы 34 США 
(черные стрелки), были смыты в результате паводка 
на реке Саут-Платт (Колорадо, Соединенные Штаты 
Америки) в середине сентября 2013 года (http://landsat.
visibleearth. nasa.gov/view.php?id=82090).

b) Поврежденные штормовыми нагонами воды и 
волнами железнодорожные пути вдоль набережной 
города Долиш в юго-восточной части Соединенного 
Королевства в феврале 2014 года (фотография Тоби 
Мелвилла/Агентство Рейтер).

Два реализованных в последнее время проекта по линии седьмой Рамочной программы 
(РП7) Европейского союза были посвящены изучению воздействия климатических изменений 
и экстремальных явлений на европейские транспортные системы. Проект WEATHER157 был 
нацелен на определение рисков, экономических последствий и адаптационных стратегий 
для всех видов транспорта, а в рамках проекта EWENT158 более подробно рассматривались 
долгосрочные сценарии изменения климата. При реализации обоих проектов отмечалась 
нехватка надежных статистических данных для анализа уязвимости разных видов транспорта.

Согласно оценкам, подготовленным в рамках проекта WEATHER, общий объем расходов, 
понесенных транспортным сектором (например, в связи с причиненным ущербом, 
ремонтом/поддержанием инфраструктуры, повреждением транспортных средств, ростом 
эксплуатационных расходов) за период 1998–2010 годов, составлял 2,5  млрд. евро в год, 
причем косвенные издержки, связанные с нарушением перевозок, ежегодно составляли 
1  млрд. евро. Из всех видов транспорта в наибольшей степени затронутым оказался 
железнодорожный транспорт, в частности в Восточной Европе и Скандинавии. Последствия 
для автомобильного транспорта распределялись более равномерно.

В рамках проекта EWENT были оценены среднегодовые издержки, связанные с 
экстремальными погодными явлениями в настоящее время и в будущем (2041–2070 годы). 
В базисный период (1998–2010 годы) расходы, связанные с экстремальными климатическими 

157  См. www.weather-project.eu.
158  См. www.weather-project.eu/weather/inhalte/research-network/ewent.php.



150

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт

явлениями, составили, по оценкам, более 15 млрд. евро, причем их основная часть пришлась 
на издержки, связанные с дорожно-транспортными происшествиями.

В других исследованиях (например, Perherin et al., 2010) также прогнозировались 
значительные последствия для транспортной инфраструктуры прибрежных районов. 
По  существующим оценкам, повышение уровня моря на 1  метр сверх уровня затопления 
при штормах, наблюдаемых на сегодняшний день один раз в 100 лет (если исходить из того, 
что средняя стоимость дорожного покрытия составляет 10  млн. евро за км, а стоимость 
ремонта  – около 250 000 евро за км), повлечет за собой капитальные затраты (т.е. не считая 
эксплуатационных расходов и затрат на обеспечение связи) на автомобильные дороги категории 
А материковой части Франции в объеме до 2 млрд. евро. Такое повышение уровня моря может 
привести к затоплению 2,9  процента автомагистралей, 1,7  процента дорог национального 
значения и 6,3 процента железнодорожной сети. В другом исследовании (EC, 2012b) приводится 
предварительная оценка будущих рисков для транспортной инфраструктуры прибрежных 
районов Европы в результате повышения среднего уровня моря (ПСУМ) и штормовых нагонов 
воды. В исследовании проводится сопоставление высоты размещения прибрежной дорожной 
сети с уровнем воды при ПСУМ на 1 м в сочетании со штормовым нагоном, наблюдаемым один 
раз в 100  лет, и делается заключение о том, что под угрозой находится 4,1  процента дорог 
прибрежных районов общей стоимостью около 18,5 млрд. евро.

Изменения количества выпадаемых осадков могут привести к изменению речного стока. 
Разливы рек могут иметь наиболее катастрофические последствия для транспортных сетей, 
поскольку основные автомобильные и железные дороги пролегают по пойменным долинам 
или пересекают их (например, рис.  7.10); последствия могут быть весьма серьезными и для 
автобусных станций, станционных объектов железнодорожного транспорта и работы водного 
транспорта внутреннего сообщения. Непосредственный ущерб может быть причинен во время 
или сразу после выпадения обильных осадков, что потребует принятия мер реагирования на 
чрезвычайные ситуации, возможно также нарушение структурной целостности дорог, мостов, 
дренажных систем и туннелей и возникновение необходимости проведения ремонтных работ 
(Министерство транспорта США, 2012  год). Особую обеспокоенность вызывает возможное 
увеличение количества зимних осадков, что часто приводит к выходу из строя дренажных систем 
(Galbraith et al., 2005) и масштабным наводнениям в городских районах. Материалы исследования, 
проведенного в Соединенном Королевстве (Министерство окружающей среды, продовольствия и 
сельского хозяйства, 2012 год), содержат предположение о том, что транспортная инфраструктура 
будет испытывать на себе последствия как экстремальных погодных явлений, так и постепенного 
долгосрочного изменения климата. Наводнения и подмыв мостовых опор могут создать 
серьезную угрозу для автомобильных и железнодорожных сетей. Более обильные атмосферные 
осадки и наводнения также приводят к авариям, вызванным поломкой транспортных средств, 
повреждением дорог и плохой видимостью, а также к задержкам и сбоям в функционировании 
транспортных систем (например, Potter et al., 2008; Hambly et al., 2012).

Районы, где наводнения уже стали обычным явлением, будут, очевидно, сталкиваться с более 
серьезными проблемами. Из-за стоячей воды при наводнениях может серьезно пострадать 
дорожная система; например, ущерб, связанный с длительным затоплением 200  миль дорог 
местного значения на территории штата Луизиана в Соединенных Штатах Америки, был оценен 
в 50  млн. долл. США (например, Karl et al., 2009). Внутренние водные пути могут пострадать в 
результате приостановки навигации, заиливания и изменения морфологии рек, а также разрушения 
берегов и противопаводковых сооружений. Райт с соавторами (2012 год) изучили потенциальное 
воздействие вызванных изменением климата разливов рек на мосты в континентальной части 
Соединенных Штатов Америки. Затраты на усовершенствование конструкции слабозащищенных 
мостов в XXI  веке были оценены в 140–250  млрд. долл. США. Оценки в отношении мостов на 
территории 27 стран – членов ЕС (EC, 2012а) были ниже. Затраты на защиту от подмыва опор мостов 
оцениваются в 380–540 млн. евро в год, из которых 80 процентов приходится на автомобильные 
дороги и 20 процентов – на железные дороги (см. также ЕЭК ООН, 2013 год). 

Исследования, посвященные изучению влияния изменения климата на Британские железные 
дороги, также указывают на вероятность причинения серьезного ущерба инфраструктуре (например, 
отказ путевого оборудования и оборудования на полосах отчуждения, подмыв мостовых опор и 
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дамб, эрозия водопропускных труб, оползни, проблемы с обеспечением безопасности персонала и 
ограниченная доступность судов и ремонтных мастерских). Расходы, связанные с экстремальными 
осадками, наводнениями и т.д., которые уже оцениваются в 50 млн. фунтов стерлингов в год, могут 
увеличиться до 500 млн. фунтов стерлингов в год к 2040-м годам (Rona, 2011). Ожидается, что из-за 
сильных осадков и наводнений серьезно пострадают сети автомобильных дорог. Воздействие на 
асфальтовое и бетонное дорожное покрытие будет носить различный характер и потребует, например, 
строительства надлежащих дренажных систем, использования водопроницаемых дорожных 
покрытий и связывающих материалов из модифицированных полимеров (например, Willway et al., 
2008). Кроме этого, издержки, связанные с нарушением движения на автомобильных дорогах в связи с 
наводнениями, оцениваются не менее чем 123 000 евро за час задержки на каждой основной дороге, 
пострадавшей от наводнения (Arkell and Darch, 2006). В случае увеличения частоты наводнений 
в будущем в результате увеличения количества осадков эти расходы, скорее всего, существенно 
увеличатся (Hooper and Chapman, 2012).

Прогнозируется также, что в будущем экстремальные ветры будут иметь более катастрофические 
последствия (например, Rahmstorf, 2012). Это может стать причиной перелива защитных сооружений 
и затопления железных дорог в прибрежных районах и эстуариях (СБЖТ, 2010 год), нанести ущерб 
оборудованию в портах и аэропортах и негативно отразиться на инфраструктуре автомобильного и 
железнодорожного транспорта и соответствующих транспортных услугах в результате образования 
мусора под действием ветра (например, Karl et al., 2009).

Аномальная жара в течение длительных периодов времени или нескольких дней или недель 
может повлечь разрушительные последствия для транспортных служб и инфраструктуры 
(Hooper and Chapman, 2012). Например, аномальная жара в Европе в 2003  году повлияла 
на уровень воды во многих крупных реках (например, реках Пo, Рейн и Луара), что вызвало 
сбои во внутренней навигации, орошении и охлаждении электростанций (Beniston and Díaz, 
2004). Продолжительные или повторяющиеся периоды экстремальной жары с температурой 
свыше 32  °C могут приводить к размягчению асфальта и колееобразованию в условиях 
интенсивного дорожного движения (Field et al., 2007). Экстремальная аномальная жара может 
привести к деформации железнодорожного полотна, что ведет к сходу поездов с рельсов и 
введению ограничения скорости (например,  Baker et al., 2010). Согласно оценкам одного 
европейского исследования (EC, 2012b), в XXI веке существенно увеличится число дней в году, 
когда максимальные температуры (Тмакс) в Европе будут превышать КТЖП30159, что приведет к 
увеличению задержек/эксплуатационных расходов.

Рис. 7.11 Изменение семидневной максимальной температуры дорожного покрытия 
в разных климатических зонах Европы (в случае реализации сценария A1B: 
сопоставление между периодами 2040–2070 и 1990–2010 годов)

Источник: EC, 2012b.

159  Критические температуры железнодорожных путей (КТЖП) обозначают критические температуры, при превышении 
которых вводятся ограничения скорости; например, КТЖП70 и КТЖП30 обозначают критические температуры, при 
превышении которых должны устанавливаться ограничения скорости в 70 км/ч и 30 км/ч соответственно.

Figure 7.11 
Change in the 7-day maximum pavement temperature in different European climate zones 
(in the case of the A1B scenario: comparison between 2040-2070 and 1990-2010) 

 
 Source: EC, 2012b 
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Температуры выше 100  °F (около 38  °C) могут привести к отказу другого транспортного 
оборудования. Сухое, жаркое лето вызывает износ/проседание дорожного покрытия, что 
приводит к снижению его рабочих характеристик и устойчивости к внешнему воздействию 
(например, Постоянная действующая международная ассоциация дорожных конгрессов, 2012 
год; Министерство окружающей среды, продовольствия и сельского хозяйства, 2012  год). В 
рамках проведения европейского исследования (EC, 2012b) были использованы модельные 
прогнозы (рис. 7.11) для оценки величины годовых расходов, связанных с усовершенствованием 
нижнего слоя асфальтобетонного покрытия с учетом разных температурно-климатических 
сценариев. Проведение исследования позволило высказать предположение о том, что в 
соответствии с одним из сценариев ежегодные дополнительные затраты в 27 странах – членах 
ЕС составят 38,5–135 млн. евро в 2040–2070-х годах и 65–210 млн. евро в 2070–2100-х годах. Тем 
не менее следует отметить, что дорожное покрытие обычно обновляется каждые 20 лет и при 
его замене можно будет учесть последствия изменения климата (СРЕС, 2012 год).

Внутренние водные пути также могут пострадать от низкого уровня воды во время 
аномальной жары. В рамках недавно проведенного исследования (проект ЕC FP7-ECCONET160) 
была проведена оценка воздействия изменения климата на водный транспорт внутреннего 
сообщения, а также возможностей адаптации. В рамках реализации проекта коридор Рейн–
Майн–Дунай (РМД) был использован в качестве примера ситуации, характеризующейся низким 
уровнем воды. Было установлено, что в течение 20  лет среднегодовые потери от снижения 
уровня воды в реках составляли около 28  млн. евро, а в 2003  году, когда уровень воды был 
экстремально низким, они достигли суммы в 91  млн.  евро (см. также Jonkeren et al., 2007). 
Результаты, полученные на основании различных климатических моделей, не отражают сколько-
нибудь значительных последствий в плане понижения уровня воды в коридоре РМД вплоть до 
2050 года, в то время как в верхнем течении Дуная эта проблема может несколько обостриться. 
Кроме того, по оценкам, сделанным по результатам этого исследования, в засушливые годы 
возможно увеличение совокупных транспортных расходов на 6–7 процентов по сравнению с 
дождливыми годами (см. также ЕАОС, 2012).

Таяние вечной мерзлоты (например, Streletskiy et al., 2012; Zhang et al., 2012) создает серьезные 
проблемы для транспортного сектора (например, Qingbai et al., 2008), такие как поднятие грунта при 
промерзании дорог, что может оказывать влияние на их структуру и потенциал в контексте перевозки 
грузов. В полярных районах многие автомагистрали уже проложены по прерывистым районам вечной 
мерзлоты, что предполагает значительные эксплуатационные расходы и ограничения в отношении их 
использования; например, период эксплуатации такого рода дорог сократился в течение последних 
30 лет на Аляске (Соединенные Штаты Америки) с 200 до 100 дней в году (Karl et al., 2009).

Наконец, не следует забывать, что транспорт является отраслью, развитие которой 
определяется спросом. Изменение климата может существенно повлиять практически на все 
отрасли экономики, косвенно затронув тем самым транспортные услуги, например, за счет 
изменения спроса на сырьевые товары и туристические перевозки (см. ЕЭК ООН, 2013 год).

7.4 Проблемы и передовая практика
7.4.1 Воздействие транспорта на окружающую среду

Смягчение воздействия транспорта на окружающую среду представляет собой важнейшую 
проблему. Решительные меры должны быть приняты в отношении выбросов углерода в целях 
сокращения масштабов углеродного следа транспорта, и в частности автомобильного транспорта. 
При этом такого рода меры могут серьезно различаться по своему характеру в разных регионах161. 
Предполагается, что к 2040 году масштабы экологического следа Африки удвоятся и это потребует 
около 675 млрд. долл. США к 2030 году для обеспечения устойчивого роста с низким уровнем выбросов 
углерода, т.е. затрат, которых современный углеродный рынок не может понести, поскольку в полном 
объеме не используются Механизм чистого развития, Программа сокращения выбросов в результате 
обезлесения и деградации лесов и Добровольная компенсационная программа. Лесовосстановление, 
прибрежное сельское хозяйство на базе использования соленой воды и солнечная энергетика 

160  См. www.tmleuven.be/project/ecconet/home.htm.
161  Дополнительная информация доступна по адресу www.millennium-project.org/millennium/Global_Challenges/
chall-01.html.
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в Сахаре могут стать эффективными источниками устойчивого роста. В Азиатско-Тихоокеанском 
регионе находится половина мировых мегаполисов – бедных густонаселенных городских районов, 
характеризующихся повышенной уязвимостью в отношении изменения климата и экстремальных 
климатических явлений. Быстрое изменение городских систем на инновационной основе будет иметь 
жизненно важное значение для обеспечения устойчивого развития региона.

Около половины углерода, удерживаемого во всем мире тропическими лесами, сосредоточено в 
Латинской Америке. Темпы обезлесивания в настоящее время снижаются в Бразилии (на 75 процентов 
с момента достижения последнего максимального значения в 2004  году), однако растущий спрос 
на гидроэлектроэнергию и биотопливо может оказать дополнительное влияние на тропические 
леса. Рециркуляция в Бразилии дает 2  млрд.  долл. США в год и сокращает выбросы парниковых 
газов на 10 млн. тонн, в то время как в Мексике в новом Законе об изменении климата (2012 год) 
определены имеющие обязательную юридическую силу цели по сокращению объемов выбросов 
CO2 на 30 процентов в 2020 году при условии получения необходимой международной технической 
и финансовой помощи162. Без успешного перехода к экологически чистым технологиям объемы 
выбросов ПГ в Соединенных Штатах Америки могут увеличиться на 6 процентов в течение периода 
2005–2035  годов. В дополнение к федеральным инвестициям в объеме 880  млн.  долл. США для 
расчистки заболоченной низменности Флориды, «Бэнк оф Америка» в 2012 году объявил о реализации 
10-летней программы осуществления «зеленых» инвестиций на сумму 50 млрд. долл. США163.

ЕС близок к достижению своей цели в области изменения климата на 2020 год по сокращению 
объемов выбросов CO2 на 20  процентов по сравнению с уровнем 1990  года, однако кризис 
задолженности в зоне евро может привести к образованию к 2015  году дефицита в области 
финансирования программ по борьбе с изменением климата в объеме 45 млрд. долл. США. В связи 
с превышением квот и вялым экономическим ростом цена на углеродные квоты в ЕС упала в начале 
2013 года до примерно 3 евро за тонну (по сравнению с максимальным значением более чем в  
30 евро за тонну), что подрывает роль Системы торговли квотами на выбросы164 в стимулировании 
декарбонизации промышленности в странах – членах ЕС. В ЕС обсуждаются новые цели по 
сокращению объемов выбросов газов на 2030 год для компенсации задержек в достижении целей 
Европы в области изменения климата/энергетики на 2020 год (сокращение на 20 процентов выбросов 
ПГ по сравнению с уровнем 1990 года, повышение на 20 процентов доли энергии, получаемой из 
источников возобновляемой энергии, повышение энергоэффективности на 20 процентов). И наконец, 
Российская Федерация поставила своей целью сократить объемы выбросов ПГ до 2020  года на  
22–25 процентов по сравнению с уровнями 1990 года.165

162 См., например, www.nature.com/news/mexico-passes-climate-change-law-1.10496.
163 См. http://about.bankofamerica.com/en-us/global-impact/environmental-sustainability.html#fbid=-87AqVQcCf7.
164 http://ec.europa.eu/clima/policies/ets/index_en.htm.
165 и 6 237 км внутренних водных путей, пригодных для навигации судов до 50 тонн.

Солароуд – преобразующая солнечную энергию велосипедная дорожка в провинции Северная 
Голландия, Нидерланды

В поселке Кроммени в 25 км от Амстердама 2  000 велосипедистов ежедневно используют дорожку Солароуд. Дорожное 
покрытие аккумулирует падающую солнечную энергию и преобразует ее в электроэнергию. Будучи запущенным в эксплуатацию 
в ноябре 2014 года, участок протяженностью около 100 м является первой в мире дорогой общего пользования со встроенными 
солнечными батареями. Проведенная на основе результатов экспериментальной эксплуатации в полевых условиях оценка ее 
эффективности станет основой для дальнейшего развития с последующим широкомасштабным развертыванием на дорогах 
Нидерландов и в конечном счете по всему миру. (Более подробную информацию можно получить по адресу www.solaroad.nl/en.)
Солароуд, представляющая собой велосипедную дорожку с двумя полосами движения, состоит из связанных между собой 
железобетонных конструкций размером 3,5 x 2,5 м. В одной полосе солнечные элементы помещены под прозрачным верхним 
слоем. Защитный верхний слой является одной из инновационных особенностей Солароуд; его эффективность определяется 
количеством сгенерированных единиц энергии, отталкиванием грязи, обеспечением необходимого сцепления с дорогой для 
безопасного использования дорожки велосипедистами и в целом его прочностью. Электроэнергия, аккумулируемая на дороге, 
поступает в энергетическую сеть и служит источником энергии, например, для светофоров, домашних хозяйств и электромобилей. 
По оценкам, около 50–70 м2 Солароуд способно обеспечить достаточный объем электроэнергии для одного среднего домашнего 
хозяйства Нидерландов (3 500 кВт/год).
Транспортная сеть Нидерландов  включает 140 000 км дорог и более чем 30 000 км дорожек для велосипедов. Общая площадь 
голландских дорог больше, чем площадь крыш расположенных на территории страны сооружений. На крышах часто устанавливаются 
солнечные панели. Дорожные покрытия должны стать следующим шагом в контексте расширения масштабов использования 
возобновляемых источников энергии в рамках ЕС. Внедрение методов использования солнечной энергии при строительстве 
дорог не потребует предоставления дополнительного пространства, не будет оказывать влияния на ландшафты и обеспечит 
многофункциональный характер использования автомобильных дорог. Исходя из этого, Солароуд представляет собой значительный 
интерес с точки зрения практического использования этой технологии в густонаселенных регионах, таких как Нидерланды.
Разработчиком Солароуд является нидерландский частно-государственный консорциум, в состав которого входят TNO – 
организация, занимающаяся прикладными исследованиями в провинции Северная Голландия, Ooms Civiel, являющаяся 
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Очевидным способом уменьшения масштабов углеродного следа в транспортном секторе 
является повышение цены энергии, что заставит участников дорожного движения следовать 
энергосберегающим принципам поведения при управлении транспортным средством или 
рассмотреть возможность использования других видов транспорта. В регионе ЕЭК ООН 
большинство государств-членов ввели налоги на топливо, составляющие более 50 процентов 
общей цены топлива (ЕЭК ООН, 2012 год). Однако высокие топливные налоги могут серьезно 
отразиться на возможностях передвижения166, если они не сопровождаются принятием мер 
по предложению эффективных альтернативных вариантов передвижения, к числу которых 
относится общественный транспорт надлежащего уровня. Необходимо также отметить, что 
налоги на топливо должны использоваться в качестве финансового инструмента, заставляющего 
участников дорожного движения эффективно использовать энергетические ресурсы, а не для 
обеспечения сбалансированности государственных финансов (Musso et al., 2013).

Налогообложение новых автомобилей может способствовать использованию 
энергосберегающих и малотоксичных транспортных средств. Например, Австрия в течение 
последнего десятилетия ввела дифференцированную систему налогообложения при приобретении 
новых транспортных средств. Эта система предусматривает расчет налога на автомобили исходя из 
уровня выбросов CO2; в результате количество автомобилей, объем выбросов которых не превышает 
120 г/км, за этот период увеличилось в 3  раза. В Москве транспортный налог основывается на 
мощности двигателя автомобиля, однако грузовики и автобусы облагаются налогом с учетом 
срока их эксплуатации в целях поощрения обновления парка. Замену автомобилей на более 
новые, оказывающие меньшее негативное воздействие на окружающую среду модели можно 
стимулировать путем реализации программ премий–штрафов, такой как в Бельгии, в соответствии 
с которой владельцы автомобилей получают премии за замену старых автомобилей на автомобили 
с объемом выбросов CO2 менее 146 г/км и выплачивают штрафы за замену старых автомобилей 
на автомобили с бóльшим объемов выбросов, чем у старых. Часто используемым финансовым 
инструментом в городских районах является плата за пользование перегруженными участками 
дороги. Например, в Стокгольме плата за пользование перегруженными участками дороги взимается 
со всех транспортных средств, за исключением транспортных средств с электродвигателем.  
В других странах размер оплаты за проезд по автомагистралям также зависит от уровней выбросов 
в атмосферу загрязняющих веществ (ЕЭК ООН, 2012 год).

Существуют нефинансовые инструменты, которые также способствуют развитию 
экологически безопасного транспорта. К ним относятся (ЕЭК ООН, 2012 год):

• правила для правительственных учреждений и органов государственной власти, 
служащие хорошим примером для участников дорожного движения (например, 
в Швеции правительственные учреждения могут покупать только экологически 
безопасные транспортные средства); экологическая маркировка транспортных средств 
в соответствии с уровнями выбросов загрязняющих веществ167;

• повышение топливной эффективности транспортных средств посредством улучшения 
поведения водителей при управлении транспортным средством (поддержание 

166 Налоги на топливо значительно ниже в Канаде (32 процента) и Соединенных Штатах Америки (около 20 процентов) 
(ЕЭК ООН, 2012 год). Эти страны относятся к числу стран с самыми высокими уровнями мобильности.
167 Более подробную информацию см. в: Codagnone et al. (2013).

дорожно-строительной компанией, и поставщик технических услуг Imtech. Консорциум намерен построить в ближайшие годы 
еще несколько дорог, использующих солнечную энергию, и разработать технологию для крупномасштабного производства и 
применения. Продвигаются исследования по созданию варианта для автомобильных дорог. Доля дорожной сети Нидерландов, 
которая с экономической и практической точек зрения может быть оборудована с использованием технологии Солароуд, 
оценивается на уровне 10–20 процентов. Это может позволить ежегодно производить электроэнергию в объеме, достаточном 
для обеспечения эксплуатации 2–3 млн. электромобилей (общее число автотранспортных средств в Нидерландах в настоящее 
время составляет 8 млн.).
Важным шагом вперед в области создания более устойчивой низкоуглеродной системы передвижения может стать обеспечение 
питания транспортных средств с электродвигателем экологически чистой электроэнергией, вырабатываемой на дорогах. Помимо 
этого, электроэнергия потребляется там, где она производится. При масштабном использовании технологии Солароуд это будет 
способствовать обеспечению соответствия предложения и спроса на электроэнергию и сокращению потерь при распределении. 
В связи с этим изучаются возможности интеграции технологии Солароуд с системами транспортных средств на электротяге и 
системами зарядки электромобилей. Основное внимание уделяется вопросам применения технологии для автобусов с 
электрическим приводом. С материалами исследований, посвященных возможным системным решениям и соответствующим 
эксплуатационным расходам, можно ознакомиться в работе Болеха с соавторами (2013 год).
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постоянной скорости; предвидение характера дорожного движения; медленные и 
плавные ускорения или поддержание требуемого давления в шинах); и

• национальные инициативы по стимулированию развития экологически безопасного 
транспорта, такие как, например, в Канаде168.

Кроме этого были установлены нормативные требования в отношении максимальных 
уровней выбросов загрязняющих веществ для новых транспортных средств. Например, 
ЕС установил нормы выбросов загрязняющих веществ для новых транспортных средств 
(в  основном путем принятия нескольких производных нормативных правовых актов, 
директив)169. Важные нормативные требования также обсуждаются и принимаются Всемирным 
форумом для согласования правил в области транспортных средств (ЕЭК ООН).

168 Более подробную информацию см. в: Codagnone et al. (2013).
169 В ЕС выбросы загрязняющих веществ автодорожным транспортом регулируются отдельно для малотоннажных 
автомобилей (легковые автомобили и легкие фургоны) и для большегрузных автомобилей (грузовые автомобили и автобусы). 
Для малотоннажных автомобилей норма выбросов Евро 4 (Директива 98/70/EC) в сентябре 2009 года была заменена нормой 
Евро 5. Основным результатом стало снижение объемов выбросов взвешенных частиц дизельными автомобилями. На  
2014 год запланировано введение нормы Евро 6, что позволит добиться дальнейшего сокращения объемов выбросов 
дизельных автомобилей. Более подробную информацию см. в http://ec.europa.eu/environment/air/transport/road.htm.

Решение компании Kapsch TrafficCom для Рима: зона с ограниченным движением транспортных 
средств – новаторский проект в области управления доступом в городе

Сегодня в Риме почти 4,2 км2 территории города имеет статус ограниченного доступа, что делает его второй в мире по масштабам 
регулирования дорожного движения городской территорией после Лондона. Цель заключается в охране огромного исторического 
и археологического наследия, сохранении качества жизни граждан и поощрении использования общественного транспорта для 
сокращения масштабов загрязнения окружающей среды.
Закон о зонах с ограниченным движением транспортных средств (ЗОДТС) в Италии относится к 1970-м годам. Римская система по 
уменьшению количества автомобилей в центральной исторической части города датируется 1989 годом. Первоначально контроль 
за ЗОДТС осуществлялся с использованием бумажных разрешительных документов, механических ворот и пунктов доступа с 
дежурившими полицейскими, однако это требовало большого объема ресурсов. Но в итоге Рим стал новатором в создании 
прототипов, разработке процедур и испытании технологических процессов. Система контроля доступа столицы Италии, созданная 
компанией Kapsch TrafficCom, стала первой получившей разрешение на ее использование соответствующих государственных 
органов в 1999 году и начавшей действовать в 2000 году (в настоящее время в Италии эксплуатируется 270 систем).
Гибкое и масштабируемое решение
Вся система ЗОДТС эксплуатируется частной римской компанией Agenzia per la Mobilità s.r.l., работающей под контролем римского 
муниципалитета. Резиденты и другие водители, желающие получить доступ в центр города, должны пройти регистрацию, а 
нерезиденты должны оплачивать ежегодный сбор. Контроль осуществляется на основе технологии автоматического распознавания 
номерных знаков (АРНЗ) с использованием камер, установленных на стойках, расположенных в пунктах доступа в ЗОДТС, а 
обеспечение соблюдения соответствующих требований относится к сфере компетенции полиции.
Эта система используется в историческом центре города, Трастевере и в районе восточной объездной дороги. Система может 
разрешать (или не разрешать) водителю въезжать в зону ограниченного доступа за счет распознавания номерных знаков и путем 
сопоставления собранных данных с муниципальным реестром транспортных средств, получивших соответствующие разрешения. 
С помощью этой технологии можно устанавливать ограничения доступа в разное время дня (например, 24 часа для исторического 
центра или ночное время для районов ночных развлечений). Гибкость этой технологии позволяет специалистам, занимающимся 
вопросами планирования в сфере городской мобильности, без особых затруднений использовать методы контроля и оперативно 
адаптировать систему к изменяющимся потребностям города.
Примером успешного использования этой технологии в интересах действующей на местном уровне компании ATAC, 
предоставляющей услуги общественного транспорта, стало использование городских решений в сфере ограничения доступа 
в целях осуществления мониторинга дорожных полос для движения автобусов. В прошлом не имеющие соответствующего 
разрешительного документа частные транспортные средства создавали пробки на выделенной для движения автобусов 
дорожной полосе и вызывали задержки в движении общественного транспорта. Действие системы управления доступом 
было расширено в целях обеспечения ее охватом 17 дорожных полос для движения автобусов, и ее использование 
позволило повысить скорость движения общественного транспорта в регулируемой зоне на 20 процентов.
Достижения
В первый год функционирования системы ЗОДТС (2000 год) масштабы использования общественного транспорта увеличились 
на 10 процентов. В течение периода 2000–2010  годов отмечалось постепенное ежегодное сокращение числа транспортных 
средств, въезжающих в исторический центр города, и число автомобилей, не въезжающих в ЗОДТС, стабилизировалось на уровне 
11 млн. транспортных средств в год благодаря действующим ограничениям и более эффективному контролю за их соблюдением. 
Практически невозможно оценить размер уменьшения ущерба историческому центру, его архитектуре и предпринимаемым на 
мировом уровне усилиям по защите наследия города.
Будущее Рима
В 2014 году муниципальным советом был одобрен новый Генеральный план (Nuovo Piano Generale del Traffico Urbano di Roma Capitale) 
в целях регулирования городского движения транспорта в Риме. Было подсчитано, что благодаря осуществлению будущих стратегий 
в области контроля городской мобильности масштабы загрязнения окружающей среды будут снижены в среднем на 14 процентов.
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Пятьдесят три страны (включая государства – члены Европейского союза) являются 
Договаривающимися сторонами по крайней мере двух соглашений Организации Объединенных 
Наций о правилах в области транспортных средств (Соглашения 1958 и 1998 годов). Страны, 
применяющие правила WP.29 в области транспортных средств, представляют пять континентов: 
почти все европейские страны, Австралия, Индия, Канада, Китай, Малайзия, Новая Зеландия, 
Республика Корея, Соединенные Штаты Америки, Таиланд, Южная Африка и Япония. Они 
изготавливают более 80  процентов транспортных средств, производимых во всем мире. 
Другие страны и ассоциации (например, Аргентина, Бразилия, Вьетнам, Камбоджа, Мексика, 
Филиппины, Сообщество стран Персидского залива, Сообщество по вопросам развития южной 
части Африки (САДК), Ассоциация государств Юго-Восточной Азии (АСЕАН)) либо находятся 
в процессе присоединения к соглашениям 1958 и 1998 годов, либо продемонстрировали 
свою заинтересованность в том, чтобы присоединиться к ним. Всемирный форум и его 
вспомогательные рабочие группы рассмотрели меры по сокращению объемов выбросов ПГ 
в транспортном секторе и повышению энергоэффективности парка транспортных средств.170

170 См. www.unece.org/trans/main/welcwp29.html.

Всемирный форум для согласования правил в области 
транспортных средств – Всемирный форум (WP.29)

WP.29 является ведущим институтом на глобальном уровне по вопросам стандартизации требований безопасности и 
экологических норм для автодорожного транспорта. Он осуществляет административные функции в отношении трех 
соглашений170:
•  Соглашение 1958 года о принятии единообразных технических предписаний для колесных транспортных средств, 

предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены и/или использованы на колесных транспортных 
средствах, и об условиях взаимного признания официальных утверждений, выдаваемых на основе этих предписаний;

•  Соглашение 1997 года о принятии единообразных условий для периодических технических осмотров (ПТО) колесных 
транспортных средств и о взаимном признании таких осмотров; и 

•  Соглашение 1998 года о введении глобальных технических правил (ГТП) для колесных транспортных средств, предметов 
оборудования и частей, которые могут быть установлены и/или использованы на колесных транспортных средствах.

В настоящее время эти соглашения охватывают 133 Правила ООН, 16 глобальных технических правил и 2 правила в отношении 
ПТО, формируя таким образом нормативно-правовую базу для самых высоких стандартов в отношении автотранспортных 
средств и их безопасности и экологических характеристик.

Основное внимание к ЭСКЗА ООН – принятие стандартов и правил

В течение последних двух десятилетий были отмечены значительные достижения в развитии законодательства по вопросам 
устойчивого развития транспорта.
Контроль выбросов и технические характеристики топлива
Законодательство и нормативные требования в области охраны окружающей среды в арабских странах обычно содержат 
положения, запрещающие использование устройств, двигателей или транспортных средств с объемом выбросов загрязняющих 
веществ, превышающим установленные ограничения. Тем не менее во многих случаях нормативные требования являются или 
все еще недостаточно проработанными или несоблюдаемыми и/или нормы являются недостаточно четко определенными. 
Страны региона пересмотрели, актуализировали или приняли большое число нормативных актов и стандартов и включили в 
них одно или несколько из следующих нормативных требований и стандартов в отношении контроля и устранения выбросов 
загрязняющих веществ.
 i) Технические характеристики топлива и нормы выбросов. В последние годы в арабских странах, включая 
Бахрейн, Катар, Объединенные Арабские Эмираты, Саудовскую Аравию, Сирийскую Арабскую Республику и Судан, был установлен 
целый ряд стандартов и нормативных требований в отношении качества топлива.
 ii) Технологические стандарты. Эта категория включает транспортные средства с электродвигателем и 
автомобили на топливных элементах, технологии использования природного газа в качестве топлива транспортных средств и 
методы борьбы с загрязнением транспортными средствами окружающей среды. В связи с тем, что использование передовых 
транспортных технологий носит в регионе арабских стран достаточно ограниченный характер, нормативные требования и 
стандарты в отношении этих технологий также являются ограниченными. Тем не менее в 2002 году Египетской организацией 
по стандартизации и качеству и Программой по компримированному природному газу (КПГ) были установлены стандарты в 
отношении работающих на КПГ транспортных средств и станций заправки КПГ.
 iii) Стандарты в отношении практики перевозок. В этой категории стандарты имеют своей целью снижение 
темпов увеличения масштабов дорожного движения и сокращение воздействия транспортных перевозок на окружающую среду. 
Они включают: установление цены на топливо; экологически чистое топливо; вывод из парка транспортных средств старых и 
загрязняющих окружающую среду автомобилей; ограничения на импорт автомобилей с высокой токсичностью выхлопа или с 
большим расходом топлива; ограничения в отношении использования транспортных средств и владения ими; дорожные налоги и 
сборы за перевозку; а также правила обучения водителей. Многие арабские страны, такие как страны – члены ССАГЗ, Египет, Йемен, 
Иордания, Ирак, Ливан, Сирийская Арабская Республика и Судан, добились значительного прогресса, устанавливая стандарты и 
нормативные требования в отношении практики перевозок, однако эти стандарты и нормы требуют пересмотра, актуализации и 
ввода их в действие.
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 а. Улучшение технического обслуживания транспортных средств и осуществление программ 
инспектирования
Во многих арабских странах эффективность транспортных средств является низкой, а расход топлива – высоким. Регулярное 
техническое обслуживание и инспектирование могут повысить эффективность потребления топлива и сократить объемы 
выбросов выхлопных газов, оптимизировать эффективность использования топлива, продлить срок эксплуатации транспортных 
средств, увеличить их стоимость при перепродаже и сократить эксплуатационные расходы. Более 70 процентов парка 
малотоннажных транспортных средств в развивающейся стране на регулярной основе проходят техническое обслуживание или 
диагностическое тестирование. Средний срок эксплуатации составляет около 15 лет. В некоторых случаях самые передовые с 
технической точки зрения программы тестирования и ремонта могут сократить масштабы загрязнения воздуха не менее чем на 
30 процентов.
 b. Замена старых транспортных средств на новые
Износ транспортных средств приводит к тому, что со временем они во все большей степени загрязняют окружающую среду и 
становятся во все меньшей степени пригодными для эксплуатации. Старые транспортные средства могут с большей степенью 
вероятности сломаться на дороге, образуя заторы и создавая угрозу другим участникам дорожного движения. В арабских странах 
замена старых транспортных средств может стать тяжелым экономическим бременем, серьезно затрудняя осуществление такого 
рода замены. В связи с этим правительствам рекомендуется принять надлежащие меры, в частности предусмотреть льготы 
для поощрения замены автовладельцами своих старых транспортных средств на новые. Исходя из того, что арабские страны 
импортируют основную часть используемых транспортных средств, потребуется внести изменения в спецификации, используемые 
в этих странах при импорте, для обеспечения замены старых транспортных средств на транспортные средства более высокого 
качества и имеющие малотоксичные двигатели. Однако это повлечет за собой серьезные экономические издержки и потребует 
реализации долгосрочных планов.
 с. Проверка и настройка системы выпуска отработавших газов транспортных средств
Во многих арабских странах (например, в Египте, Иордании, Кувейте, Ливане, Саудовской Аравии и Сирийской Арабской 
Республике) реализуются программы регулярной проверки на токсичность отработавших газов транспортных средств. По 
имеющимся оценкам, среднее сокращение объемов выбросов в результате настройки системы отвода отработавших газов может 
составить 62 процента для CO и 35 процентов для гидрокарбона (HC), притом что экономия топлива составит около 15 процентов.
 d. Шумовое загрязнение
В Арабском регионе шум от дорожного движения еще не рассматривается в качестве серьезной экологической проблемы, 
требующей точной оценки. Кроме того, отсутствуют надлежащие методы измерения шума и оказываемого им неблагоприятного 
воздействия. Тем не менее с усилением зависимости от автомобильных перевозок и соответствующим увеличением числа 
эксплуатируемых транспортных средств проблема шумового загрязнения, безусловно, потребует к себе большего внимания 
и принятия соответствующих мер нормативно-правового характера. В некоторых арабских странах, таких как Египет и Ливан, 
действуют определенные нормативные требования, связанные с ограничением интенсивности шума.

Глобальный проект по развитию будущих систем внутреннего транспорта (ForFITS)

В осуществлении этого проекта, реализуемого под руководством ЕЭК ООН по линии Счета развития Организации 
Объединенных Наций, принимают участие все пять региональных комиссий Организации Объединенных Наций. Проект 
направлен на разработку инструмента поддержки принятия решений по вопросам смягчения последствий изменения 
климата посредством подсчета объемов выбросов CO2 внутренним транспортом страны. Устойчивое развитие транспорта в 
рамках проекта ForFITS оценивается посредством создания имитационных моделей, отражающих последствия тех или иных 
вариантов политики, что позволяет легко представлять и сравнивать их влияние на уровень выбросов CO2

172.
В 2013 году было проведено пять семинаров по наращиванию потенциала – по одному в каждой из региональных комиссий – в 
целях повышения степени информированности и распространения информации по вопросам использования инструмента. 
В рамках проведения семинаров была разработана программа проведения по крайней мере одного экспериментального 
тематического исследования для отдельных стран региона.
В 2014 году после завершения разработки инструмента масштабы проекта продолжали увеличиваться. Аналитическая 
работа в 2014 году предполагала его использование в качестве политического инструмента для стран и городов, в частности 
инструмент был использован для оценки объемов выбросов CO2 в городе Каунас и для Литвы. Он также использовался в 
рамках подготовки обзоров транспортных секторов Грузии и Беларуси.

Наконец, были предприняты инициативы по использованию более безопасных с 
экологической точки зрения методов транспортировки замороженных продуктов (ЕЭК ООН, 
2012 год), а также по созданию коридоров грузовых перевозок для транспортных средств, 
использующих компримированный природный газ вместо дизельного топлива, исходя из 
экономических и экологических преимуществ (проект «Голубой коридор»)171.172

7.4.2 Воздействие окружающей среды на транспорт

Несмотря на то, что влияние изменения климата на деятельность человека уже в течение 
некоторого периода времени учитывается как правительствами, так и международными 
организациями, относительно мало внимания уделяется вопросам оценки влияния изменения 
171  См. www.bluecorridor.org/.
172  См. www.unece.org/trans/theme_forfits.html.
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климата на транспортную инфраструктуру и функционирование транспорта или 
принятия возможных мер по смягчению последствий изменения климата. Проведенная в 
последнее время правительствами, международными организациями и представителями 
транспортного сектора работа свидетельствует о том, что обусловленные изменением 
климата погодные условия могут оказывать серьезное воздействие на сектор транспорта 
(ЕЭК ООН, 2013 год) и, таким образом, влиять на устойчивое развитие экономики и 
обеспеченность населения средствами к существованию на глобальном и региональном 
уровнях.

Глобализация невозможна без эффективных транспортных сетей и услуг. Эффективность 
можно быстрее обеспечить посредством оптимального сочетания различных видов 
транспорта в рамках транспортных цепочек, что будет способствовать внедрению 
технических инноваций и переходу на использование более устойчивых, энергоэффективных 
и в меньшей степени загрязняющих окружающую среду видов транспорта173. Наряду с 
этим устойчивые стратегии развития транспорта должны предполагать учет чрезвычайно 
существенных последствий изменения и изменчивости климата для транспортной 
инфраструктуры и транспортных услуг и принятие эффективных адаптационных мер.

Адаптационные меры призваны понизить степень уязвимости и повысить устойчивость к 
внешним воздействиям174 транспортных систем по отношению к воздействию климатических 
явлений. Следует отметить, что адаптация к изменению климата предполагает управление 
рисками и, вероятно, также открывает возможности для создания инновационных систем 
и служб в рамках транспортной инфраструктуры и транспортных услуг. Основная часть 
современной транспортной инфраструктуры создавалась в соответствии с требованиями 
национальной политики. Существует целый ряд факторов, определяющих национальные и 
региональные варианты адаптации, включая, в частности, оценку рисков и кратко-, средне- 
и долгосрочные финансовые последствия. Для определения приоритетов в области 
адаптации к изменению климата необходимо прежде всего провести классификацию 
имеющихся объектов с точки зрения их критичности в рамках транспортной сети и с учетом 
сложности и стоимости работ по обеспечению их устойчивости к изменению климата 
(например, Министерство транспорта США, 2012 год). Вместе с тем варианты адаптации 
будут зависеть от наличия финансовых ресурсов, поступление которых может стать важным 
определяющим фактором выбора того или иного подхода в рамках политики адаптации.

Необходимым предварительным условием разработки и формулирования 
эффективных стратегий адаптации к изменению климата должно быть четкое понимание 
и систематизированное изучение факторов уязвимости транспортного сектора в условиях 
такого изменения. Они определяются тремя основными параметрами: характером 
и масштабами изменения климата, чувствительностью транспортной системы и тем, 
какой потенциал необходим для адаптации к такого рода изменениям. Правительствам 
в сотрудничестве с владельцами и операторами транспортной инфраструктуры и 
международными организациями следует принять конкретные меры для: i)  составления 
реестров жизненно важных и уязвимых узлов транспортной инфраструктуры и цепочек 
поставок; ii)  обеспечения учета последствий изменения климата в долгосрочных планах 
капитального ремонта и реконструкции, при проектировании, инженерно-технической 
подготовке и эксплуатации объектов, а также в планах реагирования на чрезвычайные 
ситуации; iii)  оказания содействия в необходимой адаптации институциональных и 

173 Выбросы с разбивкой по видам транспорта, осуществляющего грузовые перевозки (в кг CO2 на тонну груза на 1 
км): автомобильный транспорт (грузовики грузоподъемностью >35 т) – 0,051–0,091; дизельные поезда – 0,017–0,069; 
электропоезда – 0,019–0,040; сухогрузы – 0,0025–0,008; контейнеровозы (<8 000 ДФЭ) – 0,013–0,020; ролкерные суда – 
0,050–0,060; дальнемагистральные самолеты (>1 600 км) – 0,57–0,63 (см. также www.airportwatch.org.uk/?page_id=3262). 
Выбросы в разбивке по видам пассажирского транспорта (в кг CO2 на пассажира на 1 км): легковые автомобили – 
0,124, двухколесные транспортные средства – 0,083; городские автобусы – 0,067, междугородние автобусы – 0,034, 
железнодорожный транспорт – 0,045, морской транспорт – 0,043, авиационный транспорт – 0,130 (http://knowledge.
allianz.com/mobility/ transportation_safety/?813/which-transport-methods-produce-most-emissions).
174 Под устойчивостью к внешним воздействиям понимается способность системы сохранять свои базовые функции, 
несмотря на негативные погодные явления. Применительно к транспорту устойчивость к внешним воздействиям 
означает не только физическую надежность и долговечность инфраструктуры, но и способность транспортной системы 
быстро и с минимальными затратами восстановиться в случае возникновения аварийной ситуации.
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нормативно-правовых механизмов; iv) включения мер по адаптации к изменению климата в 
комплексные системы управления рисками стихийных бедствий; и v) создания национальных 
и международных баз данных, содержащих информацию о разрушениях и происшествиях, 
планах управления и обслуживания, а также о методах управления имуществом. Эти 
базы данных могут в конечном счете сформировать основу системы управления рисками 
стихийных бедствий в рамках транспортного сектора.

Очевидно, что практика принятия адаптационных мер в транспортном секторе зависит 
от вида транспорта. Для автомобильных и железных дорог основную угрозу представляют 
затяжные дожди и сильные ливни, наводнения, аномальная жара, засухи, снегопады 
и морозы, ураганные ветры и туманы, а также штормовые нагоны воды в прибрежных 
районах. Подземным железным дорогам в прибрежных районах также могут угрожать 
штормовые нагоны воды и/или паводковые воды. Наконец, водный транспорт внутреннего 
сообщения может пострадать как от разливов рек, так и от засух. Необходимо использовать 
различные подходы, предполагающие, в частности, учет национальных и/или региональных 
особенностей, нормативно-правовой базы и финансовых ограничений175.

175 В докладе ЕЭК ООН «Последствия изменения климата для международных транспортных сетей и адаптация к 
ним» перечисляются примеры передового опыта при принятии адаптационных мер, который позволит обеспечить 
устойчивое развитие транспортного сектора. Экономическая комиссия Организации Объединенных Наций для 
Европы, ECE/TRANS/238 (www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp5/publications/ climate_change_2014.pdf ).
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8. Интермодальные перевозки и 
перераспределение потоков между 
отдельными видами транспорта
Экономической, социальной и экологической устойчивости можно добиться лишь при 

наличии комплексной транспортной системы. При совместной работе водного, автомобильного 
и железнодорожного транспорта можно оптимально использовать относительные 
преимущества каждого вида транспорта. Например, организация контейнерных перевозок, 
позволяющих осуществлять мультимодальную транспортировку грузов, обеспечила для 
заинтересованных сторон возможности получения выгод от преимуществ различных видов 
транспорта. Интеграция транспортных систем является сложной задачей, имеющей множество 
измерений. 

Оптимальное распределение грузовых и пассажирских перевозок по видам транспорта 
зависит от географических, демографических, экономических и исторических особенностей 
страны. Необходимо сотрудничество между различными видами транспорта, регионами и 
границами, а также между государственными и частными операторами. Создание эффективной 
комплексной транспортной сети требует международного сотрудничества, основу для развития 
которого могут сформировать региональные комиссии Организации Объединенных Наций.

8.1 Тенденции развития грузового и пассажирского транспорта
Каждый вид транспорта обладает своими относительными преимуществами. Следует 

отметить, что не существует одного оптимального распределения по видам транспорта для 
удовлетворения всех требований. В различных ситуациях каждый отдельный вид транспорта 
может обладать экономическими, экологическими и/или операционными преимуществами. 
Например, железнодорожный транспорт обладает экологическими преимуществами по 
сравнению с автомобильным транспортом при осуществлении как пассажирских, так и грузовых 
перевозок (рис. 8.1), притом что выбор вида транспорта могут определять иные соображения, 
такие как затраты, скорость, удобство и эксплуатационные преимущества. Несмотря на то, что 
автомобильный транспорт является менее безопасным с экологической точки зрения, он может 
обеспечить повышенную транспортную доступность для физических лиц и грузов и является 
более экономичным для малообъемных грузов и более гибким.
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Рис. 8.1 Потребление энергии и выбросы CO2 в атмосферу при различных вариантах 
транспортировки по маршруту Берлин–Рим (для пассажирского 
www.ecopassenger.org) и грузового (www.ecotransit.org) транспорта)

Источник: ЕЭК ООН, 2012 год.
Примечание: Расчеты включают перевозку до и из аэропортов, а также интермодальную перевалку грузов для 
железнодорожного и морского транспорта.

8.1.1 Грузовой транспорт

Каждый из видов транспорта предлагает различные варианты транспортировки, имеющие 
свои преимущества и недостатки с точки зрения скорости, надежности, транспортной 
и ценовой доступности, а также сохранности и безопасности. Кроме того, различия в 
грузоподъемности, стоимости и характере предоставляемых услуг наряду с экономической 
конкуренцией заставляют каждый вид транспорта ориентироваться на конкретный сегмент 
рынка. В связи с этим автодорожный и авиационный транспорт используются, как правило, 
для перевозки дорогостоящих и малообъемных/легких грузов, которые также являются более 
чувствительными к фактору времени, в то время как железнодорожным транспортом и по 
внутренним водным путям обычно перевозятся более дешевые, более объемные/тяжелые 
грузы, которые менее чувствительны к фактору времени.

Регион ЕЭК ООН176

Рис. 8.2, ниже по тексту, демонстрирует распределение по видам транспорта грузовых 
перевозок в 45 государствах – членах ЕЭК ООН. Судя по всему, в большинстве стран 
доминирующее положение во внутренних грузовых перевозках занимает автомобильный 
транспорт, в то время как в Канаде, Российской Федерации и Соединенных Штатах Америки более 
важную роль в транспортировке грузов играет железнодорожный транспорт. Эту тенденцию 
можно объяснить бóльшими расстояниями, которые надо преодолевать в этих странах, наряду 
с необходимостью масштабной перевозки высокообъемных/малоценных сырьевых товаров. 
Следует также отметить, что в некоторых странах (например, в Нидерландах, Румынии и Бельгии) 
весьма значительной может оказаться доля водного транспорта внутреннего сообщения.

176 http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=tran_hv_frmod&lang=en.
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Рис. 8.2 Распределение по видам транспорта внутренних грузовых перевозок в регионе 
ЕЭК ООН (в 2011 году или в соответствии с последними доступными данными)

Источник: ЕЭК ООН177/ОЭСР178.
Примечание: Процентные значения определены на основании общего объема грузовых перевозок в млн. тонно-
километров.

177 http://w3.unece.org/pxweb/?lang=1.
178 http://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF_GOODS_TRANSPORT#.
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В 2012 году в Соединенных Штатах Америки было перевезено 19,65 млрд. т грузов при 
грузообороте почти в 6 трлн. тонно-миль и общей стоимостью грузов около 17,4 трлн. долл. 
США (оценочные данные) (Федеральная дорожная администрация, 2013 год). На автомобильный 
транспорт (грузовые автомобили) пришлось около 67 процентов всего грузового тоннажа, 
45 процентов всего грузооборота и 64 процента стоимости грузов. По сравнению с этим на 
железнодорожный транспорт пришлось лишь 10 процентов общего веса перевезенных грузов, 
но около 29 процентов грузооборота и 3,1 процента общей стоимости грузов; это отражает 
экономическую эффективность железнодорожного транспорта при транспортировке более 
тяжелых, но относительно малоценных сырьевых товаров (например, уголь и зерно) на большие 
расстояния.

Рис. 8.3  Доля отдельных видов грузового транспорта и вес перевезенных грузов в 
разбивке на расстояния в Соединенных Штатах Америки в 2007 году

Источник: Brogan et al., 2013.
Примечание: Линии отражают подгонку методом наименьших квадратов.

С точки зрения расстояния в 2007 году автомобильный транспорт доминировал на рынке 
поставок на расстояние менее 550 миль, на которые приходится почти 80 процентов суммарного 
внутреннего грузового тоннажа. На рис.  8.3 представлено сравнение долей отдельных 
видов транспорта в тоннах и на расстояние перевозки автомобильным и железнодорожным 
транспортом, а также другими видами внутреннего транспорта (данные 2007 года). Объем тоннажа, 
который перевозится на расстояние 500–1 500 миль, гораздо меньше, чем объем, перевозимый на 
расстояние менее 500 миль. Таким образом, несмотря на наличие возможностей для перевалки 
некоторой части доставляемых на значительные расстояния грузов с автомобильного транспорта 
на железнодорожный или водный транспорт, незначительный объем грузов, перевозимых на 
расстояние свыше 500 миль, ограничивает эти возможности (Brogan et al., 2013).

Регион ЭКЛАК ООН
Стоимостной объем внутрирегиональной торговли стран Южной Америки в 2010  году 

составил почти четверть общего объема торговли этих стран (ЭКЛАК  ООН, 2013  год). Не 
все страны собирают и публикуют статистические данные по распределению объемов 
грузоперевозок по видам транспорта. Внутрирегиональная торговля в Южной Америке 
почти полностью зависит от морского и автомобильного транспорта. Эта тенденция носила 
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стабильный характер в течение периода 2000–2010 годов. Автомобильный транспорт являлся 
доминирующим видом внутреннего транспорта с точки зрения как объемов грузовых перевозок, 
так и стоимости импортно-экспортных операций, на этот вид транспорта в 2010 году пришлось 
соответственно 34,64 и 41,75 процента общего объема торговли (Международная база данных 
по транспорту ЭКЛАК ООН). На железнодорожный и внутренний водный транспорт приходится 
лишь незначительная часть внутрирегиональной торговли в указанном году, а именно – 1,3 и 
1 процент объема и 0,7 и 0,4 процента стоимости соответственно. На рисунке, ниже по тексту, 
отображено распределение общего объема по видам транспорта.

Рис. 8.4 Распределение грузопотока по видам транспорта в странах Южной Америки  
(объем в тоннах) 

Источник: Международная база данных по транспорту ЭКЛАК.

Регион ЭСКАТО ООН

Одной из основных политических задач в рамках устойчивого развития транспорта в 
регионе ЭСКАТО ООН является увеличение доли более экологичных видов транспорта, таких 
как железнодорожный транспорт и перевозки по водным путям, посредством расширения 
использования мультимодальных перевозок в комплексных транспортных сетях. Рис.  8.5 
демонстрирует распределение грузовых перевозок по видам транспорта в Китае и Таиланде. 
Рисунок также свидетельствует о том, что на автомобильный транспорт приходится основная 
доля общего объема перевезенных грузов, при этом в представленных двух странах отмечается 
незначительный рост объемов грузов, перевозимых по внутренним водным путям.

В 2009 году суммарный грузооборот в Китае, включая морской транспорт, составил 
11 030 млрд. т.км. На автомобильный транспорт пришлось 30 процентов, на железнодорожный 
транспорт – 21 процент и на водный транспорт – 47 процентов. В Индии общий грузооборот 
в 2007 финансовом году составил 1  410 млрд. т.км, из которых на автомобильный транспорт 
пришлось 50 процентов, на железнодорожный транспорт – 36  процентов и на водный 
транспорт – 6 процентов (ЭСКАТО ООН, 2011 год).

Регион ЭСКЗА ООН

По имеющимся оценкам, около 85 процентов объема торговли в странах Арабского региона 
перевозится внутренним транспортом. Географическая близость и недостаточный уровень 
развития других видов транспорта, таких как морской и железнодорожный транспорт, делают 
автомобильный транспорт приоритетным средством осуществления торговых операций в регионе. 
В 1990-е годы доля грузов, перевозимых по железной дороге, составляла в весовом исчислении 
5 процентов, в 2005 году этот показатель составил 2,4 процента (ЭСКЗА ООН, 2009 год).
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Рис. 8.5 Распределение грузовых перевозок по видам транспорта в Китае и Таиланде

Источник: ЭСКАТО ООН, 2011 год.

8.1.2 Пассажирский транспорт

Автомобилизация (легковые автомобили) в частном секторе играет в целом доминирующую 
роль в рамках внутреннего пассажирского транспорта. В регионе ЕЭК ООН в течение периода 
1999–2008 годов доли частных легковых автомобилей, городских/междугородних автобусов 
и железных дорог сохранялись на более или менее стабильных уровнях. В большинстве 
европейских стран на автобусный транспорт (городской и междугородний) приходится менее 
15 процентов общего объема пассажирских перевозок, в то время как в Канаде и Соединенных 
Штатах Америки на этот вид транспорта приходится еще меньшая доля перевозок, поскольку 
приоритетную роль играет автомобилизация в частном секторе; в Соединенных Штатах 
Америки более 90 процентов всех внутренних пассажирских перевозок осуществляется 
частными легковыми автомобилями (ЕЭК ООН, 2012 год). 

В ЕС доля личных легковых автомобилей в общем объеме пассажирских перевозок 
составила в 2008 году около 83,3 процента, немного увеличившись по сравнению с 2000 годом  
(83,1 процента); не было отмечено никаких признаков перехода к использованию более 
безопасных с экологической точки зрения видов транспорта179. В  течение этого же периода 
времени ВВП увеличивался приблизительно на 2,0 процента в год, это превышало темпы роста 
объемов пассажирских перевозок (1,1 процента), что отражало, вероятно, действие эффекта 
ослабления связи. Однако это также могло быть и результатом экономического кризиса (как и в 
грузовых перевозках), а не устойчивой тенденцией.

В городских районах общественный транспорт (обычно на основе использования городских 
автобусов и/или электрифицированных железных дорог) играет существенно бóльшую роль. 
Как это было отмечено в главах 3 и 4, доступный и приемлемый по стоимости общественный 
транспорт массового использования играет важную роль в решении проблем, связанных 
с заторами движения и загрязнением окружающей среды, в частности в городах с растущей 
численностью населения в странах с формирующейся рыночной экономикой (Wang and Yuan, 
2013; Chee and Fernandez, 2013), а также в контексте экономической и социальной интеграции 
малоимущих домашних хозяйств, престарелых и людей с особыми потребностями (например, 
Lucas, 2010). Тем не менее, несмотря на общее увеличение объемов пассажирских перевозок в 
течение последних нескольких десятилетий, доля в них общественного транспорта массового 
использования сокращается. Например, в Латвии масштабы использования общественного 
транспорта сократились почти на 60 процентов по сравнению с началом 1990-х годов, а в 
Российской Федерации – на 50 процентов (ЕЭК ООН, 2012 год).

179 См. http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/Sustainable_development_-_transport.
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Рис. 8.6  Распределение по видам транспорта, используемого для перемещения к месту 
работы/учебы в отдельных европейских городах в 2009 году

Источник: ЕЭК ООН, 2012 год.

Несмотря на это снижение, дорожные заторы и адресные политические меры, направленные 
на ограничение процессов автомобилизации в частном секторе в городских районах, дали 
толчок развитию альтернативных видов транспорта во многих европейских городах (рис. 8.6). Эти 
результаты показывают распределение по видам транспорта в отдельных европейских городах и 
свидетельствуют о том, что доли городского общественного транспорта зависят от действия многих 
факторов, важнейшими из которых являются наличие эффективных транспортных систем и принятие 
целенаправленных мер (например, плата за пользование перегруженными участками дороги); это 
может объяснить, почему 67  процентов всех пассажиров в Париже пользуются общественным 
транспортом, в то время как в Люксембурге этот показатель составляет лишь около 20 процентов. 
Копенгаген лидирует с большим отрывом в том, что касается использования альтернативных видов 
транспорта, – около 60 процентов жителей перемещаются на велосипедах.

В городах Латинской Америки общественный транспорт продолжает оставаться 
преобладающим видом городского транспорта. В основных 15 городах региона в 2007 году 
общественным транспортом пользовалось в среднем 43 процента лиц, использующих транспорт 
на ежедневной основе, 26 процентов использовали личный транспорт (Американский банк 
развития, 2010 год)180. Более поздние данные, подготовленные ЭКЛАК  ООН на основании 
национальных статистических данных, подтверждают сохраняющееся преобладание 
общественного транспорта. 

Таблица 8.1  Распределение по видам транспорта при пассажирских перевозках, 
отдельные города Латинской Америки, в процентах, 2010 год 

Богота Буэнос-Айрес Ла-Пас Лима Монтевидео Кито Сантьяго
Общественный автотранспорт 57 40 75 53 54 51 36

Личный автотранспорт 25 51 15 21 19 29 27
Перемещение пешком или на 
велосипеде 18 9 10 26 27 20 37

Источник: Обследование Форума по устойчивому транспорту (Foro de Transporte Sostenible) ЦРРООН (Центра Организации 
Объединенных Наций по региональному развитию)/Межамериканского банка развития (Banco Interamericano de Desarrollo) 
2011 и Латиноамерикано-карибского демографического центра (СЕЛАДЕ)/ЭКЛАК ООН (www.uncrdlac.org/fts/).

Тем не менее в большинстве случаев качество услуг общественного транспорта, наряду со все 
возрастающими масштабами автомобилизации в городах Латинской Америки, предполагает, что, при 
отсутствии доказательств в пользу противного, устойчивое распределение по видам транспорта при 

180  “Observatorio de movilidad urbana para América Latina”, CAF, Caracas, Venezuela, http://omu.caf.com/.
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осуществлении пассажирских перевозок может не сохраниться в долгосрочной перспективе. Кроме 
того, действие достаточно значимых негативных факторов, обусловленных функционированием 
существующих в регионе систем общественного транспорта, в частности с точки зрения их воздействия 
на окружающую среду, означает, что даже при преобладающем использовании общественного 
транспорта в регионе не была достигнута устойчивость городского транспорта.  

Средние показатели распределения по видам транспорта в городских агломерациях 
варьируются в зависимости от стран и регионов из-за действия таких факторов, как 
уровень развития дорожной инфраструктуры, величина ВВП на душу населения, наличие 
возможности доступа к общественному транспорту, а также характер реализуемых в городах 
стратегий развития транспорта. В своем недавнем исследовании Международная федерация 
транспортников (МФТ) представила оценку долей отдельных видов транспорта в сфере 
городского транспорта в Латинской Америке, Китае и Индии (рис. 8.7). В настоящее время на 
общественный транспорт приходится от 32 до 49 процентов пассажирских перевозок.

Рис. 8.7 Распределение по видам транспорта в городах Латинской Америки, Китая и 
Индии (2010 год)

Источник: МФТ, 2014 год.

На основании исходных данных за 2010 год о распределении по видам транспорта объема 
пассажирских перевозок из расчета пассажиро-километров были подготовлены прогнозы на 
2050 год, основанные на предполагаемых тенденциях развития городской инфраструктуры, 
изменениях темпов роста ВВП и реализации государственных стратегий развития. Уровень 
автомобилизации в частном секторе за счет использования четырехколесных транспортных 
средств, как предполагается, достигнет 40–67 процентов в Индии, 55–78 процентов в Китае и 
до 88 процентов в Латинской Америке, в то время как доля общественного транспорта в общем 
объеме пассажиро-километров составит в 2050 году по прогнозам от 11 до 39 процентов, от  
9 до 34 процентов и от 11 до 50 процентов соответственно.

8.1.3 Перераспределение потоков между отдельными видами транспорта 
и интермодальный транспорт

Перераспределение грузовых перевозок, насколько это возможно, с автомобильного 
транспорта на железные дороги и внутренние водные пути будет экономически 
целесообразным за счет снижения нагрузки на автодороги, уменьшения масштабов заторов 
и сокращения размеров углеродного следа внутреннего транспорта. Однако автомобильный 
транспорт является незаменимым при осуществлении основной части транспортных операций, 
предполагающих адресную доставку, в частности потребительских товаров. Следует всегда 
иметь в виду, что различные виды транспорта предполагают оказание различных по своему 
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характеру услуг, что ограничивает возможности для перехода от использования одного вида 
транспорта к другому.

Некоторые принимаемые на политическом уровне меры (например, налоги на 
топливо; инвестиции, способствующие сокращению времени поездки и затрат, связанных 
с более жесткими экологическими нормами и стандартами) могут повлиять на процессы 
ценообразования в рамках различных видов транспорта. Тем не менее материалы недавних 
основанных на принципе эластичности исследований (Brogan et al., 2013) указывают на 
высокий уровень неопределенности в контексте возможного перехода от использования 
одного вида транспорта к использованию другого в результате изменения цен, предполагая, 
что эффективность политики, направленной на изменение способа транспортировки, будет 
определяться характером перевозимых товаров и рыночными условиями. Представляется, 
что при наличии возможностей перераспределения потоков между отдельными видами 
транспорта не все грузы могут эффективно перевозиться всеми видами транспорта. Тем не 
менее оптимальным вариантом перераспределения потоков между отдельными видами 
транспорта при осуществлении грузовых перевозок может стать перераспределение 
между автомобильным транспортом (грузовые автомобили) и интермодальными услугами 
в сфере железнодорожного транспорта (рис. 8.8), и, в частности, когда это касается дальних 
перевозок стандартных грузовых единиц. Примером является перевозка контейнеров, когда 
часть транспортировки может осуществляться по железной дороге, а другая часть – по 
автомобильным дорогам, что позволяет использовать в максимальном объеме относительные 
преимущества двух видов транспорта.

Рис. 8.8 Возможности перераспределения грузовых потоков между отдельными 
видами транспорта

Источник: Brogan et al., 2013.

Еще одним фактором, ограничивающим возможности для масштабных перераспределений 
грузооборота между отдельными видами грузового транспорта, является рост спроса на 
перевозки отдельных видов грузов. В Соединенных Штатах Америки прогнозы на 2040 год 
свидетельствуют об ожидаемом росте суммарного грузооборота (увеличение на 66 процентов 
по общему весу грузов и на 145 процентов по общей стоимости грузов в течение периода 2009–
2040 годов) при сокращении рыночных долей неавтомобильных видов транспорта (грузовики) 
(Федеральная дорожная администрация, 2012 год).

В соответствии с подготовленными прогнозами доля автомобильного транспорта 
увеличится в общем весе перевозимых грузов, но уменьшится в стоимостном измерении, 
доли железнодорожного и внутреннего водного транспорта сократятся как в весовом, так и 
стоимостном измерениях; в сравнении с этими тенденциями доля авиационного транспорта, 
как предполагается, незначительно увеличится в общем весе перевозимых грузов, но 
существенно (на 8–16 процентов) повысится в их суммарной стоимости. Эти изменения долей 
отдельных видов транспорта могут быть связаны с: i) качественными изменениями в характере 
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грузооборота, т.е. переходом от транспортировки малоценных и тяжеловесных грузов к 
перевозке дорогостоящих и более легких грузов, и ii)  сдвигами в экономике Соединенных 
Штатов Америки, которые могут привести к сокращению расстояния многих грузоперевозок. 
Следует отметить, что такого рода перераспределение грузопотока между отдельными видами 
транспорта может серьезным образом отразиться на потреблении (ископаемых видов) топлива 
и объеме выбросов ПГ, а также на дорожных заторах.

Железнодорожные перевозки и перевозки по внутренним водным путям часто 
предполагают осуществление перегрузочных операций с использованием контейнеров 
и других интермодальных транспортных единиц, которые могут быстро и безопасно 
перегружаться с одного вида транспорта на другой. Тем не менее интеграция транспортных 
систем является сложной задачей на многих уровнях; необходимо обеспечить взаимодействие 
между отдельными видами транспорта, регионами и границами, а также перевалку грузов с 
участием государственных и частных операторов. 

Целью повышения эффективности распределения по видам транспорта является интеграция 
транспортной системы, с тем чтобы каждый вид транспорта использовался оптимальным образом 
и можно было получать выгоду за счет эффекта масштаба и использования относительных 
преимуществ. Оптимальное распределение по видам транспорта при осуществлении грузовых 
и пассажирских перевозок зависит также от географических, демографических, экономических 
и исторических особенностей каждой отдельной страны.

Рис. 8.9 Развитие интермодальных автомобильных/железнодорожных перевозок  
в Европе, 2000–2011 годы

Источник: МСККП.
* Международный союз компаний по комбинированным автомобильно-железнодорожным перевозкам.
** Одна отправка равна двум (2) единицам 20-футового эквивалента (ЕДФЭ).

Развитие интермодальных автомобильных/железнодорожных перевозок в Европе отражено 
на рис. 8.9. Диаграмма свидетельствует о том, что 2009 год стал первым годом после 2001 года, 
когда общий объем комбинированных перевозок сократился по сравнению с предыдущим 
годом. Общий объем комбинированных перевозок сократился в 2009 году на 17 процентов, до 5 
млн. ЕДФЭ по сравнению с 6 млн. ЕДФЭ в 2008 году в результате финансового кризиса 2008–2009 
годов. Объем международных комбинированных перевозок сократился немного меньше (16 
процентов), чем объем национальных комбинированных перевозок (18 процентов). Основная 
часть сокращения была обусловлена снижением объемов несопровождаемых перевозок, 
сократившихся на 19 процентов. Объем сопровождаемых комбинированных перевозок 
уменьшился в 2009 году лишь на 3 процента по сравнению с 2008 годом. Среднегодовые темпы 
роста объемов комбинированных перевозок в течение периода 2000–2011 годов составили 
5 процентов, при этом в 2009 году было отмечено падение объемов почти на 6 процентов. 
Объемы комбинированных перевозок быстро росли в течение периода 2002–2007 годов со 
среднегодовыми темпами роста в 11 процентов.
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Серьезное перераспределение потоков между отдельными видами транспорта 
маловероятно без существенных изменений в затратах/ценах или без принятия эффективных 
мер нормативно-правового регулирования. Наибольший потенциал с точки зрения сокращения 
потребления энергии существует в перераспределении потоков между автомобильным и 
железнодорожным транспортом, поскольку грузовики занимают доминирующее положение с 
точки зрения тоннажа и стоимости перевозимых грузов, а железнодорожный транспорт может 
обслуживать многие из тех же самых маршрутов, потребляя намного меньше энергии благодаря 
использованию преимуществ эффекта масштаба.

8.2 Проблемы и передовая практика

8.2.1 Грузовой транспорт

Современная структура грузовых перевозок по видам транспорта сформировалась 
в соответствии с технологическими усовершенствованиями, экономическими и 
демографическими условиями и нормативно-правовой базой. Перераспределение потоков 
между отдельными видами транспорта в будущем будет зависеть от изменений базовых 
факторов, определяющих выбор вида транспорта, таких как трудности логистики, степень 
зависимости отгрузок от фактора времени, увеличение масштабов заторов на дорогах и 
качество потоков. Предполагается, что эффективность использования энергетических 
ресурсов при осуществлении транспортных операций можно повысить, в частности в 
городских районах, однако перенос транспортировки перемещаемых на большие расстояние 
грузов с одного вида транспорта на другой обладает достаточно ограниченным потенциалом 
с точки зрения сокращения потребления энергии.

Рынки грузовых транспортных перевозок обеспечивают соответствие потребностей в 
услугах и особенностей отдельных видов транспорта. Автомобильный, железнодорожный, 
водный и авиационный виды транспорта характеризуются различными преимуществами/
недостатками с точки зрения скорости, надежности, доступности, ценовой приемлемости, 
безопасности и сохранности. Эти различия означают, что, притом что отдельные виды 
транспорта конкурируют между собой, они также дополняют друг друга, поскольку каждый 
вид транспорта ориентирован на товары и рынки, которые он обслуживает наиболее 
эффективно. Для транспортировки более дорогостоящих товаров с относительно меньшим 
весом и чувствительных к фактору времени, как правило, используются автомобильный и 
авиационный транспорт, в то время как малоценные товары, характеризующиеся значительным 
весом и меньшей чувствительностью к фактору времени, перевозятся с использованием 
железнодорожного и внутреннего водного транспорта. Дифференциация услуг ограничивает 
возможности перераспределения перевозок по видам транспорта, поскольку отдельные 
виды транспорта не являются полной заменой друг друга. Перераспределение потоков между 
автомобильным и железнодорожным транспортом, судя по всему, обладает наибольшим 
суммарным потенциалом с точки зрения сокращения потребления энергии, поскольку 
грузовые автомобили занимают доминирующее положение в том, что касается грузового 
тоннажа и стоимости перевозимых товаров, в то время как железнодорожный транспорт 
обслуживает многие из тех же самых маршрутов и потребляет намного меньше энергии (при 
транспортировке груза как тепловозами, так и электровозами).

Судя по всему, серьезное перераспределение потоков между отдельными видами 
транспорта является маловероятным без существенного изменения затрат/стоимости, 
принятия эффективных нормативно-правовых мер и, в ряде случаев, без изменения структуры 
управления. Политические меры, способные повлиять на выбор вида транспорта, включают 
экономические инструменты (налоги на топливо, плата за пользование перегруженными 
участками дороги и/или сборы за выбросы в атмосферу загрязняющих веществ), трудовое 
законодательство, правила безопасности и инвестиции в развитие инфраструктуры и 
повышение качества услуг.

В современной экономической ситуации объем государственных инвестиций в развитие, 
например, сектора железнодорожного транспорта является незначительным, и основная 
их часть направляется на модернизацию коротких подъездных железнодорожных линий, 
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обслуживающих местные промышленные предприятия. Для того чтобы железнодорожный 
транспорт смог повысить свою рыночную долю, может потребоваться радикальное 
увеличение инвестиций в железнодорожный транспорт для снижения цен и повышения 
качества услуг. Например, в рамках исследования программы инвестиций объемом 
12 млрд. долл. США для создания железнодорожного коридора Норфолк в штате Вирджиния 
(Соединенные Штаты Америки) было установлено, что реализация проекта может 
позволить перераспределить в пользу железнодорожного транспорта около 17 процентов 
объема перевозок автомобильным транспортом грузов на расстояние свыше 500 миль и 6 
процентов всего объема грузовых перевозок автомобильным транспортом (Brogan et al., 
2013).

Было отмечено большое число предпринятых на национальном уровне инициатив 
по повышению степени интермодальности в сфере осуществления грузовых перевозок. 
Например, Австрия взяла на себя обязательства по обеспечению государственного 
финансирования при создании интермодальных терминалов и соответствующей 
инфраструктуры. Она также ввела субсидии при перевозке через Альпы и предусмотрела 
возможность возмещения налогов на транспортные средства, используемые в рамках 
интермодальных перевозок. Помимо этого, Австрия отменила запрет на использование 
тяжелых автотранспортных средств по вечерам в субботу и воскресенье в тех случаях, 
когда они функционируют как часть интермодальной транспортной цепочки. Аналогичные 
меры по стимулированию развития интермодальных перевозок принимаются и в других 
странах (например, в Хорватии181 и Швейцарии).

Комитет по внутреннему транспорту ЕЭК ООН готовит и на регулярной основе обновляет 
данные о национальных стратегиях и инициативах в странах-членах182, способствующих 
развитию интермодальных грузовых перевозок. База данных наглядно свидетельствует о 
том, что многие страны на своей территории в той или иной форме поощряют использование 
интермодальных перевозок. Содействие может оказываться в форме стимулирования 
инвестиций в создание контейнерно-трейлерных терминалов, предоставления субсидий 
при осуществлении интермодальных операций или смягчения правил, как в приведенном 
выше по тексту примере Австрии. Учитывая значительные невозместимые издержки при 
создании объектов инфраструктуры для интермодальных перевозок, Европейский союз 
также предоставляет финансовые ресурсы в рамках усилий по реализации директив 
и стратегий, направленных на стимулирование перераспределения потоков между 
отдельными видами транспорта и расширения практики использования интермодального 
транспорта.

Одним из получающих финансирование инвестиционных проектов, целью которого 
также является оказание содействия в развитии интермодального транспорта, является 
проект строительства канала Сена – Северная Европа, реализуемый компанией Voies 
Navigables de France, который восполнит одно из основных недостающих звеньев в 
рамках европейской системы внутренних водных путей. Он соединит бассейн Сены, 
характеризующийся высокой пропускной способностью, с остальной частью европейской 
системы внутренних водных путей международного значения. Канал соединит семь 
крупнейших портов на севере Европы (Гавр, Руан, Дюнкерк, Гент, Зебрюгге, Антверпен и 
Роттердам) и повысит их конкурентоспособность в контексте расширения масштабов 
морского судоходства. Проект будет включать четыре мультимодальные платформы с 
возможностями погрузки/выгрузки, складского хранения и перевалки грузов, с тем чтобы 
обеспечить интеграцию железнодорожного и водного транспорта в рамках глобальной 
логистической цепочки (ЕЭК ООН, 2012 год).

181 Информация предоставлена Хорватией в вопроснике по тематике «Транспорт в интересах устойчивого развития», 
декабрь 2010 года.
182 См. http://apps.unece.org/NatPolWP24/.
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8.1.2 Пассажирский транспорт

Евротест183 провел оценку качества массового общественного транспорта в 23 городах 
Европы (см. также ЕЭК ООН, 2012 год). Двенадцать городов (среди них Париж, Брюссель, 
Амстердам, Лондон и Осло) были оценены как имеющие приемлемый уровень развития 
общественного транспорта с точки зрения времени в пути, эффективности пересадки с 
одного вида транспорта на другой, информации и продажи/покупки билетов. Однако почти 
половина всех обследованных городов характеризовалась средним или низким уровнем, 
при этом информирование пользователей было отмечено в качестве серьезной проблемы в 
большинстве городов.

«Транспортная политика для Чешской Республики на 2005–2013 годы»184 предполагает 
достижение конкретных целей в области развития как грузового, так и пассажирского 
транспорта185. Комплексная система пассажирского транспорта к 2013  году будет 
обслуживать не менее 50 процентов всех муниципалитетов. Доля личного и общественного 
пассажирского транспорта должна сохраняться, и будут расширяться масштабы использования 
железнодорожного транспорта для пассажирских перевозок в городских районах. Швеция 
стремится расширить масштабы развития общественного транспорта к 2020 году в 2 раза по 
сравнению с 2006  годом. Австрия в 2006 году приняла национальную стратегию развития 
велосипедного движения (Masterplan Radfahren), целью которой является увеличение в 
2  раза доли велосипедного движения – с 5 до 10  процентов. План включает осуществление 
инвестиций в инфраструктуру велосипедного движения; предоставление бесплатных 
консультаций по вопросам велосипедного движения; вручение наград «байк2бизнес» 
компаниям, поощряющим использование велосипедного транспорта; проведение 
соревнований велосипедистов и создание системы координации вопросов велосипедного 
движения в национальных государственных учреждениях. В Бельгии фирмы с числом занятых 
более 100 человек обязаны проводить один раз в три года анкетирование работников об 
используемом ими способе передвижения при поездке на работу и рассматривать меры 
по повышению устойчивости транспортной системы. Это позволяет находить решения 
проблемы экологически небезопасных поведенческих стереотипов в отношении поездок. 
В Москве в целях повышения пропускной способности городских дорог была внедрена 
система управления дорожным движением «СТАРТ». С помощью компьютера собираются 
данные, поступающие с датчиков движения транспорта, и оптимизируется работа светофоров 
для всей сети. Система включает видеокамеры и функциональные дорожные знаки в качестве 
средства информирования водителей. По имеющимся оценкам, результатом использования 
системы является увеличение пропускной способности дорог приблизительно на  
10–12 процентов (ЕЭК ООН, 2012 год).

Перераспределение потоков между отдельными видами транспорта может быть 
обусловлено политикой и нормативно-правовыми актами в области охраны окружающей 
среды186. Например, Фрайбург известен в качестве экологической столицы Германии 
начиная с 1970-х годов. Центр старого города стал свободным от автомобилей в 1973 году, и 
общественный транспорт оплачивается за счет незначительного ежемесячного сбора. Почти 
одна треть населения использует план велосипедного движения 1970  года и не имеет в 
своей собственности автомобилей; в настоящее время общая протяженность велосипедных 
дорожек в городе составляет 500 км. Целью плана является создание для сообществ стимулов 
и инструментов в целях реализации политики развития устойчивой энергетики187. К другим 
примерам передовой практики в вопросах перераспределения потоков между отдельными 
видами транспорта в рамках городских транспортных перевозок относятся Страсбург 
(Франция), продление Джубеле-лайн в Лондоне (Соединенное Королевство), метротрам в 
Волгограде (Российская Федерация) и проект по строительству туннеля под Мраморным 

183 См. www.eurotestmobility.com.
184 См. www.mdcr.cz/en/Strategy/Transportation+Policy+for+2005+%e2%80%93+2013/default.htm.
185 В соответствии с информацией, предоставленной Чешской Республикой в вопроснике по тематике «Транспорт в 
интересах устойчивого развития», декабрь 2010 года.
186 См., например, инициативу по присуждению европейской энергетической премии на www.european-energy-award.
org.
187 www.c40.org.
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морем в Стамбуле (Турция) (для получения дополнительной информации см. ЕЭК ООН, 2012 
год). В Канаде в местных сообществах на практике было реализовано более 60  примеров 
передового опыта в целях оказания содействия устойчивому развитию городского 
транспорта188; база данных содержит описание проектов использования передового опыта, а 
также информацию об объеме затрат и политическом контексте.

Использование пассажирами интермодальных объектов можно стимулировать 
посредством предложения надлежащих альтернатив легковому автомобилю и 
предоставления надлежащей инфраструктуры, для того чтобы совершающие поездку 
граждане могли использовать различные виды транспорта. С учетом того, что для многих 
людей автомобиль должен использоваться по крайней мере на протяжении так называемой 
последней мили, комплексные транспортные пересадочные узлы с качественными 
перехватывающими автомобильными стоянками и регулярным транспортным сообщением 
с центром города с небольшими интервалами движения общественного транспорта будут 
стимулировать пассажиров использовать легковой автомобиль лишь для основной части 
поездки. Должным образом спроектированные и организованные пересадочные станции, 
позволяющие комфортно осуществлять пересадку с одного вида транспорта на другой, 
также будут способствовать переходу пассажиров от использования легковых автомобилей 
к использованию общественного транспорта, а также углублению социальной интеграции, 
рассмотренной в предыдущих главах. 

Национальные органы власти могут способствовать расширению масштабов 
использования пассажирами интермодального транспорта посредством финансирования 
создания транспортных пересадочных узлов, субсидирования работы перехватывающих 
автомобильных стоянок и повышения доступности общественного транспорта в 
центральных городских районах в целом. В некоторых случаях этот «пряник» может оказаться 
недостаточным и его нужно будет дополнить «кнутом» в виде, например, более высоких 
транспортных издержек для тех, кто использует автомобиль, и принятия мер для «успокоения 
движения» посредством создания полос преимущественного движения, что делает поездку 
более продолжительной по времени для тех, кто использует легковой автомобиль.

188 См. также веб-сайт www.ec.gc.ca/financement-funding/.



177

8. Интермодальные перевозки и перераспределение потоков между 
отдельными видами транспорта

Городские и междугородние автобусы: 
Smart Move в целях обеспечения устойчивой мобильности и 

развития

Осуществляемая по инициативе МСАТ и (выставки) BusWorld, Smart Move представляет собой долгосрочную 
информационно-пропагандистскую кампанию, целью которой является предоставление определяющим политику 
и принимающим соответствующие решения лицам точных и надежных данных и фактов и обеспечение принятия 
обоснованных законодательных и политических документов в целях увеличения в два раза масштабов использования 
городских и междугородних автобусов.

Уделение основного внимания в рамках общеполитической дискуссии городским и междугородним автобусам и 
стимулирование их использования является наиболее разумным способом обеспечения устойчивой мобильности для 
всех. Городские и междугородние автобусы формируют основу безопасной, не оказывающей негативного воздействия 
на окружающую среду, приемлемой по стоимости, удобной для использования и эффективной системы общественного 
транспорта. В связи с этим их использование представляет собой оптимальный по своему характеру ответ на текущие и 
будущие проблемы в области мобильности и путешествий.

В рамках проведения кампании также используются убедительные аргументы, с тем чтобы стимулировать граждан 
перейти от личных автомобилей к использованию общественного пассажирского транспорта в тех случаях, когда 
это возможно. Посредством документирования и пропагандирования мероприятий, направленных на поддержку, 
поощрение и стимулирование расширения масштабов использования городских и междугородних автобусов на местном, 
национальном, региональном и глобальном уровнях, с дорог можно удалить сотни миллионов автомобилей, что внесет 
огромный вклад в достижение определенных правительствами во всем мире целей в области сокращения выбросов 
углерода. 

Только в Европе достижение цели Smart Move и удвоение масштабов использования городских и междугородних 
автобусов может позволить: 

•  сократить объемы выбросов в атмосферу СО2 не менее чем на 50 млн. т в год;

•  уменьшить число случаев дорожных происшествий со смертельным исходом более чем на 3 000 случаев в год;

•  сократить масштабы транспортных заторов в городах, без затрат на эти цели средств налогоплательщиков, после 
сокращения масштабов автомобильного движения примерно на 10–15 процентов;

•  создать 4 млн. новых рабочих мест.
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9. Международные транспортные 
соглашения и конвенции Организации 
Объединенных Наций
Транспорт является ключевым сектором, способствующим устойчивому развитию. 

Он играет важную роль в обеспечении экономического развития и социального благополучия 
стран, оказывая при этом значительное воздействие на окружающую среду. Как подробно 
описано в настоящем обзоре, транспорт действительно имеет жизненно важное значение для 
осуществления экономической деятельности, производства и распределения товаров, а также 
для торговли. Он также играет определенную роль в сокращении масштабов диспропорций 
между отдельными регионами и в их интеграции. Транспорт оказывает влияние на 
повседневную жизнь жителей, их безопасность и состояние здоровья, а также на окружающую 
среду. Правительства играют основную роль в развитии транспорта посредством развития 
инфраструктуры и формирования нормативно-правовой базы, в рамках которой транспортные 
услуги могут эффективно развиваться в оптимальных условиях с точки зрения безопасности и 
охраны окружающей среды.

На международном уровне транспорт имеет важное значение для развития международной 
торговли или осуществления экспортно-импортных операций, играющих все более важную роль в 
экономическом развитии отдельных стран. Он также играет важную роль в сокращении масштабов 
экономического и социального неравенства между отдельными странами. Это является особенно 
актуальным для периферийных стран или стран, не имеющих выхода к морю. Кроме того, наличие 
транспортного сообщения является необходимым условием для развития международного туризма. 
Вследствие этого облегчение осуществления и развитие международных транспортных перевозок 
всегда относится к числу важнейших задач правительств. Однако увеличение объемов международных 
перевозок создает специфические проблемы, решение которых требует сотрудничества и 
согласия между правительствами. Цель заключается в создании взаимосвязанной инфраструктуры 
международных коридоров и сетей, разработке упрощенных процедур пересечения границ и 
единообразных правил и положений, обеспечивающих высокую эффективность, безопасность и 
охрану окружающей среды при осуществлении транспортных операций.

Настоящий раздел содержит обзор международных соглашений в области транспорта, 
административные функции в отношении которых осуществляют региональные комиссии 
Организации Объединенных Наций. Дополнительная информация о статусе соглашений и 
странах, которые подписали и ратифицировали их, содержится в приложении I.

9.1 Европейская экономическая комиссия Организации 
Объединенных Наций 
С момента создания в 1947 году Экономическая комиссия Организации Объединенных 

Наций для Европы (ЕЭК ООН), в частности ее Комитет по внутреннему транспорту, обеспечивает 
рамки межправительственного сотрудничества и согласия, имеющие своей целью облегчение 
и развитие международных транспортных операций при одновременном повышении их 
безопасности и улучшении экологических показателей. Основные результаты этой тихой и 
незаметной, но упорной и важной работы правительств, совместно работающих уже в течение 
70 лет в рамках Комитета по внутреннему транспорту, отражены в 58 соглашениях и конвенциях 
ООН, которые устанавливают международные правовые рамки и технические правила для 
развития международного автомобильного, железнодорожного, внутреннего водного и 
интермодального транспорта. Эти конвенции и соглашения постоянно обновляются, и они носят 
юридически обязательный характер для государств, которые стали их Договаривающимися 
сторонами. Многие из этих конвенций и соглашений основываются на глобальном мандате или 
приобрели за эти годы глобальный характер. Некоторые из них были подписаны в качестве 
региональных документов и продолжают оставаться преимущественно таковыми, т.е. действуют 
в отношении государств – членов ЕЭК ООН.
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Рис. 9.1  Количество транспортных конвенций и соглашений, к которым 
присоединились отдельные страны. Чем темнее цвет, тем к большему числу 
транспортных конвенций ООН присоединилась страна

Источник: ЕЭК ООН.

А.  ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА

1.  Европейское соглашение 1975 года о международных автомагистралях (СМА)

2.  Европейское соглашение 1985 года о магистральных международных железнодорожных 
линиях (СМЖЛ)

3.  Европейское соглашение 1991 года о важнейших линиях международных комбинированных 
перевозок и соответствующих объектах (СЛКП)

4.  Европейское соглашение 1996 года о важнейших внутренних водных путях международного 
значения (СМВП)

5.  Протокол 1997 года о комбинированных перевозках по внутренним водным путям к 
Европейскому соглашению о важнейших линиях международных комбинированных 
перевозок и соответствующих объектах (СЛКП)

Эти документы являются соглашениями по вопросам создания и развития инфраструктуры 
для формирования и развития взаимосвязанных международных сетей всех видов внутреннего 
транспорта в регионе ЕЭК ООН.

1. Европейское соглашение 1975 года о международных автомагистралях (СМА) 
предусматривает международные правовые и технические рамки для создания 
взаимосвязанной международной дорожной сети в регионе ЕЭК ООН. В Соглашении 
определяется сеть дорог категории «Е», состоящая из ключевых направлений, по которым 
осуществляются важнейшие международные автомобильные перевозки в Европе, а 
также инфраструктурные параметры, которым должны соответствовать эти направления. 
СМА претерпело серьезные изменения, осуществленные в целях обеспечения охвата 
его действием международных дорог стран Кавказа и Центральной Азии. Государства, 
становящиеся Договаривающимися сторонами СМА, обязуются осуществлять его 
положения, включая строительство или модернизацию автодорог категории «Е» на своей 
территории в рамках национальных инвестиционных программ, хотя им предоставляется 
полная свобода выбора сроков завершения строительных работ. Договаривающиеся 
стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 37 государств.
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2. Европейское соглашение 1985 года о магистральных международных 
железнодорожных линиях (СМЖЛ) также выступает в качестве правовой и технической 
базы для развития взаимосвязанной сети железнодорожных линий в регионе. В рамках 
СМЖЛ определяются железнодорожные линии, имеющие ключевое международное 
значение, железнодорожная сеть категории  «Е» и параметры инфраструктуры, которым 
должны соответствовать эти линии. СМЖЛ также пересматривается каждый раз, когда это 
необходимо для отражения изменения политической и транспортной ситуации в Европе. 
Положения СМЖЛ в последние годы подверглись серьезному пересмотру в целях охвата 
его действием железнодорожных сетей стран Кавказа и Центральной Азии. Становясь 
Договаривающимися сторонами СМА, европейские государства обязуются осуществлять 
его положения, включая строительство или модернизацию железных дорог категории «Е» на 
своей территории в рамках национальных программ без ограничения сроков завершения 
проведения соответствующих работ. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 
2015 года – 27 государств.

3. Европейское соглашение 1991 года о важнейших линиях международных 
комбинированных перевозок и соответствующих объектах (СЛКП) устанавливает 
техническую и правовую основу для развития эффективных международных 
комбинированных автомобильных/железнодорожных перевозок в Европе. 
Комбинированные автомобильные/железнодорожные перевозки включают в себя 
перевозку контейнеров, съемных кузовов и грузовиков на железнодорожных вагонах 
между специально оборудованными терминалами. В рамках СЛКП определяются все 
основные европейские железнодорожные линии, используемые для международных 
комбинированных перевозок, указываются все терминалы, пункты пересечения границ, 
паромные переправы и другие объекты инфраструктуры, имеющие важное значение для 
оказания международных услуг комбинированных перевозок. Оно также устанавливает 
принятые на международном уровне стандарты в отношении инфраструктуры для 
модернизации этих линий и соответствующих объектов комбинированных перевозок и 
принятые на международном уровне эксплуатационные параметры поездов и объектов 
и оборудования комбинированных перевозок. Европейские государства, становящиеся 
Договаривающимися сторонами СЛКП, обязуются осуществлять его положения на 
своей территории в рамках национальных программ, но без каких-либо жестких сроков. 
Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 32 государства.

4. Европейское соглашение 1996 года о важнейших внутренних водных путях 
международного значения (СМВП) формирует согласованную на международном 
уровне основу развития европейской сети внутреннего водного транспорта и портов, а 
также инфраструктуры и эксплуатационных параметров соответствия. Сеть водных путей 
категории «E», состоящая из судоходных рек, каналов и прибрежных маршрутов, простирается 
от Атлантики до Урала, соединяет 37 стран и выходит за пределы Европейского региона. 
Присоединяясь к СМВП, правительства принимают на себя обязательства в отношении 
развития и строительства сети своих внутренних водных путей и портов международного 
значения в соответствии с единообразными условиями и в рамках своих инвестиционных 
программ. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 18 государств.

5. Протокол 1997 года о комбинированных перевозках по внутренним водным путям к 
Европейскому соглашению о важнейших линиях международных комбинированных 
перевозок и соответствующих объектах (СЛКП) устанавливает единообразные 
требования, которым должны отвечать объекты инфраструктуры и услуги комбинированных 
перевозок, осуществляемых с использованием внутренних водных путей. Этот протокол был 
подписан 12 государствами, 8 из которых сдали на хранение ратификационные грамоты или 
документы о принятии. Протокол вступит в силу после его ратификации или принятия пятью 
государствами, три из которых непосредственно связаны водными путями, указанными в 
Протоколе.

В.  БЕЗОПАСНОСТЬ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
6.  Конвенция 1968 года о дорожном движении 
7.  Конвенция 1968 года о дорожных знаках и сигналах 
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8.  Европейское соглашение 1971 года, дополняющее Конвенцию 1968 года о дорожном 
движении 

9.  Европейское соглашение 1971 года, дополняющее Конвенцию 1968 года о дорожных 
знаках и сигналах 

10.  Протокол 1973 года о разметке дорог к европейским соглашениям, дополняющим 
Конвенцию 1968 года о дорожных знаках и сигналах

Эти правовые документы распространяются на согласованные на международном уровне 
правила дорожного движения, дорожные знаки, сигналы и разметку, единые требования 
безопасности в отношении автомобильных транспортных средств и другие сопоставимые 
в международном плане правила и нормы. Они направлены на повышение эффективности 
и безопасности международных автомобильных перевозок и регулярно пересматриваются 
и обновляются в целях установления строгих требований безопасности и внедрения новых 
технологических разработок. Эти правовые документы предоставляют правительствам правовую 
основу и технические правила и положения для их национальных правил дорожного движения.

6.  Конвенция 1968 года о дорожном движении направлена на облегчение 
международных автомобильных перевозок и повышение безопасности дорожного 
движения посредством принятия единообразных правил дорожного движения. 
Конвенция предусматривает общепринятые правила, регулирующие все аспекты, 
оказывающие воздействие на международное дорожное движение и его безопасность, 
включая роль водителя и транспортного средства. Договаривающиеся стороны 
должны соблюдать и обеспечивать соблюдение этих правил. Конвенция устанавливает, 
не препятствуя использованию каждой Договаривающейся стороной своего права 
подчинять допущение к движению по ее территории транспортных средств соблюдению 
положений своего национального законодательства, что Договаривающиеся стороны 
обязуются допускать к международному движению по своей территории автомобили 
и водителей, которые отвечают требованиям, предусмотренным в Конвенции, а также 
признавать свидетельства о регистрации, выдаваемые другими Договаривающимися 
сторонами. Кроме того, в Конвенции подробно изложены основные условия для 
допуска транспортных средств и водителей к международным перевозкам. Конвенция 
имеет важнейшее значение для облегчения международного дорожного движения, 
международных перевозок и торговли, а также туризма. Договаривающиеся стороны 
по состоянию на 7 марта 2015 года – 73 государства.

7.  Конвенция 1968 года о дорожных знаках и сигналах устанавливает набор 
общепринятых дорожных знаков и сигналов. Она предусматривает классификацию 
дорожных знаков по трем категориям – предупреждение об опасности, регулирование 
и информирование, а также для каждой из этих категорий определения и внешний 
вид, включая размеры, формы и цвета, графические символы и нормы для обеспечения 
их видимости и различимости. Конвенция также предписывает общие нормы для 
светофорной сигнализации и сигналов для пешеходов. Кроме того, Конвенция 
предусматривает единообразные условия для разметки дорог, знаков о проведении 
дорожных работ и сигналов для железнодорожных переездов. Договаривающиеся 
стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 63 государства.

8.  Европейское соглашение 1971 года, дополняющее Конвенцию 1968  года 
о  дорожном движении, устанавливает более конкретные нормы, чем 
Конвенция, в целях дальнейшего повышения безопасности дорожного движения. 
Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 35 государств.

9.  Европейское соглашение 1971 года, дополняющее Конвенцию 1968  года 
о  дорожных знаках и сигналах, аналогичным образом устанавливает более 
конкретные правила в отношении знаков и сигналов для повышения безопасности. 
Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 32 государства.

10.  Протокол 1973 года о разметке дорог к европейским соглашениям, 
дополняющим Конвенцию 1968 года о дорожных знаках и сигналах, 
устанавливает правила, в соответствии с которыми разметка должна наноситься 
на дорожное покрытие для улучшения организации дорожного движения и 
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предотвращения дорожно-транспортных происшествий. Договаривающиеся стороны 
по состоянию на 7 марта 2015 года – 27 государств.

С. УНИФИКАЦИЯ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
11.  Cоглашение 1958 года о принятии единообразных технических предписаний для 

колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые могут 
быть установлены и/или использованы на колесных транспортных средствах, и об 
условиях взаимного признания официальных утверждений, выдаваемых на основе 
этих предписаний 

12.  Соглашение 1998 года о введении глобальных технических правил для колесных 
транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть 
установлены и/или использованы на колесных транспортных средствах 

13.  Соглашение 1997 года о принятии единообразных условий для периодических 
технических осмотров колесных транспортных средств и о взаимном признании 
таких осмотров 
11.  Cоглашение 1958 года о принятии единообразных технических предписаний 

для колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, 
которые могут быть установлены и/или использованы на колесных 
транспортных средствах, и об условиях взаимного признания официальных 
утверждений, выдаваемых на основе этих предписаний, формирует нормативно-
правовую базу для разработки норм в отношении безопасности и выбросов 
в атмосферу загрязняющих веществ, которым должны соответствовать 
транспортные средства. В общей сложности было разработано более 135 такого 
рода норм. Эти нормы и последующие поправки, которые были в них внесены, 
существенно повысили безопасность транспортных средств и резко сократили 
объемы выбросов транспортными средствами загрязняющих веществ в атмосферу. 
Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 50 государств и 
Европейский союз.

12.  Соглашение 1998 года о введении глобальных технических правил для колесных 
транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть 
установлены и/или использованы на колесных транспортных средствах, служит 
основой для разработки глобальных технических правил для транспортных средств. 
Уже было принято 16 глобальных технических правил. Договаривающиеся стороны по 
состоянию на 7 марта 2015 года – 32 государства и Европейский союз.

13.  Соглашение от 13 ноября 1997 года о принятии единообразных условий для 
периодических технических осмотров колесных транспортных средств и о 
взаимном признании таких осмотров формирует нормативно-правовую базу для 
проведения технических осмотров транспортных средств. Приложение к соглашению 
содержит два правила, целью которых является обеспечение безопасности 
транспортных средств. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года 
– 12 государств и 17 подписавших сторон находятся в процессе ратификации.

D.  УПРОЩЕНИЕ ПРОЦЕДУР ПЕРЕСЕЧЕНИЯ ГРАНИЦ
14.  Международная конвенция 1952 года об облегчении железнодорожной перевозки 

пассажиров и багажа через границы 
15.  Международная конвенция 1952 года об облегчении условий железнодорожной 

перевозки грузов через границы 
16.  Конвенция 1954 года о таможенных льготах для туристов 
17.  Дополнительный протокол к Конвенции 1954  года о таможенных льготах для 

туристов, касающийся ввоза относящихся к туризму осведомительных документов 
и материалов

18.  Таможенная конвенция 1954 года о временном ввозе частных дорожных 
перевозочных средств 

19.  Таможенная конвенция 1956 года о временном ввозе коммерческих дорожных 
перевозочных средств 
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20.  Таможенная конвенция 1972 года, касающаяся контейнеров
21.  Таможенная конвенция 1975 года о международной перевозке грузов с применением 

книжки МДП (Конвенция МДП) 
22.  Международная конвенция 1982 года о согласовании условий проведения контроля 

грузов на границах 
23. Конвенция 1994 года о таможенном режиме, применяемом к контейнерам, 

переданным в пул и используемым для международных перевозок (Конвенция о 
контейнерном пуле) 

Целью этих конвенций является облегчение пересечения границ посредством упрощения и 
согласования процедур на границах, т.е. таможенных и административных процедур и проверок.

14.  Международная конвенция 1952 года об облегчении железнодорожной 
перевозки пассажиров и багажа через границы облегчает пересечение границ, 
предусматривая процедуры контроля въезда и выезда пассажиров и провоза их багажа 
со стороны компетентных органов имеющих общую границу стран. Договаривающиеся 
стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 10 государств.

15.  Международная конвенция 1952 года об облегчении условий железнодорожной 
перевозки грузов через границы облегчает пересечение границ, предусматривая 
процедуры и условия согласования и обеспечения высокого уровня эффективности 
при проведении контроля в отношении товаров, перевозимых по железной дороге 
между двумя имеющими общую границу странами. Договаривающиеся стороны по 
состоянию на 7 марта 2015 года – 12 государств.

16.  Конвенция 1954 года о таможенных льготах для туристов способствует 
развитию международного туризма, предусматривая временный ввоз личных вещей, 
импортируемых туристом, без уплаты импортных пошлин и налогов на импорт при 
условии, что они предназначены для личного использования туристом. Личные вещи 
должны перевозиться в ручной клади или в багаже туриста, не должно быть никаких 
оснований для подозрений в их неправомерном использовании, и эти личные вещи 
должны быть реэкспортированы туристом при выезде из страны. Договаривающиеся 
стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 79 государств.

17.  Дополнительный протокол к Конвенции от 4  июня 1954 года о таможенных 
льготах для туристов, касающийся ввоза относящихся к туризму 
осведомительных документов и материалов, определяет особые условия в 
отношении документов и материалов. Договаривающиеся стороны по состоянию на 
7 марта 2015 года – 74 государства.

18.  Таможенная конвенция 1954 года о временном ввозе частных дорожных 
перевозочных средств облегчает временный ввоз частных дорожных перевозочных 
средств из одной Договаривающейся стороны в другую Договаривающуюся сторону 
без уплаты импортных пошлин и налогов. Конвенция содержит определение понятия 
частного дорожного перевозочного средства и устанавливает принцип временного 
ввоза таких транспортных средств в соответствии с международной системой 
таможенных талонных книжек (Carnet de passage en douane). Система таможенных 
талонных книжек гарантирует оплату импортных пошлин и налогов национальным 
компетентным органам в случае, если перевозочное средство не реэкспортируется. 
Уполномоченные организации или объединения выдают талонные таможенные 
книжки и гарантируют оплату. В Конвенции подробно описываются порядок 
использования процедур временного ввоза, необходимые документы и порядок 
предъявления претензий в случае невыполнения соответствующих требований. 
Конвенция открыта для присоединения всех государств – членов Организации 
Объединенных Наций. Процедура и международно признанный документ заменяют 
национальные процедуры и документы, которые часто различаются в отдельных 
странах. Процедура также позволяет избежать использования национальных систем 
гарантий, поскольку обеспечено денежное покрытие всех налогов и пошлин. Кроме 
того, система обеспечивает точное заполнение документов компетентными органами 
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и объединениями или водителями частных транспортных средств. В результате 
Конвенция помогает свести к минимуму объем процедур и время задержек на 
пограничных переходах. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7  марта 
2015 года – 79 государств и Европейский союз. 

19.  Таможенная конвенция 1956 года о временном ввозе коммерческих 
дорожных перевозочных средств действует таким же образом, как и Конвенция 
о временном ввозе частных дорожных перевозочных средств с учетом изменения 
типа перевозочного средства. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 
2015 года – 40 государств и Европейский союз.

20.  Таможенная конвенция 1972 года, касающаяся контейнеров, имеет две основные 
цели. Во-первых, она предусматривает временный ввоз контейнеров без уплаты 
импортных пошлин и налогов и без применения запретов и ограничений в отношении 
ввоза при условии обратного вывоза в течение трех месяцев с даты ввоза. Во-вторых, 
Конвенция предусматривает допуск контейнеров к транспортировке под таможенной 
пломбой. Контейнеры, допущенные Договаривающейся стороной и соответствующие 
положениям Конвенции в отношении перевозки грузов под таможенной пломбой, 
должны приниматься другими Договаривающимися сторонами для всех систем 
международных перевозок, предполагающих использование такого рода пломб. 
Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 38 государств.

21.  Таможенная конвенция 1975 года о международной перевозке грузов с 
применением книжки МДП (Конвенция МДП) предусматривает процедуры, 
позволяющие осуществлять международные перевозки грузов по автомобильным 
дорогам от таможни места отправления до таможни места назначения и проезд через 
любую страну без повторной проверки грузов или внесения финансовых гарантий 
на каждой границе. Процедура МДП включает нормы в отношении использования 
безопасных транспортных средств или допущенных контейнеров и международную 
систему гарантий для обеспечения денежного покрытия пошлин и налогов по всему 
маршруту движения. Транспортные средства должны иметь книжки МДП, в которых 
удостоверяется содержимое груза по результатам проверки на таможне места 
отправления. Таможенные органы на промежуточных границах признают книжки МДП 
и допускают непроведение проверок, за исключением случаев, когда осуществление 
проверки по тем или иным причинам считается целесообразным. Наконец, процедура 
предусматривает контролируемый доступ к системе МДП и исключение из системы за 
ее неправильное или незаконное использование. Административный комитет, в состав 
которого входят все стороны Конвенции МДП, осуществляет административные функции 
в отношении Конвенции, которая открыта для присоединения всех государств – членов 
Организации Объединенных Наций. Благодаря эффективным процедурам контроля и 
системе международных гарантий Конвенция МДП 1975 года позволяет избегать досмотра 
транзитных грузов и оплаты налогов и пошлин за товары, находящиеся в процессе 
транспортировки. Она также позволяет избегать использования многочисленных 
национальных систем гарантий, национальных таможенных деклараций и систем 
контроля. Результатом всего этого является минимизация объема процедур и задержек на 
границах и снижение транспортных издержек, что, в свою очередь, ведет к уменьшению 
затрат на осуществление экспортно-импортных операций. Договаривающиеся стороны 
по состоянию на 7 марта 2015 года – 67 государств и Европейский союз.

22.  Международная конвенция 1982 года о согласовании условий проведения 
контроля грузов на границах имеет целью упростить пересечение границ в 
ходе международных перевозок грузов посредством согласования и сокращения 
объема требований в отношении соблюдения формальностей и количества и 
продолжительности проверок в рамках пограничного контроля. Конвенция 
предусматривает процедуры для эффективного проведения всех видов контроля, 
который может потребоваться на границах, включая таможенный контроль, 
медико-санитарные обследования, ветеринарный надзор, фитосанитарный 
контроль, контроль за соблюдением технических стандартов и контроль качества. 
Большинство процедур предполагают необходимость сотрудничества и координации 
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работы между различными службами, а также международного сотрудничества 
между соответствующими пограничными службами соседних стран. Конвенция 
предусматривает меры, которые включают совместный контроль грузов и документов 
посредством предоставления совместно используемого оборудования, аналогичных 
часов работы и оказания одинаковых услуг на одной и той же границе. Эти процедуры 
действуют в отношении всех импортируемых, экспортируемых и транзитных грузов 
и всех видов транспорта. Административный комитет руководит осуществлением 
Конвенции, применение которой предусматривается на глобальном уровне. 
Конвенция предполагает сокращение числа и продолжительности всех видов 
контрольных мероприятий и использование передового опыта для осуществления 
эффективного контроля грузов на пунктах пересечения границы. Она направлена на 
расширение практики использования принципа «одного окна» при осуществлении 
пограничного контроля. В результате Конвенция сокращает задержки на границе, что 
ведет к снижению транспортных издержек и, соответственно, к сокращению затрат 
при проведении экспортно-импортных операций. Договаривающиеся стороны по 
состоянию на 7 марта 2015 года – 56 государств и Европейский союз.

23.  Конвенция 1994 года о таможенном режиме, применяемом к контейнерам, 
переданным в пул и используемым для международных перевозок, имеет целью 
обеспечить допуск без уплаты пошлин и налогов принадлежащих пулу контейнеров 
за счет упрощения режима, установленного Таможенной конвенцией 1972 года, 
касающейся контейнеров. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 
года – 14 государств.

Е. ТРАНСПОРТИРОВКА ОПАСНЫХ ГРУЗОВ
24.  Европейское соглашение 1957 года о международной дорожной перевозке опасных 

грузов (ДОПОГ) 
25.  Протокол 1993 года о внесении поправок в статью 1 а), статью 14 (1) и статью 14 (3 b)) 

ДОПОГ 
26.  Европейское соглашение 2000 года о международной перевозке опасных грузов по 

внутренним водным путям (ВОПОГ) 
27.  Европейское соглашение 2000 года о международной перевозке опасных грузов по 

внутренним водным путям (ВОПОГ) 
24.  Европейское соглашение 1957 года о международной дорожной перевозке 

опасных грузов (ДОПОГ) имеет своей целью обеспечение максимально возможного 
уровня безопасности при перевозке опасных грузов при экономически приемлемых 
затратах. В нем определены вещества, которые считаются опасными и которые могут 
или не могут перевозиться в рамках осуществления международных перевозок. ДОПОГ 
определяет условия перевозки. К их числу относятся классификация веществ в соответствии 
с конкретным видом опасности (взрывчатые вещества, легковоспламеняющиеся 
жидкости, легковоспламеняющиеся газы, коррозийно-агрессивные вещества и т.д.), 
условия упаковки, обозначения, маркировки, размещения информации, документации и 
специальные требования в отношении резервуаров. ДОПОГ также содержит требования 
в отношении транспортных операций, обучения водителей, устройства транспортного 
средства и оформления разрешения на его использование; последняя работа была 
проведена по вопросам обеспечения безопасности. В приложения к ДОПОГ изменения 
обычно вносятся один раз каждые два года.

25.  Соблюдение положений ДОПОГ обязывает Договаривающиеся стороны принимать 
транспортные средства от других Сторон в соответствии с установленными 
требованиями. Соглашение сохраняет право Договаривающихся сторон запрещать 
по причинам, иным, чем безопасность в пути, ввоз на свою территорию опасных грузов. 
Договаривающиеся стороны также сохраняют за собой право на установление менее 
жестких требований в отношении международных перевозок по своей территории 
посредством заключения специальных двусторонних или многосторонних соглашений. 
ДОПОГ открыто для присоединения всех государств – членов Организации Объединенных 
Наций без каких-либо финансовых последствий для присоединяющихся стран. Однако 
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для стран-экспортеров оно предполагает необходимость создания административных 
структур для проверки и одобрения упаковки, цистерн и транспортных средств, программ 
подготовки водителей и консультантов по технике безопасности обращения с опасными 
грузами и вопросам оформления соответствующих сертификатов. ДОПОГ предусматривает 
высокий уровень сохранности и безопасности во время осуществления международных 
перевозок опасных грузов. Оно также облегчает транспортировку этих товаров и торговлю 
ими в результате взаимного признания упаковки, цистерн, транспортных средств и 
свидетельств о прохождении водителями обучения. Будучи согласованным с Типовыми 
правилами Организации Объединенных Наций, выступающими в качестве основы для 
всех видов транспорта и основной части национальных нормативов по всему миру, 
ДОПОГ также способствует соблюдению, правоприменению и контролю. Приложения A 
и B также используются для регулирования внутренних перевозок в странах – членах ЕС. 
Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2012 года – 48 государств.

26.  Протокол 1993 года о внесении поправок в статью 1 а), статью 14 (1) и 
статью  14  (3  b)) ДОПОГ упрощает процедуры внесения поправок в приложения к 
ДОПОГ и согласует определение термина «транспортное средство» с определением, 
используемым в различных директивах ЕС. Договаривающиеся стороны по состоянию 
на 7 марта 2015 года – 33 государства.

27.  Европейское соглашение 2000 года о международной перевозке опасных 
грузов по внутренним водным путям (ВОПОГ) вступило в силу 28 февраля 2008 
года. Его целью является обеспечение максимально возможного уровня безопасности 
при экономически приемлемых затратах. Прилагаемые к ВОПОГ правила, которые 
начали действовать через 12  месяцев после вступления соглашения в силу 
(28 февраля 2009 года), содержат положения, касающиеся опасных веществ и изделий, 
положения об их перевозке в упаковках и без тары на борту судов внутреннего 
плавания или танкерами, а также положения о строительстве и эксплуатации таких 
судов. Они также содержат описание требований и процедур, касающихся осмотра, 
выдачи свидетельств о допущении, признания классификационными обществами, 
мониторинга и подготовки и аттестации экспертов. Договаривающиеся стороны по 
состоянию на 7 марта 2015 года – 17 государств.

F.  ПЕРЕВОЗКА СКОРОПОРТЯЩИХСЯ ПИЩЕВЫХ ПРОДУКТОВ
28.  Соглашение 1970 года о международных перевозках скоропортящихся пищевых 

продуктов и о специальных транспортных средствах, предназначенных для этих 
перевозок (СПС)
28.  Соглашение 1970 года о международных перевозках скоропортящихся пищевых 

продуктов и о специальных транспортных средствах, предназначенных для 
этих перевозок (СПС), содержит унифицированные рекомендации в отношении 
сохранения качества скоропортящихся пищевых продуктов во время их международных 
перевозок. Оно определяет единые нормы и стандарты в отношении необходимого 
специального транспортного оборудования и проверки изоляции и предусматривает 
нанесение на специальное оборудование унифицированных опознавательных 
буквенных обозначений. В нем также изложены единые требования к оборудованию и 
температурному режиму при транспортировке глубокозамороженных и замороженных 
пищевых продуктов. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 
48 государств.

G. ВНУТРЕННИЙ ВОДНЫЙ ТРАНСПОРТ
29.  Конвенция 1965 года о регистрации судов внутреннего плавания 
30.  Конвенция 1966 года об обмере судов внутреннего плавания 
31.  Европейское соглашение 1970 года, касающееся работы экипажей транспортных 

средств, производящих международные автомобильные перевозки (ЕСТР)
29. Конвенция 1960 года об унификации некоторых правил относительно 

ответственности, вытекающей из столкновения судов внутреннего плавания, 
регулирует вопросы компенсации за ущерб, причиненный в результате столкновения 
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между судами внутреннего плавания, либо судам, либо физическим лицам или объектам 
на борту во время нахождения в водах одной из Договаривающихся сторон. Это может 
произойти в результате выполнения или невыполнения маневра или несоблюдения 
правил. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015 года – 13 государств.

30.  Конвенция 1965 года о регистрации судов внутреннего плавания определяет 
условия регистрации судов внутреннего плавания, передачи того или иного судна 
из регистра одной Договаривающейся стороны в регистр другой Договаривающейся 
стороны и аннулирования регистрации. К этой Конвенции прилагаются два протокола: 
Протокол № 1 о вещных правах на суда внутреннего плавания и Протокол № 2 о 
наложении на суда внутреннего плавания ареста для обеспечения гражданского иска 
и о принудительном исполнении. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 
марта 2015 года – 9 государств.

31.  Конвенция 1965 года о регистрации судов внутреннего плавания определяет 
условия регистрации судов внутреннего плавания, передачи того или иного судна 
из регистра одной Договаривающейся стороны в регистр другой Договаривающейся 
стороны и аннулирования регистрации. К этой Конвенции прилагаются два протокола: 
Протокол № 1 о вещных правах на суда внутреннего плавания и Протокол № 2 о 
наложении на суда внутреннего плавания ареста для обеспечения гражданского иска 
и о принудительном исполнении. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 
марта 2015 года – 9 государств.

H.  ДРУГИЕ КОНВЕНЦИИ
32.  Конвенция 1956 года о договоре международной дорожной перевозки грузов 

(КДПГ) 
33.  Европейское соглашение 1970 года, касающееся работы экипажей транспортных 

средств, производящих международные автомобильные перевозки (ЕСТР) 
34.  Протокол 1978 года к Конвенции о договоре международной дорожной перевозки 

грузов (КДПГ) 
32.  Конвенция 1956 года о договоре международной дорожной перевозки грузов 

(КДПГ) облегчает международную перевозку грузов автомобильным транспортом, 
предусматривая единый договор на перевозку, единую транспортную накладную и 
унифицированные пределы ответственности. КДПГ определяет условия, регулирующие 
положения договора международной перевозки грузов автомобильным транспортом 
между перевозчиком и грузоотправителем, а также условия ответственности 
перевозчика в случае полной или частичной утраты груза. КДПГ не влечет за собой 
прямых последствий для правительств, поскольку она действует на основании частного 
права. Перевозчики используют создаваемые Конвенцией преимущества в рамках 
национального законодательства. Дополнительный протокол к КДПГ вступил в силу 
в целях оказания содействия в использовании электронной накладной. Конвенция 
КДПГ помогает сохранять честную конкуренцию между перевозчиками и ограничивает 
затраты на осуществление международных автомобильных перевозок, включая расходы 
на страхование. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 марта 2015  года  – 
55 государств.

33.  Европейское соглашение 1970 года, касающееся работы экипажей транспортных 
средств, производящих международные автомобильные перевозки (ЕСТР), 
направлено на недопущение того, чтобы водители и экипажи коммерческих транспортных 
средств грузоподъемностью более 3,5 т или перевозящих более девяти человек в 
процессе осуществления международных автомобильных перевозок управляли 
транспортным средством чрезмерное количество часов. Как известно, усталость водителя 
повышает риск серьезных дорожно-транспортных происшествий. Ненормированная 
продолжительность рабочего времени может приводить к различным условиям работы 
профессиональных водителей и сказываться на конкурентоспособности компании. С этой 
целью ЕСТР регулирует время работы и отдыха профессиональных водителей. Соглашение 
также определяет контрольные устройства, используемые для обеспечения соблюдения 
этих периодов, и устанавливает технические требования к конструкции, испытаниям, 
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установке и инспекции таких устройств. Кроме того, ЕСТР также устанавливает требования 
в отношении контроля за временем работы водителей со стороны компетентных 
органов. Благодаря регулированию времени работы и отдыха водителей коммерческих 
транспортных средств, осуществляющих международные перевозки, ЕСТР создает равные 
условия в сфере автомобильных перевозок, способствуя при этом предотвращению 
дорожно-транспортных происшествий. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7 
марта 2015 года – 51 государство.

34.  Протокол 1978 года к Конвенции о договоре международной дорожной 
перевозки грузов (КДПГ) изменяет положения, касающиеся ответственности 
перевозчика за компенсацию в отношении утраты груза, изложенные в статье  23 
Конвенции. Договаривающиеся стороны по состоянию на 7  марта 2015 года – 
42 государства.

9.2 Экономическая и социальная комиссия Организации 
Объединенных Наций для Азии и Тихого океана
ЭСКАТО ООН была создана в 1947 году и сегодня является основным центром социально-

экономического развития в Азиатско-Тихоокеанском регионе. Мандат Комиссии заключается 
в оказании содействия в развитии сотрудничества между ее 53  государствами-членами и 
9  ассоциированными государствами-членами в Центральной Азии, Северной и Северо-
Восточной Азии, Юго-Восточной Азии, Южной и Юго-Западной Азии и в регионе Тихого океана. 
Главная цель ЭСКАТО ООН заключается в обеспечении всеохватывающего и устойчивого 
социально-экономического развития на основе процессов межправительственных контактов, 
норм, региональных исследований и анализа, наращивания потенциала и партнерств. 
Поддерживая развитие региональной интермодальной транспортной сети – Сети азиатских 
автомобильных дорог, Сети трансазиатских железных дорог и сети удаленных от моря 
транспортных терминалов,  – ЭСКАТО ООН оказывает содействие являющимся ее членами 
государствам в улучшении сообщаемости, оптимизации использования существующей 
инфраструктуры и повышении уровня интеграции различных видов транспорта.

Рис. 9.2 Число транспортных конвенций и соглашений ЭСКАТО ООН, участниками 
которых являются отдельные страны

Источник: ЭСКАТО ООН.
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1. Межправительственное соглашение 2003 года по сети азиатских автомобильных 
дорог 

2. Межправительственное соглашение 1985 года по Трансазиатской железнодорожной 
сети 

3. Межправительственное соглашение 2013 года о «сухих портах»
1. Межправительственное соглашение 2003  года по сети азиатских 

автомобильных дорог является первым договором, разработанным под 
эгидой секретариата ЭСКАТО ООН и сданным на хранение Генеральному 
секретарю Организации Объединенных Наций. Оно формирует основу для 
скоординированного развития системы международных автомобильных дорог в 
Азии, а также между Азией и Европой. Страны-члены могут использовать эту основу 
для обсуждения технических и институциональных вопросов и повышения качества 
дорожной сети или эффективности ее использования. Соглашение является важным 
инструментом развития международной торговли и международного туризма, 
углубления региональной интеграции и расширения масштабов международного 
сотрудничества. Оно было одобрено 18 ноября 2003 года в ходе проведенной в 
Бангкоке межправительственной встречи, было открыто для подписания в апреле 
2004 года в Шанхае, Китай, и вступило в силу 4 июля 2005 года.

2. Межправительственное соглашение 2006 года по Трансазиатской 
железнодорожной сети вступило в силу 11 июня 2009 года. Рост объемов 
международной торговли, продолжающееся увеличение потока перевозимых в 
контейнерах грузов в портах Азиатско-Тихоокеанского региона и признание важности 
углубления региональной интеграции заставили страны искать эффективные 
варианты сообщения с использованием транспортных сетей. Для системы железных 
дорог региона новые международные условия предоставляют возможности для 
модернизации существующих инфраструктурных объектов или строительства 
новых в целях создания и эксплуатации международных коридоров. Соглашение 
также предусматривает более высокий уровень сотрудничества в целях поиска 
возможностей использования взаимоусиливающих связей между национальными 
инфраструктурными проектами и международными коридорами. Исходя из этого, 
страны решили определить рамки, в которых они могут обсуждать и планировать 
расширение, модернизацию и эксплуатацию Трансазиатской железнодорожной 
сети в будущем. На шестидесятой сессии ЭСКАТО ООН было согласовано, что 
Межправительственное соглашение по Трансазиатской железнодорожной 
сети сформирует такого рода рамки, и секретариату было предложено принять 
необходимые меры.

3. Межправительственное соглашение 2013 года о «сухих портах» было 
открыто для подписания в Бангкоке 7 и 8 ноября 2013 года. Притом что экономика 
государств  – членов ЭСКАТО ООН продолжает зависеть от экспорта в развитые 
страны, внутриазиатская торговля приобретает все большее значение в общем 
товарообороте региона. В этом контексте экономическая жизнеспособность 
региона требует использования предполагающей сотрудничество концепции 
создания общерегиональных систем транспорта и логистики в целях расширения и 
стимулирования новых внутрирегиональных торговых потоков.
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9.3 Экономическая и социальная комиссия Организации 
Объединенных Наций для Западной Азии 
Экономическая и социальная комиссия Организации Объединенных Наций для Западной 

Азии была создана 9 августа 1973 года в соответствии с резолюцией 1818 (LV) Экономического 
и Социального Совета. Работа Комиссии направлена на повышение уровня экономической 
активности, укрепление сотрудничества и поощрение развития стран-членов. В  1999  году 
страны – члены ЭСКЗА ООН договорились о разработке Комплексной транспортной системы 
арабского Машрика (КТСАМ), которая облегчает торговлю и транспортное сообщение между 
странами региона и способствует углублению региональной интеграции. В число основных 
целей КТСАМ входит сокращение транспортных издержек, расширение масштабов торговых и 
туристических потоков в регионе и развитие мультимодального транспорта.

Рис. 9.3  Число транспортных конвенций и соглашений ЭСКЗА ООН, участниками 
которых являются отдельные страны

Источник: ЭСКЗА ООН. 

1. Соглашение 2001  года о международных автомагистралях в странах арабского 
Машрика 

2. Соглашение 2003 года о международной железнодорожной сети в арабском 
Машрике 
1.  Соглашение 2001 года о международных автомагистралях в странах арабского 

Машрика было разработано в рамках КТСАМ, и его основная цель заключается в 
определении международной автодорожной сети для обеспечения сообщения 
между странами арабского Машрика. Оно вступило в силу 19 октября 2003 года. 
Это Соглашение стало первым договором Организации Объединенных Наций, 
согласованным в рамках ЭСКЗА ООН. Положения Соглашения предусматривают 
международную автодорожную сеть протяженностью 35  900  км. Одним из 
положительных элементов Соглашения является региональная система нумерации. 
Соглашение ратифицировано 13 государствами – членами ЭСКЗА ООН.

2. Целью Соглашения 2003 года о международном железнодорожном сообщении 
в  арабском Машрике является определение международной железнодорожной 
сети для обеспечения связи между странами арабского Машрика. Оно вступило 
в силу 23  мая 2005 года. Протяженность сети, как ожидается, достигнет 20  896  км 
железных дорог. Соглашение было ратифицировано 11 странами региона.
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10. Устойчивое развитие: современная 
ситуация и направления дальнейших 
действий
Транспорт является важнейшим элементом устойчивого развития. На устойчивость транспорта 

влияние оказывают глобальные социально-экономические, демографические и экологические 
тенденции, затрагивающие людей на всех уровнях и преобразующие общества. Наблюдаемый в 
настоящее время экономический рост, связанный с географическим разделением производственных 
процессов, обусловил формирование специфических тенденций развития в транспортном секторе, 
примером которых является, в частности, увеличение объема перевозок в регионах, не входящих в 
состав ОЭСР. Наряду с этим ожидаемые в XXI веке значительные изменения численности населения 
мира, возрастной структуры населения, размера домашнего хозяйства и масштабов урбанизации 
могут иметь серьезные последствия для развития внутреннего транспорта с точки зрения структуры 
транспортных перевозок, потребления энергии и выбросов в атмосферу ПГ. Расширение масштабов 
воздействия изменения климата и изменчивости климатических условий на транспортную 
инфраструктуру и транспортные услуги приведет к возникновению новых проблем.

10.1 Вердикт – современная ситуация
Транспортная доступность для физических лиц/домашних хозяйств

Наибольшая плотность дорожной сети отмечается в развитых странах, при этом 
ее быстрое развитие наблюдается в индустриализирующихся странах (например, 
в Китае). Плотность дорожной сети зависит от действия физико-географических, 
демографических и других факторов, определяющих процессы социально-
экономического развития. 

Почти 900 млн.  сельских жителей не имеют надлежащего доступа к 
транспортной системе, при этом данная проблема является намного более 
острой в развивающихся странах, и в частности в Южной Азии и Африке к югу от 
Сахары. Это может негативно отразиться на достижении основных целей в области 
развития, например, такой как ликвидация нищеты.

В городских районах постоянно увеличивающиеся потребности в транспортных услугах 
и интенсивное использование транспортным сектором земельных ресурсов являются 
проблемами, требующими решения при развитии транспортной инфраструктуры в будущем. 
Повышение уровня урбанизации может привести к возникновению дорожных заторов и, таким 
образом, к повышению степени загрязнения атмосферного воздуха, повышению уровня шума 
от движения транспортных средств и масштабов неудобств, а также к сокращению площади 
парковочного пространства. Еще одной проблемой является мобильность групп населения 
с особыми потребностями: дети, молодежь, пожилые люди и/или инвалиды имеют особые 
транспортные потребности, которые ограничивают их доступ к экономической, культурной и 
социальной жизни и учреждениям системы здравоохранения.

Транспортная доступность международных рынков

Доступ к глобальным производственно-сбытовым цепочкам играет важную роль 
в контексте привлечения иностранных инвестиций и компаний, а также людских 
ресурсов. Внешняя торговля имеет особое значение для малых и не имеющих 
выхода к морю стран, зависящих от сообщения с внутренними районами и/или 
морского сообщения и пунктов пересечения границы. В настоящее время внешняя 
торговля, как представляется, является доминирующим видом экономической 
деятельности для многих стран, в которых внутреннее предложение или спрос 
носят ограниченный характер. В  то же время внутренний грузовой транспорт 
характеризуется, как правило, бóльшими объемами перевозок в развитых и более 
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крупных странах, которые в меньшей степени зависят от международной торговли, чем меньшие 
по своему размеру и/или не имеющие выхода к морю страны. Помимо того, международная 
торговля также зависит от эффективности и стабильности работы пунктов пересечения границ. 

Имеющаяся информация свидетельствует о необходимости повсеместного повышения 
эффективности. Многие страны (главным образом в  Юго-Восточной Европе, на Кавказе и в 
Центральной и Восточной Азии, а также в Африке) характеризуются низкой эффективностью 
работы пунктов пересечения границы.

Ценовая приемлемость транспортных услуг для физических лиц/домашних хозяйств

Транспортные услуги оказываются на платной основе, и, соответственно, их ценовая 
приемлемость определяется затратами (и доходами) при оказании услуг пассажирских и 
грузовых перевозок, а также устойчивостью инвестиций, связанных с модернизацией и/
или планированием и строительством объектов транспортной инфраструктуры. Ценовая 
приемлемость транспортных услуг определяется доходом и ценообразованием. Как правило, 
транспортные услуги являются более доступными с точки зрения их стоимости для граждан 
стран с относительно низким уровнем неравенства доходов. 

Тем не менее существуют дополнительные факторы, определяющие ценовую 
доступность, такие как ценообразование на другие товары и услуги первой 
необходимости, нахождение домохозяйств в сельских или городских районах, наличие 
надлежащих/доступных по цене услуг общественного транспорта и реализация 
стратегий, планов и схем развития транспорта, способствующих повышению ценовой 
доступности транспорта для малоимущих групп населения. Имеющаяся информация 
свидетельствует о том, что транспортные услуги стали более дорогостоящими в 
реальном исчислении в ЕС в течение последнего десятилетия. Для решения этих и 
других вопросов, касающихся ценовой доступности транспортных услуг (см. главу 4), в 
частности в развивающихся странах, необходимы дополнительные инициативы.

Ценовая приемлемость транспортных услуг для сообществ

Отмечаемые тенденции изменения объемов пассажирских и грузовых перевозок 
свидетельствуют о быстром развитии в будущем транспортного сектора в регионах, 
не относящихся к ОЭСР, что потребует планирования и строительства новых объектов 
транспортной инфраструктуры, а также создания механизмов устойчивого финансирования 
развития транспортного сектора. Однако развитие инфраструктуры обычно планируется и 
финансируется в рамках макроэкономических ограничений. 

Финансовый кризис 2008 года увеличил нагрузку на национальные бюджеты, что 
повысило роль финансирования со стороны частного сектора. В  последние годы 
объем инвестиций в развитие транспортной инфраструктуры в большинстве развитых 
стран был меньше, чем в странах, не входящих в состав ОЭСР. В то же время объем 
частных инвестиций в развитие транспортной инфраструктуры также был достаточно 
ограниченным, и подавляющее большинство стран инвестировали в течение периода 
2000–2012 годов в суммарном объеме менее 0,5  млрд. долл. США. На  дорожную 
инфраструктуру неизменно приходилась львиная доля инвестиций в  развитие 
инфраструктуры в большинстве стран, по которым имеются соответствующие данные.

Безопасность на транспорте

Более миллиона человек ежегодно погибают в дорожно-транспортных происшествиях.   
Можно улучшить поведение водителей, управляющих транспортными средствами, и повысить 
качество объектов инфраструктуры и безопасность транспортных средств. Показатели 
безопасности дорожного движения серьезно различаются при сопоставлении отдельных 
стран. Прогресс в области обеспечения безопасности дорожного движения (измеряется 
числом смертельных случаев на 100  000 человек) характеризуется существенными 
различиями. Тенденции изменения числа дорожных происшествий со смертельным исходом 
носят разноплановый характер. В некоторых странах в течение последнего десятилетия 
отмечается резкое сокращение числа смертельных случаев (т.е. смерти водителей/пассажиров 
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автомобилей); однако данные являются менее удовлетворительными в том, что 
касается слабозащищенных участников дорожного движения (т.е. пешеходов, 
велосипедистов и тех, кто использует механические двухколесные транспортные 
средства). Во многих странах с формирующейся рыночной экономикой наблюдается 
быстрое расширение масштабов автомобилизации в частном секторе и увеличение 
числа дорожных происшествий со смертельным исходом. Данные свидетельствуют 
о том, что при наличии правил дорожного движения, дорожных знаков и сигналов 
основную угрозу представляют вождение в нетрезвом состоянии, превышение 
скорости, неприменение ремней безопасности и шлемов и разговоры по 
мобильным телефонам во время управления транспортным средством. 

Железнодорожный транспорт является более безопасным видом транспорта. Сокращение числа 
аварий и смертельных случаев продолжается в течение последних трех десятилетий. Большинство 
смертельных случаев были отмечены при перемещении подвижного состава или на переездах. 
Уровень безопасности на железнодорожном транспорте повысился благодаря использованию 
новых технологий и введению новых правил. Ожидается, что реализация инициатив по перевалке 
грузов с одного вида транспорта на другой, таких как Кодекс ГТЕ, повысит уровень безопасности для 
всех, кто работает с контейнерами на всех видах транспорта.

Наконец, внутренний водный транспорт характеризуется минимальными показателями 
числа аварий. Самый низкий показатель числа аварий характерен для грузовых перевозок.

Охрана на транспорте

Увеличение объемов транспортных перевозок связано с повышением риска 
терроризма и организованной преступности. На данный момент все виды 
транспорта являются уязвимыми в отношении угрозы терроризма и с наибольшей 
угрозой сталкиваются масштабные системы городского транспорта. Политическое 
сотрудничество с использованием возможностей многосторонних учреждений 
может помочь международному сообществу в разработке эффективных 
мер против трансграничных нарушений систем безопасности. Связанные с 
функционированием транспорта преступления также представляют собой 
актуальную проблему во многих частях мира, особенно в Латинской Америке. В 
Европе реализуется большое число инициатив по предупреждению преступлений 
при осуществлении автодорожных грузовых перевозок. 

Экологическая устойчивость транспорта

Инфраструктура внутреннего транспорта зависит от земельных ресурсов и 
несовместима с естественной средой обитания. Она также в значительной степени 
зависит от невозобновляемых источников энергии. В 2010 году на транспортный 
сектор пришлось около 26 процентов общемирового потребления поставленной 
энергии и 55 процентов всего потребления жидкого топлива. В соответствии 
с последними прогнозами общемировые объемы использования энергии на 
транспорте должны ежегодно увеличиваться на 1,1  процента в течение периода 
2010–2040 годов, при этом в странах, не являющихся членами ОЭСР, этот показатель 
будет ежегодно возрастать на 2,3 процента. В странах – членах ОЭСР средний 
показатель будет ежегодно сокращаться на 0,1 процента.

Транспорт также оказывает влияние на окружающую среду в различных пространственно-
временных масштабах. Транспорт влияет на качество воздуха, создает шум и потребляет природные 
сырьевые ресурсы (например, металлы и ископаемые виды топлива). Он также может оказывать 
воздействие на качество жизни: дорожное движение может иметь опасный характер и разделять 
сообщества. И последнее по порядку, но не по степени важности – транспорт выбрасывает в 
атмосферу ПГ и оказывает воздействие на глобальную окружающую среду.

Отмечаемые в настоящее время выбросы в атмосферу CO2 в результате работы транспорта 
характеризуются значительной пространственной изменчивостью – наибольший объем 
выбросов приходится на Соединенные Штаты Америки, затем следуют Российская Федерация, 
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Китай, Япония, Бразилия, Западная Европа, Австралия и Индия. Африка и Центральная Азия 
характеризуются самыми низкими объемами выбросов в атмосферу загрязняющих веществ в 
результате работы транспорта. Транспорт не только вносит основной вклад в наблюдаемое 
увеличение объемов выбросов в атмосферу углерода, выступая, таким образом, в качестве 
возможной движущей силы климатических изменений; он также является «жертвой» изменения 
климата, и экстремальные явления могут оказывать негативное воздействие на транспортную 
инфраструктуру и транспортные услуги. Характер воздействия зависит от вида транспорта и 
фактора изменения климата, а также от локальных или региональных условий и уязвимых мест, 
связанных в том числе и с окружающей природной средой.

В приложении 2 настоящей публикации представлены результаты статистического анализа 
взаимосвязей между различными социально-экономическими и экологическими параметрами, 
имеющими отношение к транспорту. Несмотря на наличие ряда сдерживающих факторов, 
связанных с наличием информации (отсутствие информации/синхронизации)189, была выявлена 
определенная корреляция. Отмечается существенная по своему характеру взаимосвязь между 
численностью населения и величиной ВВП, объемом грузоперевозок по автомобильным или 
железным дорогам и объемами выбросов в атмосферу CO2. Корреляции являются недостаточно 
убедительными между численностью населения и индексами ИРЧП или ИДСМ, плотностью 
автомобильных/железных дорог или числом смертельных случаев. Отмечается очевидная 
корреляция между площадью территории страны и величиной ВВП, общим объемом торговли и 
перевезенных по автомобильным/железным дорогам грузов и объемом выбросов в атмосферу 
CO2, но не с ИРЧП и ИДСМ, плотностью автомобильных/железных дорог и числом смертельных 
случаев на транспорте.

189 Информация не была доступна в отношении всех параметров; имеющаяся информация не имеет одного и того же 
базового года (см. приложение, таблица A2). Не всегда имелась возможность проведения строгого статистического 
анализа, и не имело смысла использовать метод моделирования множественных регрессий. При получении 
дополнительной (и совпадающей по времени) информации можно будет пересмотреть статистические данные.
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10.2  Устойчивый внутренний транспорт в повестке дня  
в области развития на период после 2015 года
В итоговом документе «Рио+20» под названием «Будущее, которого мы хотим»190 

сформулирован мандат рабочей группы открытого состава по определению комплекса 
Целей в области устойчивого развития (ЦУР) для их рассмотрения и принятия необходимых 
мер Генеральной Ассамблеей в ходе проведения ее шестьдесят восьмой сессии. Он также 
стал основой для формирования концепции ЦУР, которые должны быть взаимосвязанными 
с повесткой дня Организации Объединенных Наций в области развития на период после 
2015 года и интегрированными в эту повестку дня.

Рис. 10.1 Устойчивый внутренний транспорт и Цели в области устойчивого развития на 
период после 2015 года

Источник: Доклад Сети по поиску решений в целях устойчивого развития (СДСН, 2015 год).

190 Доступно по адресу http://www.uncsd2012.org/content/documents/727The%20Future%20We%20Want% 2019%20
June%201230pm.pdf.

 

Безопасность

ЦУР 3: обеспечить здоровый 
образ жизни и содействовать 
благополучию для всех в любом 
возрасте.
Задача 3.6

Число смертельных случаев в 
результате дорожно-транспортных 
происшествий на 100 000 жителей.

Средние показатели загрязнения 
городского воздуха взвешенными 
частицами (аэрозольные частицы 
размером не более 2,5 мкм).

Доступ к дороге, пригодной 
для проезда в любую погоду 
(процентный показатель 
доступности в пределах (х) км от 
дороги).

Общий объем выбросов в 
атмосферу ПГ энергетикой 
и транспортом с разбивкой 
по видам газов и секторам, 
выраженный в виде объема 
выбросов, обусловленных 
производством и спросом (тCO2э).

Процентная доля населения, 
проживающего в пределах 
0,5 км от маршрутов 
общественного транспорта, 
движущегося с интервалами по 
крайней мере в 20 минут.

Интенсивность выбросов CO2 
новых энергетических объектов 
(гCO2/т.км/кВтч) и новых легковых 
автомобилей (гCO2/км) и 
грузовиков (гCO2/т.км).

ЦУР 7: обеспечить доступ к 
недорогостоящей, надежной, 
устойчивой и современной 
энергии для всех.
Задача 7.3

ЦУР 9: создание устойчивой 
инфраструктуры и оказание 
содействия всеохватной и 
устойчивой индустриализации и 
внедрению инноваций.
Задачи 9.1; 9.4; 9.a

ЦУР 11: обеспечение открытости, 
безопасности, жизнеспособности 
и устойчивости городов и 
населенных пунктов.
Задачи 11.2; 11.4

ЦУР 13: Принять срочные 
меры по борьбе с изменением 
климата и его последствиями.
Задачи 13.2, 13.a

Доступность

Ценовая 
приемлемость

Окружающая 
среда и энергетика
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Правый столбец схемы на рис. 10.1 отражает некоторые из предложенных показателей 
развития транспорта в целях их использования для мониторинга и отслеживания прогресса в 
достижении ЦУР.

Несмотря на то, что недавно проведенная работа группы открытого состава не позволила 
получить предложений в отношении устойчивого развития внутреннего транспорта в качестве 
самостоятельной цели, параметры устойчивого внутреннего транспорта и связанные с этим 
задачи, как это отражено в настоящем исследовании, выступают в качестве сквозных тем в 
контексте всех 17 предложенных ЦУР и соответствующих задач. Рис.  10.1 содержит краткую 
иллюстрацию191. 

10.3 Политические последствия
Создание устойчивых транспортных систем требует учета всех аспектов устойчивого 

развития. В случае, когда политика ориентирована только на один аспект, существует опасность 
того, что другие параметры могут быть упущены или на них даже может быть оказано негативное 
воздействие. Например, необходимо учитывать экологические проблемы; однако при 
концентрации внимания на этих проблемах определенные политические меры могут негативно 
отразиться на социально-экономических аспектах устойчивости или оставить эти аспекты без 
должного внимания. В связи с этим необходимо рассматривать проблемы развития устойчивого 
транспорта с учетом всех его параметров. Характер целей устойчивого развития предполагает 
необходимость использования комплексного и сбалансированного подхода к вопросам 
разработки и реализации государственной политики в транспортной сфере. Стратегии развития 
транспорта и обеспечения мобильности должны носить всеохватный характер и согласовываться 
с моделью устойчивого и справедливого социально-экономического развития. Они не должны 
предполагать разграничения между пассажирским и грузовым транспортом или исходя из 
географических аспектов и должны предусматривать учет потребностей в мобильности всех 
жителей и коммерческих предприятий вне зависимости от конкретного вида транспорта 
(Tomassian et al., 2011).

Обеспечение транспортной доступности является серьезной проблемой. В сельских районах 
объем инвестиций в расширение и модернизацию транспортной сети является недостаточным, 
и расширение транспортных сетей в сельских районах может повлечь за собой серьезное 
воздействие на окружающую среду. В городских районах недостаток свободных площадей 
ограничивает возможности расширения и структурных изменений транспортной сети. Заторы 
движения представляют собой становящуюся все более острой проблему, в частности для 
быстроиндустриализирующихся стран, не являющихся членами ОЭСР. Судя по всему, проблемы, 
связанные с транспортной доступностью для физических лиц, имеют первостепенную 
важность с точки зрения устойчивости транспорта и требуют для их решения использования 
многоуровневого подхода. В качестве первого шага следует провести на международном уровне 
с участием максимально возможного числа стран сопоставление актуальной и соответствующей 
современным требованиям информации с использованием подхода, ориентированного на 
пользователя и отвечающего целям анализа. В этих целях можно использовать статистическую 
платформу ЕЭК ООН, которая позволяет получать информацию о национальной транспортной 
инфраструктуре и предоставляет странам возможности для сравнения параметров развития, 
выявления проблем, повышения степени информированности и обмена идеями и практическим 
опытом; для решения этой задачи данная платформа может быть расширена и увязана с другими 
соответствующими информационными платформами по проблематике транспорта.

Для повышения степени транспортной доступности и создания, таким образом, устойчивой 
транспортной системы, как правило, требуются инновационные/конструктивные политические 
программы и решения. Судя по всему, целесообразным может оказаться смещение акцента в 
рамках этих политических программ с планов/проектов, принимаемых в качестве реакции на 
отмечаемые тенденции (метод простого реагирования), на планы/проекты, реализация которых 

191 Схема на рис. 10.1 отражает параметры устойчивого внутреннего транспорта в рамках предложенной системы ЦУР. 
Ее не следует рассматривать в качестве исключительной или исчерпывающей. Дополнительная информация о задачах 
ЦУР доступна по адресу https://sustainabledevelopment.un.org/sdgsproposal.
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направлена на изменение этих тенденций, с тем чтобы принимаемые в этих целях меры носили 
более новаторский, эффективный и экономически выгодный характер (упреждающий подход).

Доступность международного транспортного сообщения играет решающую роль 
с точки зрения привлекательности экономики. Такого рода доступность способствует 
более эффективному и экономически выгодному перемещению грузов и людей, повышает 
конкурентоспособность и привлекает людские и экономические ресурсы, что ведет к 
достижению «критической массы» коммерческой деятельности и знаний. Тем не менее 
доступность международных рынков предполагает необходимость решения сопутствующих 
проблем. Во-первых, следует рассмотреть и запланировать расширение возможностей 
сообщения с использованием «стратегических транспортных маршрутов для перевозок 
на большие расстояния»; это потребует подписания международных соглашений, а также 
планирования и реализации международных проектов по развитию инфраструктуры. 
Необходимо проведение сопоставления/анализа пространственных данных (в инфраструктуре 
пространственных данных (ИПД)), а также укрепление национального потенциала, выявление 
узких мест и недостающих звеньев в сети наряду с оценкой критичности, уязвимости и 
устойчивости неотъемлемых элементов транспортной системы (например, мостов и туннелей) 
и обменом опытом и передовой практикой. Во-вторых, должно быть устранено действие 
ограничивающих факторов административного характера, таких как трудности при пересечении 
границ, которые могут наносить значительный социально-экономический ущерб и оказывать 
влияние на эффективность систем логистики. Необходимы определенные усовершенствования, 
проведению которых могли бы способствовать международные соглашения и международное 
сотрудничество, а также принятие общепризнанных/заслуживающих доверия единых 
стандартов и внедрение эффективных систем управления потоками информации. В-третьих, 
существуют особые проблемы, затрагивающие страны, не имеющие выхода к морю, в этих 
случаях вопросы пересечения границ могут приобретать существенное значение.

Важнейшей задачей общества является обеспечение того, чтобы индивидуальная мобильность 
не зависела от уровня индивидуального дохода. Тем не менее анализ и планирование/реализация 
эффективных политических программ/решений в целях повышения ценовой приемлемости 
транспортных услуг является непростой задачей. Ее решение требует целенаправленных 
усилий, сотрудничества и обмена опытом и материалами передовой практики на различных 
пространственно-временных уровнях.

Обеспечение безопасности дорожного движения создает много проблем. Во-первых, 
сокращение числа дорожно-транспортных происшествий со смертельным исходом и/или 
нанесением телесных повреждений может стать сложной задачей, особенно в регионах, 
где отмечаются высокие темпы роста масштабов автомобилизации. Для того чтобы добиться 
такого сокращения, особое внимание следует уделить углублению понимания факторов, 
обусловливающих дорожно-транспортные происшествия, и разработке планов/программ, 
способных обеспечить эффективные решения. Во-вторых, особое внимание следует уделить 
обостряющейся проблеме безопасности при езде на мотоцикле. В-третьих, начало использования 
транспортных средств с электродвигателем («бесшумных» транспортных средств) и расширение 
практики использования велосипедов могут создать дополнительные угрозы безопасности 
пожилых людей и лиц, испытывающих проблемы со зрением и/или слухом. В-четвертых, дети 
сталкиваются с повышенными рисками несчастного случая; для снижения этих рисков важную 
роль играет обучение детей раннего возраста правилам безопасности дорожного движения, 
устранение «мертвых» зон видимости и развитие навыков безопасной езды на велосипеде и 
безопасного пешеходного движения. И наконец, многие несчастные случаи происходят на 
конкретных участках дороги (участки дороги повышенной опасности или «мертвые зоны») в связи 
с проблемами при проектировании/эксплуатации дорог; с учетом этого приоритетное внимание 
следует уделить устранению «мертвых зон».

Смягчение последствий воздействия транспорта на окружающую среду является важнейшей 
задачей. Необходимо принять эффективные меры для сокращения масштабов углеродного 
следа транспорта, и в частности автомобильного транспорта. Эти меры, однако, могут серьезно 
различаться в разных регионах. Без успешного перехода к использованию экологически чистых 
технологий в течение следующих десятилетий могут существенно увеличиться объемы выбросов 
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в атмосферу ПГ. Очевидным способом уменьшения масштабов углеродного следа в транспортном 
секторе является повышение цены энергии за счет налогообложения, что заставит участников 
дорожного движения следовать энергосберегающим принципам поведения при управлении 
транспортным средством и/или рассмотреть возможность использования других видов 
транспорта. Однако высокие налоги на топливо могут серьезно отразиться на возможностях 
передвижения, если они не сопровождаются принятием мер по предложению эффективных 
альтернативных вариантов передвижения, к числу которых относится общественный транспорт 
надлежащего уровня. Существуют также и нефинансовые инструменты, которые могут 
способствовать развитию экологически безопасного транспорта. К ним относятся в числе прочих: 
динамические ограничения скорости; правила для правительственных учреждений и органов 
государственной власти, служащие хорошим примером для участников дорожного движения; 
экологическая маркировка транспортных средств в соответствии с уровнями выбросов 
загрязняющих веществ; схемы повышения топливной эффективности транспортных средств 
посредством улучшения стиля вождения; и национальные инициативы по стимулированию 
развития экологически безопасного транспорта.

Относительно мало внимания до сих пор уделялось оценке воздействия изменения климата 
на транспортную инфраструктуру и функционирование транспорта и возможным мерам по 
адаптации. Тем не менее недавние исследования свидетельствуют о том, что обусловленные 
изменением климата погодные условия могут иметь весьма серьезные последствия для 
транспорта и, таким образом, влиять на устойчивое развитие экономики и обеспеченность 
населения средствами к существованию на глобальном и региональном уровнях. В связи с 
этим устойчивые стратегии развития транспорта должны предполагать учет чрезвычайно 
существенных последствий изменения и изменчивости климата для транспортной 
инфраструктуры и транспортных услуг и планирование принятия эффективных адаптационных 
мер.

Имеется целый ряд факторов, которые определяют национальные и региональные варианты 
адаптации, включая в числе прочего оценку рисков и кратко-, средне- и долгосрочные 
финансовые последствия. Для определения приоритетов в области адаптации к изменению 
климата необходимо прежде всего провести классификацию имеющихся объектов с точки 
зрения их критичности в рамках транспортной сети, а также сложности и стоимости работ по 
обеспечению их устойчивости к изменению климата. Вместе с тем осуществимость различных 
адаптационных мер зависит от наличия финансовых ресурсов, поступление которых из 
государственных, смешанных или частных источников может стать важным определяющим 
фактором для выбора того или иного адаптационного подхода.

В заключение следует отметить, что показатели функционирования/устойчивости 
транспортной системы часто оцениваются на основании количественных показателей 
(например, плотность инфраструктуры и скорость передвижения), притом что традиционная 
транспортная статистика часто недооценивает важные аспекты работы транспорта, такие как 
короткие и нерегулярные поездки и немоторизированные участки моторизированных поездок. 
Использование таких концептуальных подходов может привести к разработке политических 
программ/систем, предполагающих приоритетное развитие автомобильного транспорта 
по сравнению с другими видами транспорта и отсутствие должного внимания к вопросам 
развития альтернативных видов транспорта, повышения качества управления мобильностью, 
интермодальности и предоставления более качественной и оперативной информации 
пользователям транспортных средств и повышения эффективности использования земельных 
ресурсов. В связи с этим смена парадигмы при планировании транспортных перевозок 
и управлении ими может сместить акцент с анализа, ориентированного на проблемы 
мобильности, т.е. проведения оценки характера функционирования транспортной системы на 
основании объемов перевозок, на анализ, предполагающий приоритетное внимание вопросам 
доступности, в рамках которого людям отводится центральное место в транспортной системе и 
рассматривается более широкий круг альтернативных вариантов.
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11. Наша приверженность курсу 
на обеспечение устойчивости 
транспортного сектора
Исследование на тему «Транспорт в интересах устойчивого развития» было проведено 

в  рамках совместных усилий региональных комиссий Организации Объединенных Наций 
с участием большого числа международных организаций и учреждений, занимающихся 
вопросами обеспечения достижения повышенной устойчивости транспортного сектора. Ниже 
по тексту приводится краткий обзор деятельности региональных комиссий Организации 
Объединенных Наций в области транспорта. С более подробной информацией о комиссиях, 
региональных статистических данных и докладах о транспортном секторе и других 
направлениях работы можно ознакомиться на веб-сайтах комиссий.

11.1 Экономическая комиссия Организации Объединенных 
Наций для Африки
ЭКА ООН192 играет ведущую роль в развитии транспорта в Африке с момента создания в  

1958 году. Проводимые Комиссией мероприятия охватывают основополагающие аспекты 
социально-экономического развития и охраны окружающей среды в контексте устойчивого 
развития. Эти мероприятия направлены на решение различных проблем, связанных с устойчивым 
развитием транспорта, включая вопросы доступности, ценовой приемлемости, безопасности и 
обеспечения охраны, а также защиты окружающей среды. Насчитывающая в своем составе 54 
государства-члена и выполняющая двойную роль в качестве регионального подразделения 
Организации Объединенных Наций и одного из ключевых элементов африканского 
институционального ландшафта, ЭКА ООН обладает всеми необходимыми возможностями для 
внесения уникального по своему характеру вклада в решение задач развития континента.

В 2005 году ЭКА ООН сотрудничала с Комиссией Африканского союза, Африканским 
банком развития, Всемирным банком и Программой транспортной политики для стран к югу от 
Сахары193 в целях определения задач и показателей в контексте Целей развития тысячелетия. 
Задачи были связаны с расширением возможностей доступа к исходным ресурсам и рынкам 
и созданием возможностей трудоустройства; расширением возможностей доступа в сельских 
районах и повышением уровня мобильности в городах; обеспечением приемлемого по 
стоимости доступа для всех домохозяйств; сокращением числа смертельных случаев при 
авариях на дорогах; обеспечением экологической устойчивости при осуществлении всех 
видов транспортных операций и реализации программ развития; сокращением транспортных 
издержек для стран, не имеющих выхода к морю, и восполнением отсутствующих звеньев в 
рамках региональных коридоров и т.д.

В течение всех этих лет ЭКА ООН оказывала поддержку в развитии транспорта на 
Африканском континенте с учетом повестки дня региона по вопросам региональной 
интеграции и осуществления экономических преобразований. ЭКА ООН тесно сотрудничала 
с Комиссией Африканского союза в ходе подготовки межправительственного соглашения о 
сети Трансафриканских автомагистралей (ТА), которое было одобрено главами африканских 
государств в 2014 году. Соглашение предусматривает руководящие принципы, касающиеся 
правил дорожного движения, классификации дорог и их проектирования, безопасности 
дорожного движения, социального развития и экологических норм для Трансафриканской 
автомагистрали (ТА). ЭКА ООН также выступает за унификацию стандартов и норм при 
реализации имеющих региональный масштаб проектов, таких как, например, Программа 
развития инфраструктуры в Африке.

192 www.uneca.org.
193 Сейчас называется «Африканская программа транспортной политики».
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ЭКА ООН играет ведущую роль в рамках усилий по повышению безопасности дорожного 
движения в Африке. Она организовала проведение нескольких мероприятий высокого 
уровня по вопросам безопасности дорожного движения на континенте и объединила 
усилия различных заинтересованных сторон в целях проведения коллективного обсуждения 
вопросов безопасности дорожного движения и существующих в данной области проблем и 
возможностей. ЭКА ООН выступила инициатором подготовки Африканского плана действий 
по обеспечению безопасности дорожного движения на период 2011–2020 годов в контексте 
Десятилетия действий ООН на глобальном уровне по обеспечению безопасности дорожного 
движения (2011–2020 годы). Она также играет важную роль при проведении мониторинга и 
оценки мероприятий по осуществлению плана действий. В последнее время ЭКА ООН тесно 
сотрудничала с Комиссией Африканского союза в рамках разработки Африканской хартии по 
безопасности дорожного движения, которая была одобрена на третьей очередной сессии194 
Конференции министров транспорта Африканского союза.

Участие ЭКА ООН в работе по экологической составляющей устойчивого транспортного 
сектора выходит за рамки информационно-пропагандистской деятельности, направленной 
на обеспечение учета экологических соображений при реализации проектов по созданию 
объектов транспортной инфраструктуры, и предусматривает использование приборов для 
измерения объемов выбросов CO2 в африканских странах. В рамках проекта по линии Счета 
развития Организации Объединенных Наций по расширению международного сотрудничества и 
планирования в интересах разработки устойчивой транспортной политики ЭКА ООН совместно 
с ЕЭК ООН в 2013 году занималась вопросами использования модели ForFITS в Эфиопии. Модель 
позволила провести оценку деятельности в транспортном секторе, а также объемов потребления 
энергии и выбросов в атмосферу CO2 в различных возможных политических контекстах.

ЭКА ООН признает возрастающую важность обеспечения устойчивого развития транспорта 
в Африке, особенно в контексте недавнего стабильного экономического роста и высоких темпов 
урбанизации на континенте. Комиссия стала инициатором усилий по обеспечению отражения 
вопросов устойчивого развития транспорта в повестке дня в области развития на период после 
2015 года, в частности в общей позиции стран Африки, а также в рамках обсуждения Целей в 
области устойчивого развития.

В будущем ЭКА ООН будет уделять большее внимание вопросам воздействия транспорта 
на окружающую среду и воздействия изменения климата на инфраструктуру в странах Африки. 
Комиссия продолжит проведение мероприятий в области накопления и распространения 
информации, информационно-пропагандистской деятельности и наращивания потенциала. 
Африканский институт экономического развития и планирования ЭКА ООН проводит 
обучение должностных лиц из африканских стран по широкому кругу вопросов, связанных 
с проблематикой развития. В 2015 году Институт начнет обучение по программе развития 
транспорта, включающей модуль, посвященный вопросам устойчивого развития транспорта.

11.2 Европейская экономическая комиссия Организации 
Объединенных Наций
ЕЭК ООН195 была создана в 1947 году для оказания помощи в восстановлении послевоенной 

Европы, перестройке экономики европейских стран и укреплении экономических отношений 
между этими странами, а также между Европой и остальным миром. Пятьдесят шесть стран 
Западной, Центральной и Восточной Европы, Центральной Азии и Северной Америки 
объединили свои усилия в рамках ЕЭК ООН для выработки инструментов экономического 
сотрудничества. Сотрудничество может развиваться в области экономики, статистики, 
окружающей среды, транспорта, торговли, устойчивой энергетики, лесоматериалов или 
жилищного хозяйства. Комиссия служит региональной платформой для разработки и 
согласования конвенций, норм и стандартов в рамках своей многоплановой деятельности. 
Эксперты участвуют в диалоге по вопросам политики и оказывают техническую помощь 

194 Была проведена в Малабо, Экваториальная Гвинея, с 7 по 11 апреля 2014 года.
195 www.unece.org/info/ece-homepage.html. Информация об Отделе транспорта ЕЭК ООН доступна по адресу www.
unece.org/trans/welcome.html.
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странам, которые нуждаются в консультациях по проблемам устойчивого развития, а также по 
вопросам присоединения к международным соглашениям и конвенциям и их реализации.

Работа Отдела устойчивого транспорта ЕЭК ООН направлена на оказание содействия 
в развитии устойчивого внутреннего транспорта. Он уделяет особое внимание 
вопросам международной перевозки пассажиров и грузов и стремится к повышению 
конкурентоспособности, надежности, энергоэффективности и безопасности в транспортном 
секторе в целом. Значение работы Отдела устойчивого транспорта ЕЭК ООН имеет 
как региональный, так и глобальный характер. Отдел предоставляет региональным и 
международным организациям, занимающимся вопросами международных перевозок, 
услуги по установлению норм и стандартов, а также с использованием правовых документов, 
имеющих глобальный географический охват (например, по вопросам безопасности 
дорожного движения, правил, регулирующих использование транспортных средств, или 
перевозки опасных грузов) и действующих в отношении различных видов внутреннего 
транспорта. В некоторых нормативных и правовых вопросах Отдел способствует поиску 
региональных решений и проведению мероприятий по наращиванию потенциала.

Более шести десятилетий КВТ обеспечивает платформу для межправительственного 
сотрудничества в целях развития транспортной инфраструктуры и транспортных услуг на 
местном и международном уровнях при одновременном повышении уровня безопасности 
и минимизации масштабов негативного воздействия на окружающую среду. Результаты этой 
работы нашли отражение более чем в 50 международных соглашениях и конвенциях, которые 
определяют международные правовые рамки и технические требования в отношении развития 
автомобильного, железнодорожного, внутреннего водного и интермодального транспорта, 
а также в отношении перевозки опасных грузов и конструкции транспортных средств. ЕЭК 
ООН является ведущим учреждением в контексте согласования на многосторонней основе 
транспортных норм и соглашений; например, правила транспортировки опасных грузов и 
согласованные требования в отношении транспортных средств действуют во всем мире. Отдел 
устойчивого транспорта оказывает техническую помощь и обеспечивает обмен передовым 
опытом; способствует многострановому инвестиционному планированию; является основным 
партнером в рамках реализации инициатив по упрощению транспортировки и процедур 
пересечения границ; и осуществляет сбор и анализ статистических данных о работе 
транспортного сектора.

ЕЭК ООН занимается вопросами устойчивого развития транспорта с использованием 
правовых документов, на основании проводимой ею аналитической работы и оказания 
технической помощи, а также в форме осуществления традиционной деятельности рабочих 
групп. В следующей ниже по тексту таблице в кратком виде представлена информация о 
том, каким образом устойчивость и ее основные параметры, такие как доступность, ценовая 
приемлемость, безопасность, обеспечение охраны и защита окружающей среды, отражены 
в программах работы ЕЭК ООН. Опыт и уроки, извлеченные из проведенных в прошлом 
мероприятий, позволяют сделать вывод о том, что оценка устойчивого развития требует 
использования системного подхода, т.е. учета местных, региональных, национальных и 
международных транспортных перевозок.

Подпрограмма ЕЭК ООН по транспорту

1. Один из главных органов Организации Объединенных Наций, в ведении которого находятся конвенции по транспорту, 
в частности конвенции по внутреннему транспорту, правила, регулирующие использование транспортных средств и 
правила перевозки опасных грузов (58 конвенций).

2. Комитет по внутреннему транспорту (КВТ) и его рабочие группы, а также комитеты ЭКОСОС, использующие 
услуги Отдела устойчивого транспорта ЕЭК ООН, являются директивными органами, оказывающими влияние на 
повседневную жизнь людей и деятельность предприятий.

3. Характер работы – глобальный, региональный, национальный и субнациональный.
4.  Виды деятельности: нормативная и аналитическая деятельность, наращивание потенциала и диалог по вопросам 

стратегии.
5. Цели и задачи: содействие в создании надежных, безопасных, не оказывающих негативного воздействия на 

окружающую среду, энергосберегающих и конкурентоспособных объектов транспортной инфраструктуры и 
транспортных услуг, а также облегчение транспортировки и пересечения границ.
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11.3 Экономическая комиссия Организации Объединенных 
Наций для Латинской Америки и Карибского бассейна
ЭКЛАК ООН196 была создана в 1948 году в целях оказания содействия экономическому 

развитию сначала стран Латинской Америки, а в последующем и стран Карибского 
бассейна. Она координирует действия, направленные на достижение этой цели, и укрепляет 
экономические связи между государствами-членами и за пределами региона. Оказание 
содействия социальному развитию региона должно было стать одной из ее приоритетных 
целей. Центральные учреждения Комиссии находятся в Сантьяго; в Мехико и Порт-оф-
Спейне работают ее субрегиональные штаб-квартиры, страновые отделения размещены в 
Буэнос-Айресе, Бразилиа, Монтевидео и Боготе, кроме того, в Вашингтоне, округ Колумбия, 
находится бюро по связям.

Опираясь на более чем 60-летний опыт работы в сфере транспорта в регионе, ЭКЛАК 
ООН использует в этой области подход, основывающийся на комплексном видении 
транспортного сектора и его роли в экономическом развитии региона и достижении 
большего равноправия и социальной интеграции. Рассмотрение вопросов развития 
транспорта через призму «инфраструктурных услуг» позволяет Комиссии эффективно 
охватывать своей деятельностью решение проблем развития инфраструктуры и вопросов 
нормативно-правового регулирования и учитывать в своей работе тесные взаимосвязи 
между транспортом и другими элементами экономической инфраструктуры, такими 
как энергетика и информационно-телекоммуникационные услуги. ЭКЛАК ООН также 
поддерживает современные концепции логистики и мобильности, действие которых 
распространяется как на транспортную инфраструктуру, так и на качество предоставляемых 
этой инфраструктурой услуг при транспортировке грузов и перевозке пассажиров и 
которые соответствуют концепции и целям устойчивого развития.

Еще одним основополагающим аспектом деятельности ЭКЛАК ООН является 
ее приверженность курсу на развитие региональной интеграции материальной 
инфраструктуры посредством предоставления технической помощи и рекомендаций по 
выработке политики в рамках реализации основных региональных инициатив в области 
интеграции в странах Латинской Америки и Карибского бассейна. 

В соответствии с этой концепцией работа ЭКЛАК ООН в секторе транспорта охватывает 
вопросы в диапазоне от оценки государственной экономической инфраструктуры 
до анализа современной ситуации в области оказания услуг в сфере логистики и 
мобильности и систем их нормативно-правового регулирования. В области экономической 
инфраструктуры ЭКЛАК ООН анализирует и оценивает тенденции изменения объемов 
государственных и частных расходов на развитие инфраструктуры и оказывает поддержку 
региональным усилиям по переходу к мультимодальной региональной транспортной 
сети и соответствующим услугам в сфере логистики и мобильности. В области логистики и 
мобильности ЭКЛАК ООН ведет работу по таким вопросам, как морской транспорт, системы 
управления портами, внутренние районы, а также энергоэффективность при оказании 
транспортных услуг. В  рамках аналитической работы ЭКЛАК ООН по проблематике 
регулирования транспортного сектора основное внимание уделяется вопросам 
финансирования развития транспорта, доступа к внутренним и региональным рынкам и 
качества национальных и региональных политических программ в сфере транспорта, 
инфраструктуры и логистики.

ЭКЛАК ООН обладает большим опытом аналитической работы и значительным влиянием 
в регионе благодаря активной деятельности в области наращивания потенциала и оказания 
технического содействия. Стремясь повысить качество государственных политических 
программ и научных исследований в регионе, ЭКЛАК ООН также предоставляет 
статистические данные о финансировании развития инфраструктуры, морском транспорте 
и транспортных услугах для осуществления внутрирегиональной торговли. В настоящее 
время приоритетными направлениями деятельности в транспортном секторе являются 

196 www.cepal.org/en.
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оказание странам помощи в продвижении вперед по пути разработки комплексных 
и сбалансированных государственных политических программ в сфере логистики и 
мобильности и предоставление технического содействия в подготовке региональной 
стратегии в области логистики и мобильности. Еще одним важным направлением текущей 
работы Комиссии является проведение оценки взаимосвязей между инфраструктурой и 
логистическими услугами и разработкой природных ресурсов региона. В дополнение к 
оказанию содействия в использовании части доходов, получаемых за счет налогообложения 
разработки природных ресурсов для обеспечения и стимулирования инвестиций в развитие 
инфраструктуры, ЭКЛАК ООН стремится к расширению доступа к объектам инфраструктуры 
и обеспечению совместного использования этих объектов, которые изначально были 
созданы для использования на эксклюзивной основе предприятиями горнодобывающей 
промышленности. 

11.4 Экономическая и социальная комиссия Организации 
Объединенных Наций для Азии и Тихого океана
ЭСКАТО ООН197 была создана в 1947 году в качестве ведущего центра Организации 

Объединенных Наций по вопросам социально-экономического развития в Азиатско-
Тихоокеанском регионе. Мандат Комиссии предусматривает оказание содействия в 
развитии сотрудничества между ее 53 государствами-членами и 9 ассоциированными 
государствами в Центральной Азии, Северной и Северо-Восточной Азии, Юго-Восточной 
Азии, Южной и Юго-Западной Азии и в регионе Тихого океана. Главная цель ЭСКАТО ООН 
заключается в оказании содействия в обеспечении всеобъемлющего и устойчивого развития 
в Азиатско-Тихоокеанском регионе за счет процессов межправительственных контактов, 
нормоустановления, проведения научно-исследовательских и аналитических работ на 
региональном уровне, наращивания потенциала и развития партнерских отношений. 

Сфера деятельности Отдела транспорта ЭСКАТО ООН охватывает вопросы политики, 
инфраструктуры, упрощения процедур и логистики на основе концепции формирования 
комплексных региональных систем интермодальных перевозок и логистики.

ЭСКАТО ООН поощряет и рекомендует различные варианты политики, которые 
могут способствовать повышению устойчивости и всеохватности транспортных систем. 
Такого рода варианты предусматривают: i) повышение эффективности транспортных 
операций; ii)  расширение практики использования региональных стандартов и 
руководящих принципов в отношении инфраструктуры, альтернативных видов 
топлива, топливной экономичности транспортных средств и безопасности дорожного 
движения; iii) всеобъемлющее и комплексное планирование развития транспорта, 
охватывающее региональные, национальные и междугородние транспортные перевозки, 
а также перевозки в городских и сельских районах; и iv) укрепление институционального 
потенциала национальных, местных и городских учреждений и обеспечение координации 
деятельности на институциональном уровне. При различиях моделей развития в регионе 
страны, которые смогли повысить потенциал и эффективность транспортного сектора, 
добились наибольших успехов в обеспечении устойчивого развития. 

Посредством оказания поддержки развитию сети интермодальных транспортных 
перевозок, включающей сеть Азиатских автомобильных дорог, сеть Трансазиатских 
железных дорог и сеть транспортных терминалов, удаленных от моря и имеющих прямое 
сообщение с морским портом, ЭСКАТО ООН взаимодействует с государствами-членами в 
целях улучшения сообщения, оптимизации использования существующей инфраструктуры 
и углубления интеграции между различными видами транспорта. Для финансирования 
создания объектов транспортной инфраструктуры и транспортных систем ЭСКАТО 
ООН предоставляет консультации по вариантам финансирования и пропагандирует 
государственно-частные партнерства, в том числе посредством координации 

197  www.unescap.org.
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функционирования сетей, проведения аналитических семинаров и разработки материалов 
и учебных курсов для повышения квалификации в режиме онлайн.

Притом что развитие инфраструктуры является необходимым предварительным 
условием обеспечения региональной взаимосвязанности, решение проблемы 
существования нефизических барьеров для трансграничного и транзитного транспортного 
сообщения также представляет собой важную задачу. В этих целях ЭСКАТО ООН 
способствует беспрепятственному и безопасному перемещению транспортных средств, 
грузов и пассажиров через границы и через страны региона посредством создания 
общерегиональных схем по упрощению процедур и стандартов, предоставления 
инструментов упрощения формальностей, оказания содействия в подготовке и реализации 
субрегиональных и двусторонних соглашений и унификации документации и процедур. 
ЭСКАТО ООН также оказывает странам содействие в разработке политических программ 
в сфере транспортной логистики и повышении профессионального уровня поставщиков 
логистических услуг.

Действуя в тесном взаимодействии с организациями, занимающимися поиском 
устойчивых решений проблем развития транспортного сектора, ЭСКАТО ООН способствует 
распространению знаний об устойчивых решениях в вопросах развития транспортного 
сектора, включая вопросы перераспределения перевозок в пользу железнодорожного 
транспорта, расширения использования внутренних и прибрежных водных путей, 
использования более безопасных транспортных систем и содействия в развитии 
общественного транспорта, использования немоторизированных транспортных средств и 
создания пешеходных зон в городской среде.

11.5 Экономическая и социальная комиссия Организации 
Объединенных Наций для Западной Азии
ЭСКЗА ООН198 была создана 9 августа 1973 года в соответствии с резолюцией 1818 (LV) 

Экономического и Социального Совета. Комиссия была сформирована для повышения 
уровня экономической деятельности в странах-членах и укрепления сотрудничества 
между ними. Ее работа также была нацелена на удовлетворение потребностей Западной 
Азии в услугах региональной экономической комиссии по оказанию содействия 
усилиям в области развития в регионе. С учетом социальной составляющей ее работы в 
соответствии с резолюцией 69/1985 Экономического и Социального Совета от июля 1985 
года на Комиссию были возложены новые функциональные обязанности в социальной 
сфере. В последующем она стала называться Экономической и социальной комиссией 
Организации Объединенных Наций для Западной Азии. ЭСКЗА ООН включает 17 арабских 
стран Западной Азии и Северной Африки.

Заседания ЭСКЗА ООН формируют международную платформу, выступающую в 
качестве форума для правительств, специалистов в области транспорта и исследователей 
для проведения встреч и обмена опытом. База статистических данных ЭСКЗА ООН 
содержит информацию о национальной инфраструктуре и позволяет странам проводить 
сравнение и оценку параметров развития. Кроме того, предоставляются информационные 
материалы о том, как выявлять проблемы, принимать совместные меры, обмениваться 
передовым опытом и повышать степень информированности общественности.

В 2000 году ЭСКЗА ООН подготовила первое аналитическое полевое исследование 
о трансграничной перевозке грузов в регионе ЭСКЗА ООН. Исследование содержало 
разъяснение процедур, принятых для перевозки грузов с использованием 
международных сетей в пяти странах-членах – Египте, Иордании, Ливане, Объединенных 
Арабских Эмиратах и Сирийской Арабской Республике. В нем также были отражены 
препятствия и решения и содержалось несколько рекомендаций, главным образом в 
отношении создания национальных комитетов для координации работы по упрощению 
транспортных и торговых процедур в странах региона ЭСКЗА ООН. В результате ЭСКЗА 

198  www.escwa.un.org.
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ООН разработала руководство по созданию Национальных комитетов по упрощению 
транспортных и торговых процедур (НКУТТП). Комитеты играют решающую роль в 
поддержке эффективных институциональных механизмов с участием представителей 
государственного и частного секторов в рамках деятельности, связанной с упрощением 
торговых процедур. В течение периода 2003–2012  годов НКУТТП создали десять стран-
членов – Египет, Йемен, Иордания, Ирак, Ливан, Оман, Палестина, Саудовская Аравия, 
Сирийская Арабская Республика и Судан.

Кроме того, в целях упрощения процедур торговли ЭСКЗА ООН в 2010 году приступила 
к работе по созданию системы «одного окна» (ОО). Была проведена оценка состояния дел 
в области разработки системы ОО в странах ЭСКЗА ООН. Составленный на основании 
количественных и качественных параметров рейтинг стран региона показал различия 
между отдельными странами в действии факторов, определенных для проведения 
оценки. Ряд стран региона, в том числе Ливан, Марокко, Саудовская Аравия, Тунис и 
Объединенные Арабские Эмираты, добились значительного прогресса в разработке 
системы ОО в целях упрощения процедур торговли. Однако другие страны должны 
увеличить объем инвестиций в мероприятия по упрощению процедур торговли путем 
разработки системы ОО199.

11.6 Международный союз автомобильного транспорта
МСАТ200 является всемирной организацией автомобильного транспорта. Он отстаивает 

интересы организаций, осуществляющих эксплуатацию городских и междугородних 
автобусов, такси и грузовых автомобилей, в целях обеспечения экономического роста и 
процветания посредством устойчивой мобильности пассажиров и грузов с использованием 
автомобильных дорог по всему миру и на основании приверженности Союза принципам 
устойчивого развития.

После проведения в 1992 году в Рио-де-Жанейро Всемирной встречи на высшем уровне 
по проблемам Земли, в рамках которой 182 страны приняли Повестку дня на XXI век, 
сектор автомобильного транспорта по собственной инициативе взял курс на обеспечение 
устойчивого развития, единогласно приняв в 1996 году Хартию устойчивого развития МСАТ. 
С этого момента цель обеспечения устойчивого развития стала предусмотренным уставом 
организации обязательством (статья 2 Устава МСАТ).

Для сектора автомобильного транспорта обеспечение устойчивого развития 
подразумевает решение задачи по удовлетворению потребностей рынка при 
минимальных экономических, социальных и экологических издержках, в частности 
посредством формирования более эффективного и экологически безопасного, а не более 
многочисленного автомобильного парка в развивающихся и промышленно развитых 
странах.

МСАТ создал Академию МСАТ для повышения профессионального мастерства на всех 
уровнях и разработал Стратегию МСАТ под названием «3 «i»», одобренную Программой 
Организации Объединенных Наций по окружающей среде в качестве наиболее 
экономически эффективной программы обеспечения устойчивого развития:

• инновационные решения (Innovation) для разработки все более эффективных и 
проводимых «у источника» технических мероприятий и эксплуатационных процедур 
в целях сокращения масштабов воздействия на окружающую среду;

• стимулы (Incentives) для поощрения более быстрого внедрения компаниями-
перевозчиками наилучших имеющихся технологий и методов;

• инфраструктура (Infrastructure) без ничем не затрудненного дорожного движения 
делает бесполезными вышеуказанные меры. Важную роль играют достаточные 
по своему объему инвестиции в создание новых объектов инфраструктуры для 

199 Trade Facilitation Initiatives in the UNESCWA region, E/ESCWA/EDGD/2013/Technical Paper 3.
200 www.iru.org.
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устранения «узких мест» и восполнения недостающих звеньев, а также максимально 
возможное использование существующей инфраструктуры. 

В результате сектор автомобильного транспорта осуществил значительные инвестиции 
в новейшие технологии и подготовку кадров, сократив объем токсичных и нетоксичных 
выбросов сектора в атмосферу на 98 процентов в течение последних 20 лет. Однако 
глобализация привела к быстрому увеличению объемов туристических и торговых потоков, 
что, в свою очередь, ускорило развитие транспорта, приведя к резкому увеличению 
потребления топлива и выбросов в атмосферу CO2. В связи с этим сектор коммерческих 
автомобильных перевозок поставил перед собой задачу по сокращению на 3 процента 
общего объема приходящихся на него выбросов CO2, выступив в 2009 году с инициативой 
сократить к 2030 году объемы выбросов CO2 в секторе на 30 процентов.

МСАТ также является участником Глобального договора ООН – крупнейшей в мире 
инициативы в рамках социальной ответственности бизнеса, участие в реализации которой 
принимают 8 000 представляющих коммерческий и некоммерческий секторы участников в 
135 странах. Приоритеты и обусловленная ими деятельность МСАТ по упрощению процедур 
торговли и осуществления автомобильных перевозок, а также в области устойчивого 
развития в полном соответствии с «Десятью принципами» Глобального договора в 
отношении прав человека, труда, окружающей среды и борьбы с коррупцией. В  целях 
оказания дальнейшей поддержки в осуществлении Целей в области устойчивого развития 
МСАТ совместно с компетентными международными партнерами и организациями под 
эгидой ООН выступил с инициативой формирования Глобального партнерства по вопросам 
устойчивого транспорта.

Главная цель Глобального партнерства заключается в создании международной частно-
государственной платформы и концептуальных рамок для многостороннего диалога о 
вариантах политики и возможных мерах по укреплению устойчивых транспортных систем, 
в частности в развивающихся странах. Как и другие глобальные партнерства, Глобальное 
партнерство по вопросам устойчивого транспорта будет рекомендовать своим членам, 
а также всем заинтересованным участникам процесса развития транспорта объявить и 
выполнить обязательства в отношении устойчивого развития транспорта.

Глобальное партнерство будет акцентировать свое внимание на потребностях и 
возможностях в области развития в транспортном секторе и своем вкладе в обеспечение 
устойчивого развития в развивающихся странах, в частности в наименее развитых 
странах, странах с переходной экономикой, не имеющих выхода к морю развивающихся 
странах и малых островных развивающихся государствах. Помимо этого, Глобальное 
партнерство будет действовать в качестве платформы высокого уровня под эгидой 
Организации Объединенных Наций в целях оказания содействия устойчивому развитию 
всех видов транспорта в интересах глобального социально-экономического развития и 
стимулирования международной торговли и региональной интеграции.

11.7 Международный союз железных дорог
МСЖД201 был основан в 1922  году правительствами в целях «создания постоянной 

конференции железнодорожных администраций для согласования и улучшения условий 
строительства и эксплуатации железных дорог в контексте осуществления международных 
перевозок».

МСЖД в настоящее время насчитывает 240 членов на пяти континентах, включая 
объединенные железные дороги, руководителей объектов инфраструктуры, 
осуществляющих железнодорожные перевозки, и операторов интермодальных перевозок 
и обслуживающие компании. Главными задачами МСЖД являются:

201 www.uic.org.
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• содействие развитию железнодорожного транспорта на мировом уровне; 
• содействие в обеспечении операционной совместимости между железнодорожными 

системами;
• развитие и облегчение всех форм международного сотрудничества между своими 

членами;
• оказание поддержки своим членам в усилиях по развитию новых рынков и новых 

сфер коммерческой деятельности; 
• подготовка предложений по повышению технических и экологических показателей 

работы железных дорог и повышению их конкурентоспособности.

Начиная с 2009 года четыре технических департамента формируют основу структуры 
МСЖД – департаменты пассажирских перевозок, грузовых перевозок, железнодорожной 
системы (инфраструктура и соответствующие аспекты) и департамент фундаментальных 
ценностей. В последнем департаменте вопросы защищенности железнодорожных 
перевозок объединены с социальными и экологическими вопросами – обеспечение 
охраны, таким образом, увязано с вопросами безопасности, защиты окружающей среды и 
устойчивости, профессиональной подготовки и научных исследований.

Наряду с деятельностью железнодорожных организаций, являющихся членами МСЖД, 
сам МСЖД начиная с конца 1990-х годов занимается решением проблем безопасности 
посредством проведения мероприятий различного формата и вида, акцентируя особое 
внимание на угрозе терроризма после нападений, совершенных 11 сентября 2001 года в 
Соединенных Штатах Америки.

МСЖД стремится обеспечить обмен опытом и материалами передовой практики 
и определить пути и средства получения его членами любой информации и ее 
успешного использования при разработке собственных стратегий в партнерстве со 
своими национальными органами власти и, вероятно, в соответствии с основными 
международными концептуальными рамками.

МСЖД – департамент основополагающих ценностей

Три технических департамента МСЖД – пассажирских перевозок, грузовых перевозок и 
железнодорожной системы – соответствуют традиционным структурным подразделениям 
организаций, действующих в сфере железнодорожного транспорта. Департамент 
фундаментальных ценностей руководствуется в своей работе «поперечным» подходом, 
объединяя работу по вопросам обеспечения безопасности с усилиями по достижению 
социально-экономического эффекта функционирования железнодорожного транспорта. 

Охрана и безопасность имеют такое же значение, как и устойчивое развитие и 
проведение на международном уровне профессиональной подготовки, научно-
исследовательских работ и программ повышения профессиональной компетенции. 
Как это было рассмотрено в разделе  6.3, определение безопасности в секторе 
железнодорожного транспорта носит достаточно широкий характер и распространяется 
на существенно различающиеся между собой ситуации и действующие факторы, которые 
носят ограничительный характер. Департамент фундаментальных ценностей обеспечивает 
соблюдение принципов развития железнодорожного транспорта, позволяющих 
предоставлять услуги многочисленным коммерческим предприятиям, наряду и в 
дополнение к жизненно важным функциям государственных органов, не выступая при 
этом их заменой. Приоритеты безопасности в сфере осуществления железнодорожных 
перевозок и в рамках деятельности органов власти могут в связи с этим различаться, но 
при этом они должны продолжать оставаться последовательными и обеспечивающими 
эффект синергии для продвижения вперед.
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Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт
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Ответственность за ущерб при перевозке опасных грузов (КГПОГ), 1989 год

Перевозка опасных грузов по внутренним водным путям (ВОПОГ), 2000 год

Скоропортящиеся пищевые продукты (СПС), 1970 год
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Строительство транспортных магистралей, 1950 год

Сеть автодорог категории «Е» (СМА), 1975 год

Сеть железных дорог категории «Е» (СМЖЛ), 1985 год

Сеть линий комбинированных перевозок категории «Е» (СЛКП), 1991 год 

Протокол о перевозках по внутренним водным путям к СЛКП, 1997 год 

Сеть внутренних водных путей категории «Е» (СМВП), 1996 год

 Дорожное движение, 1949 год

Дорожное движение, 1968 год

Протокол о дорожных знаках и сигналах, 1949 год

 Дорожные знаки и сигналы, 1968 год

Дополнение к Конвенции 1968 года о дорожном движении, 1971 год

Дополнение к Конвенции 1968 года о дорожных знаках и сигналах, 1971 год

Весовые и габаритные данные, 1950 год

Дополнение к Конвенции и Протоколу 1949 года, 1950 год

Дорожная разметка, 1957 год

Протокол о дорожной разметке, 1973 год

Выдача и действительность водительских удостоверений (СВУ)

Правила, регулирующие использование транспортных средств, 1958 год

Технический осмотр транспортных средств, 1997 год

Глобальные правила использования транспортных средств, 1998 год

Работа экипажей транспортных средств, производящих международные автомобильные  
перевозки (ЕСТР), 1970 год

Налогообложение частных автомобилей, 1956 год

Налогообложение пассажирских автомобилей, 1956 год

Налогообложение грузовых автомобилей, 1956 год

Договор дорожной перевозки грузов (КДПГ), 1956 год

Протокол к КДПГ, 1978 год

Дополнительный протокол к КДПГ (электронный КДПГ), 2008 год

Договор автомобильной перевозки пассажиров и багажа (КАПП), 1973 год

Протокол к КАПП, 1978 год

Экономическое регулирование автомобильного транспорта, 1954 год

Столкновение судов внутреннего плавания, 1960 год

Регистрация судов внутреннего плавания, 1965 год 

Обмер судов внутреннего плавания, 1966 год

Ответственность собственников судов внутреннего плавания (КОСС), 1973 год

Протокол к КОСС, 1978 год

Договор перевозки пассажиров и багажа по внутренним водным путям (КППВ), 1976 год

Протокол к КППВ, 1978 год

Льготы для туристов, 1954 год

Протокол о льготах для туристов, 1954 год

Временный ввоз частных перевозочных средств, 1954 год

Конвенция МДП, 1959 год

Конвенция МДП, 1975 год

Временный ввоз летательных аппаратов и судов, 1956 год

Временный ввоз коммерческих транспортных средств, 1956 год

Железнодорожная перевозка пассажиров и багажа через границы, 1952 год

Железнодорожная перевозка грузов через границы, 1952 год

Запасные части для ремонта вагонов, 1958 год

Таможенная конвенция, касающаяся контейнеров, 1956 год

Таможенная конвенция, касающаяся контейнеров, 1972 год

Таможенный режим поддонов, 1960 год

Согласование условий проведения контроля грузов на границах, 1982 год

Таможенный режим контейнеров, переданных в пул, 1994 год

Транзит по ж/д в соотв. с Согл. о межд. ж/д грузовом сообщении (СМГС), 2006 год

Дорожная перевозка опасных грузов (ДОПОГ), 1957 год

Протокол к ДОПОГ, 1993 год

Ответственность за ущерб при перевозке опасных грузов (КГПОГ), 1989 год

Перевозка опасных грузов по внутренним водным путям (ВОПОГ), 2000 год

Скоропортящиеся пищевые продукты (СПС), 1970 год
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 Дорожное движение, 1949 год

Дорожное движение, 1968 год
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Дорожная разметка, 1957 год
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Выдача и действительность водительских удостоверений (СВУ)

Правила, регулирующие использование транспортных средств, 1958 год

Технический осмотр транспортных средств, 1997 год

Глобальные правила использования транспортных средств, 1998 год

Работа экипажей транспортных средств, производящих международные автомобильные  
перевозки (ЕСТР), 1970 год

Налогообложение частных автомобилей, 1956 год

Налогообложение пассажирских автомобилей, 1956 год

Налогообложение грузовых автомобилей, 1956 год
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Обмер судов внутреннего плавания, 1966 год
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Согласование условий проведения контроля грузов на границах, 1982 год
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Таблица A1b СОГЛАШЕНИЯ ООН В СФЕРЕ ТРАНСПОРТА, ОБСЛУЖИВАЕМЫЕ ЭСКАТО

 

Межправительственное 
соглашение 2003 года  

по сети Азиатских 
автомобильных дорог 

Межправительственное 
соглашение 2006 года  

по сети Трансазиатских 
железных дорог 

(с приложениями) 

Межправительст-
венное соглашение 

2013 года  
о «сухих портах»

  Сети инфраструктуры

1 2 3

СТРАНА

Афганистан X   

Армения X S S

Азербайджан X S  

Бангладеш X X S

Бутан X    

Камбоджа X X S

Китай X X S

Корейская Народно-
Демократическая 
Республика

X X  

Грузия X X  

Индия X X  

Индонезия X S S

Иран (Исламская 
Республика) X X S

Япония X    

Казахстан X S  

Кыргызстан X    

Лаосская Народно-
Демократическая 
Республика

X X S

Малайзия S    

Монголия X X S

Мьянма X   S

Непал X X S

Пакистан X X  

Филиппины X    

Республика Корея X X X

Российская Федерация X X S

Шри-Ланка X X S

Таджикистан X X S

Таиланд X X X

Турция X S S

Узбекистан X X  

Вьетнам X X X

Условные обозначения: X – ратификация, присоединение, окончательное подписание; S – подписание.
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Таблица A1c СОГЛАШЕНИЯ ООН В СФЕРЕ ТРАНСПОРТА, ОБСЛУЖИВАЕМЫЕ ЭСКЗА ООН 

 

Соглашение 2001 года  
о международных 

автомагистралях в странах 
арабского Машрика 

Соглашение 2003 года  
о международном железнодорожном 

сообщении в арабском Машрике 

 
 

Сети инфраструктуры
1 2

СТРАНА  

Бахрейн X X

Египет X X

Ирак X  

Иордания X X

Кувейт X X

Ливан X X

Катар X  

Саудовская Аравия X X

Государство Палестина X X

Судан X X

Сирийская Арабская 
Республика X X

Объединенные Арабские 
Эмираты X X

Йемен X X

Условные обозначения: X – ратификация, присоединение, окончательное подписание; S – подписание.



238

Транспорт в интересах устойчивого развития – Внутренний транспорт

Приложение II

Таблица A2a. Статистические данные по 210 странам мира (Всемирный банк)
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Афганистан AFG       2,5 17,9 20,5 9,8

Албания ALB 1,5 2,3 0,5 0,7 4,1 13,0 12,6 4,1

Алжир DZA 16,9 32,3 0,8 1,1 54,7 199,1 205,8 3,0

Американское Самоа ASM              

Андорра AND       1,3     4,4

Ангола AGO 1,2 6,8 0,5 0,7 8,9 104,1 114,1 10,7

Антигуа и Барбуда ATG       0,8 1,1 1,1 1,1

Аргентина ARG 36,5 46,9 1,6 2,0 268,7 446,0 475,5  6,9

Армения ARM 0,6 1,3 0,7 0,9 2,1 10,1 10,0 9,1

Аруба ABW       1,9 2,6   –2,7

Австралия AUS 73,7 86,0 5,4 5,5 378,6 1 386,9 1 532,4 2,9

Австрия AUT 20,0 21,6 3,8 3,9 191,7 415,6 394,7 1,5

Азербайджан AZE 2,6 5,8 1,4 1,4 5,7 66,0 66,6 13,2

Багамские Острова BHS       6,5 7,9 8,1 0,7

Бахрейн BHR 1,6 2,9 8,7 7,4 7,9 29,0   5,3

Бангладеш BGD 3,8 8,4 0,2 0,2 47,0 111,9 116,4 6,2

Барбадос BRB       3,1 4,4 4,2 1,1

Беларусь BLR 6,1 11,0 2,5 3,1 12,4 64,3 63,3 6,0

Бельгия BEL 25,1 26,4 5,7 5,3 232,5 512,9 483,3 1,1

Белиз BLZ       0,9 1,5   2,8

Бенин BEN 1,0 3,3 0,3 0,4 2,5 7,3 7,6 4,0

Бермудские острова BMU       3,7 5,6 5,5 –0,5

Бутан BTN       0,5 1,8 1,8 8,7

Боливия BOL 2,8 5,9 0,3 0,7 8,1 23,9 27,0 4,9

Босния и Герцеговина BIH 2,1 3,4 1,1 1,8 5,7 18,3 17,5 2,5

Ботсвана BWA 1,3 2,1 1,0 1,1 5,5 15,3 14,5 4,7

Бразилия BRA 126,7 181,9 1,1 1,4 553,6 2 476,7 2 252,7 3,5

Бруней-Даруссалам BRN 0,8 1,3 6,5 9,4 5,6 16,4 17,0 0,7
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Болгария BGR 5,6 7,9 2,4 2,6 13,9 53,5 51,0 2,7

Буркина-Фасо BFA       2,8 10,4 10,4 6,3

Бурунди BDI       0,9 2,4 2,5 4,0

Камбоджа KHM 1,5 2,0 0,3 0,4 4,0 12,8 14,0 7,6

Камерун CMR 1,8 2,8 0,4 0,3 9,6 25,5 25,3 3,5

Канада CAN 146,7 166,0 8,0 7,3 715,4 1 777,8 1 821,4 1,7

Кабо-Верде CPV       0,6 1,9 1,8 5,6

Каймановы острова CYM              

Центральноафриканская 
Республика CAF       0,9 2,2 2,2 1,4

Чад TCD       1,7 12,2 12,9 6,1

Нормандские острова CHI       6,2     4,1

Чили CHL 15,9 21,6 1,6 1,9 72,3 251,2 269,9 4,3

Китай CHN 259,3 623,3 0,9 2,0 1 324,8 7 321,9 8 227,1 10,2

Колумбия COL 19,3 23,8 0,6 0,7 98,2 336,6 369,6 4,7

Коморские Острова COM       0,2 0,6 0,6 2,2

Демократическая 
Республика Конго COD 0,6 1,8 0,4 0,4 4,7 15,7 17,2 6,5

Республика Конго COG 0,5 1,6 0,3 0,4 2,8 14,4 13,7 5,0

Коста-Рика CRI 3,1 4,6 0,7 1,0 16,4 41,0 45,1 4,7

Кот-д’Ивуар CIV 1,3 1,5 0,4 0,6 10,5 24,1 24,7 2,8

Хорватия HRV 4,5 5,8 1,8 2,0 23,1 61,8 59,2 0,5

Куба CUB 2,2 1,4 1,1 1,0 31,7 68,2   5,9

Кюрасао CUW              

Кипр CYP 1,8 2,1 2,2 2,1 9,7 24,9 22,8 1,0

Чешская Республика CZE 12,9 16,5 4,1 4,1 64,4 216,0 196,4 2,3

Дания DNK 12,0 12,3 3,6 3,2 160,5 333,6 314,9 0,4

Джибути DJI       0,6     4,5

Доминика DMA       0,3 0,5 0,5 2,4
Доминиканская 
Республика DOM 5,7 4,9 0,8 0,7 24,9 55,7 59,0 6,4

Эквадор ECU 9,5 16,0 0,7 0,8 24,5 76,8 84,0 4,3

Арабская Республика 
Египет EGY 27,3 40,0 0,7 1,0 97,6 236,0 262,8 4,6
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Сальвадор SLV 2,5 3,1 0,7 0,7 13,8 23,1 23,9 1,8
Экваториальная Гвинея GNQ       1,7 16,8 17,7 3,8
Эритрея ERI 0,3 0,2 0,2 0,1 0,8 2,6 3,1 1,8
Эстония EST 2,0 2,2 3,6 4,2 6,2 22,5 22,4 2,8
Эфиопия ETH 1,9 2,9 0,4 0,4 8,1 29,9 41,6 10,0
Фарерские острова FRO       1,2      
Фиджи FJI       1,7 3,8 3,9 0,9
Финляндия FIN 11,9 12,3 6,4 6,4 124,6 262,1 247,5 0,9
Франция FRA 133,5 122,1 4,2 3,9 1 338,3 2 779,7 2 612,9 0,8
Французская Полинезия PYF              
Габон GAB 0,3 0,5 1,3 1,3 4,7 18,8 18,4 3,7
Гамбия GMB       0,7 0,9 0,9 3,3
Грузия GEO 1,1 2,3 0,6 0,8 3,2 14,4 15,7 5,8
Германия DEU 168,0 148,7 4,2 3,8 1 880,9 3 624,9 3 428,1 1,3
Гана GHA 2,8 5,5 0,4 0,4 5,3 39,6 40,7 7,7
Греция GRC 19,7 19,5 2,6 2,4 129,8 289,6 249,1 –1,6
Гренландия GRL       1,1     1,4
Гренада GRD       0,5 0,8 0,8 1,5
Гуам GUM              
Гватемала GTM 4,1 5,5 0,6 0,7 18,7 47,7 50,2 3,6
Гвинея GIN       2,8 5,1 5,6 2,7
Гвинея-Бисау GNB       0,4 1,0 0,8 2,3
Гайана GUY       0,7 2,6 2,9 2,8
Гаити HTI 0,8 1,1 0,2 0,3 3,5 7,3 7,8 2,0
Гондурас HND 2,2 3,1 0,5 0,6 7,6 17,6 18,4 3,8
Венгрия HUN 9,2 11,3 2,5 2,5 52,7 137,4 124,6 0,5
Исландия ISL 0,6 0,8 11,4 18,0 7,9 14,0 13,6 1,8
Индия IND 93,9 169,9 0,4 0,6 494,0 1 872,8 1 841,7 7,3
Индонезия IDN 69,2 114,8 0,7 0,9 160,4 846,3 878,0 5,9
Исламская Республика 
Иран IRN 79,5 117,2 2,0 2,8 115,4 514,1   2,8

Ирак IRQ 28,8 34,2 1,1 1,3 18,9 180,6 210,3 4,6
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Ирландия IRL 10,7 10,5 3,7 2,9 105,2 225,8 210,8 1,2
Остров Мэн IMN       1,6      7,0
Израиль ISR 9,4 11,1 3,0 3,0 122,9 258,2   4,2
Италия ITA 117,7 108,2 3,0 2,8 1 123,7 2 195,0 2 014,7 –0,4

Ямайка JAM 1,9 2,1 1,5 1,1 9,1 14,4 14,8 –0,4
Япония JPN 258,4 219,7 4,0 3,6 4 159,9 5 896,8 5 959,7 0,7

Иордания JOR 3,7 5,3 1,0 1,1 9,0 28,8 31,0 5,3
Казахстан KAZ 8,1 12,5 2,3 4,7 22,2 188,0 203,5 6,6
Кения KEN 2,7 4,7 0,4 0,5 13,0 33,6 40,7 4,8
Кирибати KIR       0,1 0,2 0,2 1,4
Корейская Народно-
Демократическая 
Республика 

PRK 1,6 1,3 0,9 0,8        

Республика Корея KOR 80,9 85,6 4,0 5,2 504,6 1 114,5 1 129,6 3,5
Косово* KSV 0,7 1,0 1,1 1,4 2,5 6,6 6,4 4,6
Кувейт KWT 6,1 11,6 10,1 10,4 34,9 160,9   3,4
Кыргызская Республика KGZ 0,9 2,8 0,4 0,6 1,5 6,2 6,5 4,2
Лаосская НДР LAO       1,8 8,3 9,4 8,0
Латвия LVA 2,5 3,1 1,7 2,1 8,3 28,5 28,4 2,7
Ливан LBN 3,7 5,0 1,6 1,4 17,6 40,1 42,9 4,4
Лесото LSO       0,7 2,5 2,4 4,7
Либерия LBR       0,5 1,5 1,7 11,2
Ливия LBY 11,4 12,0 3,1 2,2 28,4     3,1
Лихтенштейн LIE       2,5     3,5
Литва LTU 3,3 4,2 2,4 2,4 12,2 42,9 42,3 3,1
Люксембург LUX 5,1 6,9 7,9 8,0 20,2 58,0 55,2 1,9
Бывшая югославская 
Республика Македония MKD 1,0 1,4 1,2 1,5 3,4 10,4 9,6 3,1

Мадагаскар MDG       4,5 9,9 10,0 2,9
Малави MWI       1,7 5,6 4,3 3,7
Малайзия MYS 33,6 43,0 2,1 2,6 92,8 289,3 305,0 4,8
Мальдивские Острова MDV       0,8 2,2 2,2 5,7
Мали MLI       2,6 10,7 10,3 4,2

* Данное упоминание не затрагивает различные позиции по поводу статуса и соответствует резолюции 1244 Совета 
Безопасности ООН и мнению Международного Суда о Декларации независимости Косова.
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Мальта MLT 0,4 0,5 2,0 2,1 3,9 9,2 8,7 2,3
Маршалловы Острова MHL       0,1 0,2 0,2 1,5
Мавритания MRT       1,3 4,3 4,2 6,1
Маврикий MUS       4,5 11,3 10,5 3,8
Мексика MEX 107,3 152,0 1,4 1,6 733,5 1 159,9 1 178,1 2,4
Микронезия 
(Федеративные Штаты) FSM       0,2 0,3 0,3 0,4

Молдова MDA 0,5 1,1 0,8 0,9 1,5 7,0 7,3 4,3
Монако MCO       2,7 6,1   7,9
Монголия MNG 0,9 1,6 1,0 1,3 1,3 8,8 10,3 9,1
Черногория MNE   0,6   1,9 1,2 4,5 4,4 3,7
Марокко MAR 8,5 14,3 0,4 0,5 37,7 99,2 96,0 4,6
Мозамбик MOZ 0,8 1,9 0,4 0,4 4,1 12,6 14,2 7,2
Мьянма MMR 2,8 2,3 0,3 0,3        
Намибия NAM 1,3 1,8 0,6 0,7 3,5 12,6 13,1 4,3
Непал NPL 0,7 1,9 0,4 0,4 6,0 19,1 19,0 4,2
Нидерланды NLD 32,6 33,4 4,7 4,6 400,7 832,0 770,6 0,9
Новая Каледония NCL              
Новая Зеландия NZL 12,0 13,5 4,4 4,1 53,3 162,6 167,3 1,6
Никарагуа NIC 1,5 1,7 0,5 0,5 5,3 9,6 10,5 3,8
Нигер NER       1,9 6,4 6,8 5,3
Нигерия NGA 26,3 23,6 0,8 0,7 44,1 245,7 262,6 6,5
Северные Марианские 
острова MNP              

Норвегия NOR 12,1 13,6 5,9 5,7 170,9 491,1 499,7 1,3
Оман OMN 2,9 8,8 3,8 8,4 19,9 70,0   5,1
Пакистан PAK 26,7 36,2 0,4 0,5 72,3 213,9 225,1 4,2
Палау PLW       0,2 0,2 0,2 –0,3
Панама PAN 2,2 3,6 0,9 1,1 11,8 31,3 36,3 8,8
Папуа-Новая Гвинея PNG       3,1 12,4 15,7 6,2
Парагвай PRY 3,0 4,5 0,7 0,7 7,7 26,0 25,5 4,9
Перу PER 9,0 16,9 0,4 0,7 53,9 181,0 203,8 6,9
Филиппины PHL 26,4 23,3 0,5 0,4 76,3 224,1 250,2 5,2
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Польша POL 27,0 47,4 2,3 2,6 190,4 515,7 489,8 3,9
Португалия PRT 17,9 17,1 2,4 2,2 120,3 237,7 212,3 –0,3
Пуэрто-Рико PRI       69,2 98,8 101,5 –1,0
Катар QAT 2,6 14,5 20,4 17,4 17,5 171,5   12,8
Румыния ROU 11,5 14,1 1,7 1,7 40,2 189,8 192,7 3,0
Российская Федерация RUS 194,0 247,5 4,3 5,1 306,6 1 899,1 2 014,8 3,8
Руанда RWA       1,7 6,4 7,1 7,8
Самоа WSM       0,2 0,6 0,7 1,3
Сан-Марино SMR       0,8     2,9
Сан-Томе и Принсипи STP       0,1 0,2 0,3 4,4
Саудовская Аравия SAU 62,1 109,2 5,1 6,7 183,0 669,5 711,0 6,0
Сенегал SEN 1,2 2,1 0,3 0,3 4,9 14,4 14,0 3,7
Сербия SRB 3,7 5,7 2,0 2,2 11,4 43,3 37,5 2,0
Сейшельские Острова SYC       0,6 1,1 1,1 5,1
Сьерра-Леоне SLE       1,1 2,9 3,8 8,2
Сингапур SGP 6,0 8,1 5,1 6,5 91,1 245,0 274,7 5,7
Словацкая Республика SVK 5,3 7,1 3,5 3,2 30,3 95,9 91,1 4,0
Словения SVN 3,7 5,6 3,4 3,5 20,5 50,3 45,3 1,2
Соломоновы Острова SLB       0,4 0,9 1,0 5,8
Сомали SOM              
Южная Африка ZAF 36,1 51,2 2,5 2,8 118,5 401,8 384,3 3,3
Южный Судан SSD         19,1 10,2 –2,6
Испания ESP 94,0 91,3 3,1 2,7 608,9 1 453,2 1 323,0 0,6
Шри-Ланка LKA 5,2 7,2 0,4 0,5 15,7 59,2 59,4 6,7
Сент-Китс и Невис KNA       0,5 0,7 0,8 2,6

Сент-Люсия LCA       0,7 1,3 1,2 1,8
Сент-Винсент и 
Гренадины VCT       0,4 0,7 0,7 1,7

Судан SDN 3,5 7,6 0,4 0,4 13,2 64,0 58,8 2,2
Суринам SUR       0,8 4,4 5,0 4,3
Свазиленд SWZ       1,3 4,0 3,7 1,8
Швеция SWE 21,2 22,4 5,7 5,2 227,4 536,3 523,8 1,9
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Швейцария CHE 16,1 16,9 3,7 3,2 262,6 657,4 631,2 2,0
Сирийская Арабская 
Республика SYR 8,0 11,9 0,9 0,9 21,1   73,7 5,1

Таджикистан TJK 0,1 0,3 0,3 0,3 1,1 6,5 7,0 6,9
Танзания TZA 1,7 3,2 0,4 0,4 10,4 23,9 28,2 6,9
Таиланд THA 44,9 58,3 1,2 1,8 115,5 345,7 366,0 3,4
Тимор-Лешти TLS       0,4 1,1 1,3 8,1
Того TGO 0,3 1,0 0,4 0,4 1,3 3,7 3,8 3,6
Тонга TON       0,2 0,4 0,5 0,9
Тринидад и Тобаго TTO 1,6 2,8 9,2 15,7 8,8 23,6 23,3 2,8
Тунис TUN 4,1 5,7 0,8 0,9 22,1 46,4 45,7 3,4
Турция TUR 33,3 45,7 1,1 1,5 196,0 774,8 789,3 4,4
Туркменистан TKM 5,3 7,2 3,3 4,8 3,5 29,2 35,2 11,2
Острова Тёркс и Кайкос TCA              
Тувалу TUV       0,0 0,0 0,0 1,7
Уганда UGA       5,8 16,8 19,9 7,0
Украина UKR 28,2 32,6 2,8 2,8 38,0 163,4 176,3 1,9
Объединенные Арабские 
Эмираты ARE 16,1 30,9 11,9 7,4 103,3 348,6   3,3

Соединенное 
Королевство GBR 121,1 116,8 3,8 3,0 1 485,1 2 478,9 2 471,8 0,9

Соединенные Штаты USA 1 709,8 1 638,1 7,8 7,0 10 625,3 15 533,8 16 244,6 1,5
Уругвай URY 2,4 3,2 0,8 1,3 20,9 46,4 49,9 1,8
Узбекистан UZB 10,2 7,9 2,0 1,6 11,4 45,3 51,1 8,2
Вануату VUT       0,3 0,8 0,8 4,1
БР Венесуэла VEN 36,4 43,0 2,3 2,4 122,9 316,5 381,3 4,5
Вьетнам VNM 11,2 32,9 0,4 0,7 35,3 135,5 155,8 6,2
Виргинские острова 
(США) VIR              

Западный берег и сектор 
Газа PSE       3,3      6,3

Республика Йемен YEM 4,8 5,8 0,3 0,3 9,9 31,7 35,6 2,3
Замбия ZMB 0,8 0,7 0,6 0,6 3,7 19,2 20,7 6,4
Зимбабве ZWE 1,7 1,3 0,8 0,7 6,8 8,9 9,8 0,2



245

Приложения

Таблица A2b. Статистические данные по 210 странам мира (Всемирный банк, ЕЭК ООН, ОЭСР)
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Афганистан AFG 27,82 
(‘08) 2,1 36,4 (‘10) 16,0 4 (‘10) 25,9

Албания ALB 34,51 
(‘08) 2,4 (’10) 39,0 (‘02) 37,3 63 (’02) 86,1 2,3 0,3

Алжир DZA 35,30 
(’95) 2,6 77,1 (‘10) 9,2 5 (‘10) 65,4 0,3

Американское 
Самоа ASM

Андорра AND

Ангола AGO 42,66 
(‘09) 2,5 10,4 (‘01) –2,4 4 (’01) 105,0 0,1

Антигуа и 
Барбуда ATG 33,0 (‘02) 0,1 112,2

Аргентина ARG 44,49 3,0 32,2 8,3 9 38,6 1,9

Армения ARM 31,30 2,7 93,6 (‘09) –7,4 26 78,8 0,8

Аруба ABW 39,5

Австралия AUS 35,20 
(’98) 3,8 43,3 12,6 11 41,7 1,8

Австрия AUT 29,15 
(‘00) 3,6 100,0 16,8 137 99 (‘07) 112,3 0,8

Азербайджан AZE 33,71 
(‘08) 2,4 55,6 –9,8 22 24 (‘10) 81,3 3,4

Багамские 
Острова BHS 2,9 57,4 (‘01) 30,6 19 (‘01) 107,4

Бахрейн BHR 3,1 83,7 –4,6 546

Бангладеш BGD 32,12 2,6 9,5 (‘03) 14,0 15 (‘09) 58,2

Барбадос BRB 100,0 
(‘04) –2,9 372 (‘01)

Беларусь BLR 26,48 
(‘11) 2,6 86,5 –3,5 42 5 (‘11) 162,1 0,0

Бельгия BEL 32,97 
(‘00) 4,0 78,2 4,4 504 211 (‘09) 221,4 0,8 (‘09)

Белиз BLZ 17,0 (‘01) –4,7 13 (’01) 0,0

Бенин BEN 38,62 
(‘04) 2,6 9,5 (04) 2,3 17 (‘01) 47,6 0,5

Бермудские 
острова BMU 43,6

Бутан BTN 38,73 
(‘12) 2,3 34,2 20,9 22 104,0
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Боливия BOL 56,29 
(‘08) 2,5 11,6 13,5 7 81,7 0,0

Босния и 
Герцеговина BIH 36,21 

(‘07) 2,7 92,1 (‘10) 27,9 45 102,9

Ботсвана BWA 61,00 
(’94) 2,5 32,6 (‘05) 17,2 4 (‘05) 103,4

Бразилия BRA 54,69 
(‘09) 2,9 13,5 27,8 19 26,5 59,2

Бруней-
Даруссалам BRN 82,3 41,9 54 100,0

Болгария BGR 28,19 
(‘07) 3,2 98,6 12,8 18 51 139,4 1,1 0,5

Буркина-Фасо BFA 39,79 
(‘09) 2,6 20,6 –7,0 6 52,7

Бурунди BDI 33,27 
(‘06) 2,6 10,4 (‘04) –14,3 44 (‘04) 49,1

Камбоджа KHM 36,03 
(‘09) 2,7 6,3 (‘04) 29,2 22 (‘09) 165,7 0,2

Камерун CMR 38,91 
(‘07) 2,3 10,1 (‘10) –3,4 6 (‘08) 61,2

Канада CAN 32,56 
(‘00) 3,9 39,9 (‘04) 18,1 10 (‘10) 7 (‘09) 61,6 1,3

Кабо-Верде CPV 50,52 
(‘02) 69,0 (‘01) –5,2 33 (’01) 93,5

Каймановы 
острова CYM 97,9 184

Центральноаф-
риканская Респу-
блика

CAF 56,30 
(‘08) 2,4 6,8 (‘10) –3,3 3 (‘10) 24,8

Чад TCD 39,78 
(‘03) 2,5 0,8 (‘00) –11,8 3 (‘06) 59,0

Нормандские 
острова CHI 13,6 0,0

Чили CHL 52,06 
(‘09) 3,3 23,8 29,7 10 69,2 7,9

Китай CHN 42,06 
(‘09) 3,5 63,7 20,6 43 52,8 33,7

Колумбия COL 55,91 2,6 25,3 19 36,5 6,0

Коморские 
Острова COM 64,30 

(‘04) 2,4 76,5 (‘01) –6,2 39 (’01) 54,5 0,0

Демократическая 
Республика Конго COD 44,43 

(‘06) 1,9 1,8 (‘04) 1,6 7 (‘04) 69,4

Республика Конго COG 47,32 
(‘05) 2,1 7,1 (‘06) –4,5 5 (‘06) 118,4 0,7
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Коста-Рика CRI 50,73 
(‘09) 2,7 26,0 23,4 83 84,8 0,9

Кот-д’Ивуар CIV 41,50 
(‘08) 2,8 7,9 (‘07) 8,6 25 (‘07) 89,7 0,2

Хорватия HRV 33,65 
(‘08) 3,1 91,1 10,2 52 73 (‘11) 85,4 1,2

Куба CUB 2,2 49,0 (‘01) 26,9 55 (’01)

Кюрасао CUW 22,7

Кипр CYP 3,0 65,8 17,1 141 86,6

Чешская 
Республика CZE 3,5 100,0 

(‘04) 19,8 166 198 173,7 1,1

Дания DNK 3,8 100,0 20,1 172 102,4 0,6 (‘10)

Джибути DJI 39,96 
(‘02) 2,1 45,0 (‘01) 23,6 14 (’01) 0,6

Доминика DMA 81,9 (‘10) 121 (‘10) 93,9

Доминиканская 
Республика DOM 47,20 2,9 49,4 (‘01) 15,0 26 (’01) 62,5 1,8

Эквадор ECU 49,26 2,7 14,8 (‘07) 20,3 17 (‘07) 64,1 1,5

Арабская 
Республика 
Египет

EGY 30,77 
(‘08) 3,0 92,2 (‘10) 6,3 14 (‘10) 53,1 2,2

Сальвадор SLV 48,33 
(‘09) 3,0 53,1 20,1 35 78,6

Экваториальная 
Гвинея GNQ 2,4 –18,6 10 (’01) 121,5

Эритрея ERI 2,1 21,8 (‘01) 18,9 3 (’01) 45,9

Эстония EST 36,00 
(‘04) 3,3 18,2 10,9 129 48 197,4 1,6

Эфиопия ETH 33,60 
(‘11) 2,6 13,7 (‘07) 11,0 4 (‘07) 50,0

Фарерские 
острова FRO

Фиджи FJI 42,83 
(‘09) 2,5 49,2 (‘01) 42,2 19 (’01) 87,3

Финляндия FIN 26,88 
(‘00) 3,6 65,8 22,6 23 26 (‘11) 81,6 0,7

Франция FRA 32,70 
(’95) 3,8 100,0 9,5 192 93 (‘09) 61,9 0,9

Французская 
Полинезия PYF 54,7

Габон GAB 41,45 
(‘05) 2,2 12,0 (‘07) –10,2 3 (‘07) 85,2 0,2
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00
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Гамбия GMB 47,28 
(‘03) 2,2 19,3 (‘04) –7,8 33 (‘04) 77,6

Грузия GEO 42,10 2,5 94,1 (‘07) 3,7 27 34 (‘10) 90,0 4,5 0,6

Германия DEU 28,31 
(‘00) 4,1 100,0 

(‘03) 18,4 180 116 92,4 0,6

Гана GHA 42,76 
(‘06) 2,6 12,6 (‘09) 7,6 46 (‘09) 92,1 0,0

Греция GRC 34,27 
(‘00) 3,2 92,0 (‘00) 9,4 89 23 (‘08) 58,6 1,0 (‘07)

Гренландия GRL

Гренада GRD 61,0 (‘01) –7,8 306 (’01) 79,5

Гуам GUM 34,8

Гватемала GTM 55,89 
(‘06) 2,8 44,8 8,1 15 62,8

Гвинея GIN 39,35 
(‘07) 2,5 9,8 (‘03) –6,1 18 73,3 0,2

Гвинея-Бисау GNB 35,52 
(‘02) 2,4 27,9 (‘02) –3,3 12 (’02) 42,3

Гайана GUY 44,50 
(’98) 2,5 7,4 (‘01) –16,1 4 (’01) 141,0

Гаити HTI 59,21 
(‘01) 2,3 24,3 (‘01) 10,8 15 (’01) 64,3

Гондурас HND 56,95 
(‘09) 2,6 20,4 (‘01) 9,3 12 (’01) 126,3 0,1

Венгрия HUN 31,18 
(‘07) 3,5 37,9 11,3 216 99 (‘10) 189,0 1,2 (‘10)

Исландия ISL 3,4 40,7 9,6 13 114,7 0,4

Индия IND 33,90 3,1 53,8 15,4 143 57,4 0,2 79,6

Индонезия IDN 38,14 
(‘11) 3,1 57,0 8,5 26 49,7 3,9

Исламская 
Республика Иран IRN 38,28 

(‘05) 74,3 13,4 13

Ирак IRQ 30,86 
(‘07) 2,3 84,3 (‘01) –8,3 10 (‘10) 79,7 0,5

Ирландия IRL 34,28 
(‘00) 3,9 100,0 

(‘10) 8,6 137 (‘10) 27 (‘10) 189,2 0,9 (‘07)

Остров Мэн IMN

Израиль ISR 39,20 
(‘01) 3,3 100,0 7,2 84 41 (‘06)

Италия ITA 36,03 
(‘00) 3,7 100,0 

(‘03) 10,3 162 (‘05) 80 (‘11) 59,4 0,5 (‘10)
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Ямайка JAM 45,51 
(‘04) 2,8 73,3 (‘05) 4,1 201 87,8 0,9

Япония JPN 3,9 78,2 (‘03) 33,7 90 33,6 1,1 (‘10)

Иордания JOR 35,43 2,9 100,0 12,6 8 124,4 1,4

Казахстан KAZ 29,04 
(‘09) 2,7 88,7 –9,6 4 5 (‘07) 76,6 0,3

Кения KEN 47,68 
(‘05) 2,8 7,0 –2,7 28 78,2 0,4

Кирибати KIR 17,7 92 (’01) 62,6

Корейская 
Народно-
Демократическая 
Республика

PRK 2,8 (‘06) 39,1 21 (‘06)

Республика 
Корея KOR 31,6 

(’98) 3,7 80,4 43,3 106 113,9 0 (‘08)

Косово* KSV 26,0 (‘10) 64 (‘10) 19,0 0,1

Кувейт KWT 3,0 85,0 (‘04) –32,2 39

Кыргызская 
Республика KGZ 33,38 

(‘11) 2,2 91,1 (‘01) –26,4 17 (‘07) 2 (‘08) 154,9

Лаосская НДР LAO 36,74 
(‘08) 2,4 13,7 (‘09) 2,4 17 64,6 0,0

Латвия LVA 34,81 
(‘09) 3,4 20,9 (‘09) 13,9 108 33 134,9 1,4

Ливан LBN 2,7 18,8 67 (‘05) 144,6 0,2

Лесото LSO 52,50 
(‘03) 2,4 53,0 (‘05) –9,0 20 (’01) 172,6

Либерия LBR 38,16 
(‘07) 2,6 6,2 (‘01) –0,1 10 (’01) 86,3 0,1

Ливия LBY 2,5 57,2 (‘01) 16,1 5 (’01)

Лихтенштейн LIE 0,9 (‘05)

Литва LTU 37,57 
(‘08) 3,2 30,1 6,5 127 33 (‘11) 172,8 1,5

Люксембург LUX 30,76 
(‘00) 3,9 100,0 

(‘04) –0,9 202 (‘04) 106 (‘09) 289,5 0,9

БЮР Македония MKD 43,56 2,5 58,3 14,2 54 36 (‘11) 133,4 0,5 0,3

Мадагаскар MDG 44,11 2,4 16,3 –4,4 6 45,6 0,1

Малави MWI 43,91 2,8 45,0 (‘03) 5,0 13 (‘03) 93,6

Малайзия MYS 46,21 
(‘09) 3,6 80,9 29,0 47 166,0 5,9

* Данное упоминание не затрагивает различные позиции по поводу статуса и соответствует резолюции 1244 Совета 
Безопасности ООН и мнению Международного Суда о Декларации независимости Косова.
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Мальдивские 
Острова MDV 37,37 

(‘04) 2,7 100,0 
(‘05) 15,2 29 (‘05) 201,2 0,5

Мали MLI 33,02 2,5 24,6 (‘09) –13,2 2 (‘09) 49,5 0,1

Мальта MLT 3,1 87,5 (‘08) 32,4 968 (‘08) 208,4 0,1 (‘05)

Маршалловы 
Острова MHL 93,6

Мавритания MRT 40,46 
(‘08) 2,2 34,6 0,4 1 126,2

Маврикий MUS 2,5 98,0 (‘09) 36,0 102 (‘10) 130,6

Мексика MEX 47,16 3,1 37,8 24,6 19 67,8 0,5 17,6

Микронезия 
(Федеративные 
Штаты)

FSM 61,10 
(‘00) 17,5 (‘01) 3,7 34 (’01) 74,9

Молдова MDA 33,03 2,7 86,2 5,4 38 34 (‘10) 129,8 0,1 0,1

Монако MCO 100,0 
(‘10)

3 850 
(‘10)

Монголия MNG 36,52 
(‘08) 2,4 3,5 (‘02) 2,9 1 (‘09) 137,8

Черногория MNE 28,58 2,9 70,4 4,7 57 104,3 0,5

Марокко MAR 40,88 
(07) 70,6 1,8 13 92,2 0,4

Мозамбик MOZ 45,66 
(‘08) 2,2 20,8 (‘09) 3,3 4 (‘09) 111,7 0,3

Мьянма MMR 2,2 45,7 7,8 6

Намибия NAM 63,90 
(‘04) 2,7 14,5 (‘10) 7,3 6 84,7

Непал NPL 32,82 2,6 53,9 (‘08) 24,6 14 (‘08) 48,0

Нидерланды NLD 4,0 90,0 (‘00) 23,4 331 68 (‘05) 187,4 0,6

Новая Каледония NCL 56,2 30 (‘06)

Новая Зеландия NZL 36,20 
(’97) 3,6 66,2 17,6 35 13,8 0,7

Никарагуа NIC 40,47 
(‘05) 2,7 13,3 17,8 18 98,2 0,1

Нигер NER 34,55 
(‘08) 2,4 20,6 (‘08) 3,8 2 (‘10) 67,0

Нигерия NGA 48,83 2,8 15,0 (‘04) –0,4 21 (‘04) 72,9 3,4

Северные 
Марианские 
острова

MNP
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Норвегия NOR 25,79 
(‘00) 4,0 80,7 (‘10) 6,6 29 13 66,6 0,9

Оман OMN 3,0 49,3 14,6 19

Пакистан PAK 30,02 
(‘08) 2,8 72,6 8,3 33 36,3 2,2

Палау PLW 64,4

Панама PAN 51,92 3,2 41,8 23,6 20 143,8 0,1

Папуа-Новая 
Гвинея PNG 2,4 3,5 (‘01) 13,8 4 (’01) 76,7

Парагвай PRY 52,42 2,8 15,6 18,4 8 80,0

Перу PER 48,14 2,8 13,3 23,8 10 50,5 5,7

Филиппины PHL 42,98 
(‘09) 3,0 9,9 (‘03) 16,7 67 (‘03) 60,2 2,3

Польша POL 32,73 
(‘11) 3,5 68,0 11,4 132 120 91,7 2,5

Португалия PRT 32,73 
(’97) 3,6 86,0 (‘04) 11,8 24 28 79,2 1,1 (‘10)

Пуэрто-Рико PRI 95,0 (‘04) 17,5 303 (‘10)

Катар QAT 41,10 
(‘07) 3,5 90,0 (‘00) –34,1 79

Румыния ROU 27,42 
(‘11) 3,3 56,5 (‘09) 5,6 47 84 86,2 2,9 0,1

Российская 
Федерация RUS 40,11 

(‘09) 2,7 67,4 (‘99) –2,4 6 5 (‘08) 51,4 1,4 9,3

Руанда RWA 50,82 
(‘11) 2,8 19,0 (‘04) –13,1 53 (‘04) 48,1

Самоа WSM 14,2 (‘01) 9,3 82 (’01) 108,4

Сан-Марино SMR 584

Сан-Томе и 
Принсипи STP 50,82 

(‘01) 2,7 68,1 (‘01) –16,2 33 (’01) 73,5

Саудовская 
Аравия SAU 3,1 21,5 (‘05) –12,3 11 (‘05) 11,9

Сенегал SEN 40,30 
(‘11) 2,6 35,5 (‘10) –6,1 8 63,2 0,5

Сербия SRB 29,62 3,0 63,5 4,7 50 43 (‘10) 101,7 1,2

Сейшельские 
Острова SYC 65,77 

(‘07) 96,5 –0,3 110 129,8

Сьерра-Леоне SLE 35,35 
(‘11) 8,0 (‘02) 10,0 81,7 0,1

Сингапур SGP 4,0 100,0 28,8 481 373,5
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Словацкая 
Республика SVK 26,00 

(‘09) 3,3 100,0 12,2 88 74 188,8 1,1

Словения SVN 31,15 
(‘04) 3,4 100,0 15,0 193 107 (‘11) 164,7 0,6

Соломоновы 
Острова SLB 2,6 2,4 (‘01) 15,8 5 (’01) 130,6

Сомали SOM 1,8 11,8 (‘01) –3,3 3 (’01)

Южная Африка ZAF 63,14 
(‘09) 3,4 17,3 (‘01) 40,3 30 (’01) 63,2 4,1

Южный Судан SSD 45,53 
(‘09) 10,9

Испания ESP 34,66 
(‘00) 3,7 99,0 (‘03) 5,4 132 38 (‘11) 63,4 1,3

Шри-Ланка LKA 36,40 2,7 14,9 (‘10) 26,4 174 (‘10) 62,0 0,5

Сент-Китс и Невис KNA 75,0

Сент-Люсия LCA 21,0 123,2

Сен-Винсент и 
Гренадины VCT 70,0 (‘03) –2,1 213 (‘03) 87,8

Судан SDN 35,29 
(‘09) 2,2 36,3 (‘01) 7,6 1 (’01) 26,2 0,0

Суринам SUR 52,90 
(’99) 26,3 (‘03) 11,8 3 (‘03) 104,3

Свазиленд SWZ 51,49 30,0 (‘02) 13,4 21 (‘02) 102,8

Швеция SWE 25,00 
(‘00) 4,0 23,2 12,4 129 34 (‘10) 85,9 0,8

Швейцария CHE 33,68 
(‘00) 3,8 100,0 13,7 173 86,5 1,5 (‘10)

Сирийская 
Арабская 
Республика

SYR 35,78 
(‘04) 2,1 64,9 (‘10) 20,6 38 (‘10) 16,0 0,1

Таджикистан TJK 30,83 
(‘09) 2,5 –13,9 19 (’01) 98,0

Танзания TZA 37,58 
(‘07) 2,3 14,9 (‘09) 8,3 9 76,5 0,2

Таиланд THA 39,37 3,4 98,5 (‘00) 33,7 35 (‘06) 158,6 0,9

Тимор-Лешти TLS 1,6 (’12) 26,5 111,6

Того TGO 39,29 
(‘11) 2,3 21,0 (‘07) –1,6 21 (‘07) 73,4 0,6
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00
–2

01
2 

го
ды

Тонга TON 27,0 (‘01) –1,3 91 (’01) 47,9

Тринидад и 
Тобаго TTO 51,1 (‘01) 30,6 162 (’01) 93,8

Тунис TUN 36,06 2,6 76,3 10,5 12 109,0 0,8

Турция TUR 40,03 3,5 89,4 (‘10) 16,0 47 15 (‘10) 57,5 1,2 10,7

Туркменистан TKM 40,80 
(’98) 2,3 81,2 (‘01) –9,8 5 (’01) 76,3

Острова Тёркс и 
Кайкос TCA

Тувалу TUV 68,6

Уганда UGA 44,30 
(‘09) 2,8(’10) 23,0 (‘03) –5,7 29 (‘03) 63,8 0,4

Украина UKR 25,62 3,0 97,9 0,2 28 107,5 0,1

Объединенные 
Арабские 
Эмираты

ARE 3,5 100,0 
(‘00) –59,0 5 (‘04)

Соединенное 
Королевство GBR 36,00 

(‘99) 4,0 100,0 10,2 172 129 (‘10) 66,3 0,7

Соединенные 
Штаты USA 40,81 

(‘00) 3,9 100,0 
(‘09) 13,6 67 27 (‘10) 31,5 0,6 (‘03)

Уругвай URY 45,32 2,7 10,0 (‘04) 5,5 44 (‘04) 52,9 0,3

Узбекистан UZB 36,72 
(‘03) 2,4 87,3 (‘01) –7,0 18 (’01) 43,2 0,0

Вануату VUT 23,9 (‘01) 21,3 9 (’01) 104,0

БР Венесуэла VEN 44,77 
(‘06) 2,8 33,6 (‘01) 28,7 11 (’01) 46,5 0,0

Вьетнам VNM 35,57 
(‘08) 3,2 47,6 (‘07) 0,5 48 (‘07) 175,4 1,1

Виргинские 
острова (США) VIR 66,3

Западный берег и 
сектор Газа PSE 35,50 

(‘09) 100,0 21,9 78

Республика 
Йемен YEM 37,69 

(‘06) 2,2 8,7 (‘05) 6,3 14 (‘05) 57,5 0,2

Замбия ZMB 57,49 2,5 22,0 (‘01) –3,7 12 (’01) 88,3 0,0

Зимбабве ZWE 50,10 
(’95) 2,3 19,0 (‘02) 9,1 25 (’02) 75,8 0,1
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Таблица A2c. Статистические данные по 210 странам мира (Всемирный банк, ЕЭК ООН, ПРООН)
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Афганистан AFG 7 033 8,5 (‘05) 0,374 22
Албания ALB 4 600 (‘10) 46 14,2 10) 0,749 31 44 102 (‘10) 222 98
Алжир DZA 1 822 1 248 10 (‘11) 0,713 59
Американское 
Самоа

ASM `

Андорра AND 0,846
Ангола AGO 4 709 (‘01) 0,508 42
Антигуа и Бар-
буда

ATG 0,76

Аргентина ARG 12 111 7,2 0,811 77
Армения ARM 287 346 18,4 (‘11) 0,729 80
Аруба ABW 5,7 (‘07)
Австралия AUS 194 906 59 649 5,2 0,938
Австрия AUT 16 997 21 683 4,3 0,895 95 520 531 (‘10) 23 12
Азербайджан AZE 12 356 8 212 5,2 0,734 67 42 90 (‘10) 163 113
Багамские 
Острова

BHS 14,0 0,794 82

Бахрейн BHR 1,1 (‘10) 0,796 99
Бангладеш BGD 710 5,0 (‘09) 0,515 37
Барбадос BRB 11,6 0,825 100
Беларусь BLR 19 436 48 351 6,1 (‘09) 0,793 64
Бельгия BEL 43 658 5 439 7,5 0,897 100 461 493 31 16
Белиз BLZ 8,2 (‘08) 0,702 78
Бенин BEN 36 (‘08) 0,7 (‘02) 0,436 32
Бермудские 
острова

BMU

Бутан BTN 2,1 0,538 47
Боливия BOL 1 060 (‘08) 3,4 (‘09) 0,675 48

Босния и Герце-
говина

BIH 2 363 1 325 28,1 0,735 81

Ботсвана BWA 674 17,6 (‘06) 0,634 79
Бразилия BRA 267 700 6,7 (‘11) 0,73 53
Бруней-
Даруссалам

BRN 0,855 81

Болгария BGR 17 943 2 850 12,3 0,782 98 263 367 48 24
Буркина-Фасо BFA 1 3,3 (‘07) 0,343 25
Бурунди BDI 0,355 19
Камбоджа KHM 92 (‘05) 0,2 0,543 81
Камерун CMR 1 057 3,8 (‘10) 0,495 20
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Канада CAN 136 393 352 535 7,2 0,911 458 497 (‘09) 19 13
Кабо-Верде CPV 0,586 82
Каймановы 
острова

CYM 4,0 (‘08)

Центрально-
африканская 
Республика

CAF 0,352

Чад TCD 0,34 5
Нормандские 
острова

CHI

Чили CHL 4 032 6,4 0,819 76
Китай CHN 5 137 474 2 518 310 4,0 (‘07) 0,699 97
Колумбия COL 65 688 (‘09) 12 (‘09) 10,6 0,719 78
Коморские 
Острова

COM 0,429 73

Демократиче-
ская Республи-
ка Конго

COD 170 0,304 26

Республика 
Конго

COG 257 0,534 48

Коста-Рика CRI 7,8 0,773 82
Кот-д’Ивуар CIV 675 (‘07) 0,432 56
Хорватия HRV 8 926 2 332 15,8 0,805 84 267 355 55 28
Куба CUB 2 461 1 351 (‘08) 3,2 (‘11) 0,78 81
Кюрасао CUW
Кипр CYP 923 11,8 0,848 89 399 552 35 15
Чешская Респу-
блика

CZE 54 830 11 423 7,0 0,873 97 345 437 38 17

Дания DNK 12 025 2 030 (‘04) 7,5 0,901 99 350 384 (‘09) 23 14
Джибути DJI 97 (‘05) 59,5 (‘02) 0,445 81
Доминика DMA 0,745 88
Доминиканская 
Республика

DOM 14,7 (‘11) 0,702 62

Эквадор ECU 1 193 (‘07) 4,1 0,724 73
Арабская 
Республика 
Египет

EGY 1 592 12,7 0,662 77

Сальвадор SLV 6,1 0,68 64
Экваториаль-
ная Гвинея

GNQ 0,554 53

Эритрея ERI 0,351 29
Эстония EST 7 365 4 807 10,1 0,846 86 298 428 49 18
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Эфиопия ETH 2 456 (‘01) 17,0 (‘06) 0,396 32
Фарерские 
острова

FRO 3,2 (‘05)

Фиджи FJI 8,7 (‘09) 0,702 76
Финляндия FIN 23 770 9 275 7,6 0,892 82 417 553 20 10
Франция FRA 293 000 31 616 9,9 0,893 99 469 483 28 13

Французская 
Полинезия

PYF 11,7 (‘07)

Габон GAB 2 417 0,683 45
Гамбия GMB 0,439 77
Грузия GEO 628 6 055 (‘10) 15,0 0,745 82 56 11 225 1 069
Германия DEU 468 900 105 894 5,4 0,92 89 539 525 16 9
Гана GHA 181 (‘08) 4,2 (‘10) 0,558 61
Греция GRC 20 597 538 24,2 0,86 90

Гренландия GRL 8,4 (‘06)
Гренада GRD 0,77 98
Гуам GUM 12,2
Гватемала GTM 2,9 0,581 55
Гвинея GIN 0,355 22
Гвинея-Бисау GNB 0,364 52
Гайана GUY 0,636 46
Гаити HTI 0,456 28
Гондурас HND 4,4 (‘11) 0,632 40
Венгрия HUN 34 528 1 179 10,9 0,831 98 244 298 50 21
Исландия ISL 810 6,0 0,906 81 561 646 15 6

Индия IND 1 106 500 
(‘10)

625 723 3,6 0,554 61

Индонезия IDN 7 166 6,6 (‘11) 0,629 94
Исламская Ре-
спублика Иран

IRN 22 604 10,5 (‘08) 0,742 66

Ирак IRQ 249 15,3 (‘08) 0,59 58
Ирландия IRL 9 941 91 14,7 0,916 93 363 426 29 11 (‘10)
Остров Мэн IMN 2,4 (‘06)
Израиль ISR 1 099 6,9 0,9 88 231 275 (‘10) 36 16
Италия ITA 118 565 11 249 10,7 0,881 98 583 611 21 10
Ямайка JAM 13,7 0,73 93
Япония JPN 254 078 

(‘10)
20 255 4,3 0,912 99

Иордания JOR 344 12,2 0,7 79
Казахстан KAZ 121 074 235 846 5,3 0,754 77 71 193 (‘10) 210 69
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Кения KEN 1 399 (‘06) 0,519 44
Кирибати KIR 0,629
Корейская 
Народно-Де-
мократическая 
Республика 

PRK 44

Республика 
Корея

KOR 12 545 (‘04) 9 996 3,2 0,909 89

Косово* KSV 30,9
Кувейт KWT 3,6 (‘11) 0,79 82
Кыргызская 
Республика

KGZ 1 302,8 923 8,2 (‘08) 0,622 76 39 58 (‘08) 370 373 (‘08)

Лаосская НДР LAO 320 1,4 (‘05) 0,543 64
Латвия LVA 12 131 16 930 14,9 0,814 90 251 297 88 29
Ливан LBN 6,2 (‘09) 0,745 87
Лесото LSO 25,3 (‘08) 0,461 67
Либерия LBR 3,7 (‘10) 0,388 66
Ливия LBY 0,769 78
Лихтенштейн LIE 300 (‘10) 0,883

Литва LTU 21 512 14 172 13,2 0,818 97 327 566 62 17
Люксембург LUX 8 837 189 5,1 0,875 636 664 25 10
БЮР Македо-
ния

MKD 5 381 497 (‘10) 31,0 0,74 78 152 152 35 55

Мадагаскар MDG 12 (‘02) 2,6 (‘05) 0,483 25
Малави MWI 33 (‘08) 7,8 (‘04) 0,418 38
Малайзия MYS 3 071 3,0 0,769 82
Мальдивские 
Острова

MDV 14,4 (‘06) 0,688

Мали MLI 189 (‘02) 8,8 (‘04) 0,344 14
Мальта MLT 250 6,4 0,847 100 497 594 8 7
Маршалловы 
Острова

MHL

Мавритания MRT 7 536 31,2 (‘08) 0,467 31
Маврикий MUS 8,7 0,737 70
Мексика MEX 226 900 69 185 4,9 0,775 61
Микронезия 
(Федеративные 
Штаты)

FSM 0,645 82

Молдова MDA 3 538,1 945 5,6 0,66 66 71 126 164 97
Монако MCO
Монголия MNG 1 834 (‘10) 11 418 4,8 (‘11) 0,675 36
* Данное упоминание не затрагивает различные позиции по поводу статуса и соответствует резолюции 1244 Совета 
Безопасности ООН и мнению Международного Суда о Декларации независимости Косова.
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Черногория MNE 102,465 19,6 0,791

Марокко MAR 800 (‘09) 5 976 9,0 0,591 36

Мозамбик MOZ 1 193 0,327 27

Мьянма MMR 4 885 (‘06) 0,498 23

Намибия NAM 591 (‘02) 16,7 0,608 57

Непал NPL 2,7 (‘08) 0,463 17

Нидерланды NLD 75 747 4 331 (‘04) 5,3 0,921 100 418 471 15 8

Новая 
Каледония

NCL

Новая 
Зеландия

NZL 18 110 6,9 0,919 83

Никарагуа NIC 8,0 (10) 0,599 28

Нигер NER 0,304 37

Нигерия NGA 77 (‘07) 0,471 47

Сев. 
Марианские 
острова

MNP 6,5 (‘05)

Норвегия NOR 16 965 2 092 (‘05) 3,2 0,955 83 415 480 15 7

Оман OMN 0,731 81

Пакистан PAK 177 954 1 757 5,0 (‘08) 0,515 61

Палау PLW 4,2 (‘05) 0,791

Панама PAN 4,0 0,78 77

Папуа-Новая 
Гвинея

PNG 0,466 68

Парагвай PRY 11 785 (‘10) 4,9 0,669 54

Перу PER 900 3,6 0,741 43

Филиппины PHL 1 (‘04) 7,0 0,654 80

Польша POL 218 888 32 904 10,1 0,821 95 275 470 53 23

Португалия PRT 37 472 2 064 15,6 0,816 88 538 444 30 19

Пуэрто-Рико PRI 14,5 98

Катар QAT 0,5 0,834 81

Румыния ROU 26 347 11 200 7,0 0,786 89 144 203 76 47

Российская 
Федерация

RUS 247 936 2 222 388 5,5 0,788 81 178 (‘05) 255 133 (‘05) 64



259

Приложения

П
ер

ев
оз

ка
 гр

уз
ов

 а
вт

ом
об

ил
ьн

ы
м

 
тр

ан
сп

ор
то

м
 (м

лн
. т

.к
м

), 
20

11
 го

д 
ил

и 
по

сл
ед

ни
й 

го
д,

 з
а 

ко
то

ры
й 

им
ею

тс
я 

да
нн

ы
е

П
ер

ев
оз

ка
 гр

уз
ов

 ж
ел

ез
но

до
ро

ж
ны

м
 

тр
ан

сп
ор

то
м

 (м
лн

. т
.к

м
), 

20
12

 го
д 

ил
и 

по
сл

ед
ни

й 
го

д,
 з

а 
ко

то
ры

й 
им

ею
тс

я 
да

нн
ы

е

Бе
зр

аб
от

иц
а 

(п
ро

це
нт

 о
т 

об
щ

ей
 ч

ис
ле

нн
ос

ти
 

ра
бо

че
й 

си
лы

), 
20

12
 го

д 
ил

и 
по

сл
ед

ни
й 

го
д,

 
за

 к
от

ор
ы

й 
им

ею
тс

я 
да

нн
ы

е

И
РЧ

П
 (0

 –
 н

из
ки

й 
ур

ов
ен

ь 
ра

зв
ит

ия
 

че
ло

ве
че

ск
ог

о 
по

те
нц

иа
ла

, 1
 –

 о
че

нь
 

вы
со

ки
й 

ур
ов

ен
ь 

ра
зв

ит
ия

 ч
ел

ов
еч

ес
ко

го
 

по
те

нц
иа

ла
), 

20
12

 го
д

И
Д

СМ
 (п

ро
це

нт
ы

), 
20

04
 го

д

Ч
ис

ло
 л

ег
ко

вы
х 

ав
то

м
об

ил
ей

 н
а 

10
00

 
ж

ит
ел

ей
, 2

00
1 

го
д

Ч
ис

ло
 л

ег
ко

вы
х 

ав
то

м
об

ил
ей

 н
а 

10
00

 
ж

ит
ел

ей
, 2

01
1 

го
д

Ч
ис

ло
 с

м
ер

те
ль

ны
х 

сл
уч

ае
в 

на
 1

00
 0

00
 

ле
гк

ов
ы

х 
ав

то
м

об
ил

ей
, 2

00
1 

го
д

Ч
ис

ло
 с

м
ер

те
ль

ны
х 

сл
уч

ае
в 

на
 1

00
 0

00
 

ле
гк

ов
ы

х 
ав

то
м

об
ил

ей
, 2

01
1 

го
д

Руанда RWA 0,434 52

Самоа WSM 5,7 (‘11) 0,702 71

Сан-Марино SMR 2,6 (‘07)

Сан-Томе и 
Принсипи

STP 16,7 (‘06) 0,525 83

Саудовская 
Аравия

SAU 1 852 5,6 0,782 75

Сенегал SEN 384 (‘07) 10,0 (‘06) 0,47 29

Сербия SRB 446 2 955 23,9 0,769 74 199 (‘05) 231 57 (‘05) 43

Сейшельские 
Острова

SYC 5,5 (‘05) 0,806

Сьерра-Леоне SLE 3,4 (‘04) 0,359 65

Сингапур SGP 2,8 0,895

Словацкая 
Республика

SVK 29 045 7 262 13,9 0,84 240 324 47 19

Словения SVN 15 931 3 227 8,8 0,892 95 444 520 31 13

Соломоновы 
Острова

SLB 0,53 77

Сомали SOM 40

Южная Африка ZAF 113 342 25,0 0,629 21

Южный Судан SSD

Испания ESP 264 806 7 507 25,0 0,885 95 446 483 30 9

Шри-Ланка LKA 135 (‘08) 4,0 0,715 92

Сент-Китс и 
Невис

KNA 0,745 89

Сент-Люсия LCA 20,6 (‘10) 0,725 89

Сент-Винсент 
и Гренадины

VCT 18,8 (‘08) 0,733 97

Судан SDN 770 14,8 (‘08) 0,414 5

Суринам SUR 9,5 (‘04) 0,684 79

Свазиленд SWZ 862 0,536

Швеция SWE 33 400 11 500 (‘08) 8,0 0,916 86 452 466 15 7

Швейцария CHE 17 510 8 110 4,2 0,913 498 529 15 8

Сирийская 
Арабская 
Республика

SYR 2 206 8,4 (‘10) 0,648 49

Таджикистан TJK 555 11,5 (‘09) 0,622 74
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Танзания TZA 7 (‘08) 728 (‘06) 3,5 (‘11) 0,476 38

Таиланд THA 2 455 0,7 0,69 33

Тимор-Лешти TLS 3,9 (‘10) 0,576 90

Того TGO 0,459 22

Тонга TON 1,1 (‘06) 0,71 86

Тринидад и То-
баго

TTO 4,6 (‘08) 0,76 91

Тунис TUN 16 611 (‘02) 2 024 18,3 (‘11) 0,712 39

Турция TUR 203 072 10 691 9,2 0,722 69 70 103 (‘10) 97 54 (‘10)

Туркменистан TKM 11 992 0,698 66

Острова Тёркс и 
Кайкос

TCA 5,4 (‘07)

Тувалу TUV 6,5 (‘05)

Уганда UGA 218 (‘04) 4,2 (‘09) 0,456 27

Украина UKR 38 596 237 722 7,5 0,74 56 118 (‘05) 151 131 (‘05) 70

Объединенные 
Арабские Эми-
раты

ARE 4,2 (‘09) 0,818 76

Соединенное 
Королевство

GBR 152 990 19 230 (‘10) 7,9 0,875 96 436 454 14 7

Соединенные 
Штаты

USA 2 524 585 8,1 0,937 86 778 403 19 26

Уругвай URY 6,5 0,792 84

Узбекистан UZB 24 500 (‘10) 22 482 0,654 57

Вануату VUT 4,6 (‘09) 0,626 77

БР Венесуэла VEN 81 (‘07) 8,1 0,748 78

Вьетнам VNM 36 179 (‘10) 3 959 1,8 0,617 84

Виргинские 
острова (США)

VIR

Западный берег 
и сектор Газа

PSE 23,0 0,67

Республика 
Йемен

YEM 17,8 (‘10) 0,458 21

Замбия ZMB 15,9 (‘05) 0,448 64

Зимбабве ZWE 1 580 (‘08) 4,2 (‘04) 0,397 65
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Таблица A2d. Корреляция между численностью населения и размером территории 
и различными факторами, оказывающими влияние на развитие транспорта 
(корреляция на основании НСПОН) (** – существенная корреляция на уровне 
0,01; * – существенная корреляция на уровне 0,05). Анализ данных был 
проведен для 2001 и 2011 годов (при наличии соответствующих данных)

Фактор 1 Фактор 2 
Корреляция 

(коэффициент 
корреляции Пирсона) 

Корреляция
(уровень значимости)

Население (число 
жителей), 2011 год

Размер территории (кв. км), 
2011 год .457** Существенная на уровне 0,01

Выбросы в атмосферу CO2
 в 

результате работы транспорта, 
за исключением бункерного 
топлива и международной 

авиации (млн. метрических тонн), 
2001 год

.297** Существенная на уровне 0,01 

Выбросы в атмосферу CO2
 в 

результате работы транспорта, 
за исключением бункерного 
топлива и международной 

авиации (млн. метрических тонн), 
2011 год 

.462** Существенная на уровне 0,01

Потребление энергии в 
расчете на душу населения для 

транспорта (тнэ – тонн нефтяного 
эквивалента), 2001 год

–0,08638 Несущественная 

Потребление энергии в 
расчете на душу населения для 

транспорта (тнэ – тонн нефтяного 
эквивалента), 2011 год

–0,07126 Несущественная

Номинальная величина ВВП 
(млрд. долл. США в текущих 

ценах), 2001 год
.274** Существенная на уровне 0,01

Номинальная величина ВВП 
(млрд. долл. США в текущих 

ценах), 2011 год
.498** Существенная на уровне 0,01

Дороги с твердым покрытием 
(процентное отношение к общей 
протяженности автомобильных 
дорог), 2011 год или последний 
год, за который имеются данные

0,033203 Несущественная

Плотность автодорожной сети 
(протяженность автомобильных 

дорог на 100 кв. км общей 
площади территории), 2011 год 
или последний год, за который 

имеются данные

–.032 Несущественная

Плотность железных дорог 
(км железных дорог/1 000 кв. км), 
2012 год или последний год, за 
который имеются данные (ЕЭК 

ООН)

–0,07497 Несущественная

Общий объем торговли (товары 
и услуги, экспорт и импорт) 

(процент ВВП), 2011 год
–0,09227 Несущественная

Объем грузов, перевезенных 
автомобильным транспортом 

(млн. т.км), 2011 год
.990** Существенная на уровне 0,01
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Фактор 1 Фактор 2 
Корреляция 

(коэффициент 
корреляции Пирсона) 

Корреляция
(уровень значимости)

Объем грузов, перевезенных 
железнодорожным транспортом 

(в млн. т.км), 2011 год
.635** Существенная на уровне 0,01

Безработица (процентное 
отношение к численности 

рабочей силы), 2011 год
–0,14766 Несущественная

Индекс развития человеческого 
потенциала (ИРЧП) – в диапазоне 

от 0 (низкого) до 1 (высокого), 
2012 год (ПРООН)

–0,02119 Несущественная

ИДСМ (проценты), 2004 год 0,042645 Несущественная

Число легковых автомобилей 
на 1 000 жителей, 2001 год (ЕЭК 

ООН)
.412** Существенная на уровне 0,01

Число легковых автомобилей 
на 1 000 жителей, 2011 год (ЕЭК 

ООН)
–0,03049 Несущественная

Число смертельных случаев на 
100 000 легковых автомобилей, 

2001 год (ЕЭК ООН)
–0,15214 Несущественная

Число смертельных случаев на 
100 000 легковых автомобилей, 

2011 год (ЕЭК ООН)
–0,06246 Несущественная

Размер территории 
(кв. км), 2011 год

Выбросы в атмосферу CO2
 

в результате работы транспорта, 
за исключением бункерного 
топлива и международной 

авиации (млн. метрических тонн), 
2001 год

.491** Существенная на уровне 0,01

Выбросы в атмосферу CO2
 

в результате работы транспорта, 
за исключением бункерного 
топлива и международной 

авиации (млн. метрических тонн), 
2011 год

.579** Существенная на уровне 0,01

Потребление энергии в 
расчете на душу населения для 

транспорта (тнэ – тонн нефтяного 
эквивалента), 2001 год

.094 Несущественная

Потребление энергии в 
расчете на душу населения для 

транспорта (тнэ – тонн нефтяного 
эквивалента), 2011 год

.097 Несущественная

Номинальная величина ВВП 
(млрд. долл. США в текущих 

ценах), 2001 год
.391** Существенная на уровне 0,01

Номинальная величина ВВП 
(млрд. долл. США в текущих 

ценах), 2011 год
.549** Существенная на уровне 0,01

Дороги с твердым покрытием 
(процентное отношение к общей 
протяженности автомобильных 
дорог), 2011 год или последний 
год, за который имеются данные

–.030 Несущественная
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Приложения

Фактор 1 Фактор 2 
Корреляция 

(коэффициент 
корреляции Пирсона) 

Корреляция
(уровень значимости)

Плотность автодорожной сети 
(протяженность автомобильных 

дорог на 100 кв. км общей 
площади территории), 2011 год 
или последний год, за который 

имеются данные

–.088 Несущественная

Плотность железных дорог 
(км железных дорог/1 000 кв. км), 
2012 год или последний год, за 
который имеются данные (ЕЭК 

ООН)

–.292 Несущественная

Общий объем торговли (товары 
и услуги, экспорт и импорт) 

(процент ВВП), 2011 год
–.148* Существенная на уровне 0,05

Объем грузов, перевезенных 
автомобильным транспортом 

(млн. т.км), 2011 год
.437** Существенная на уровне 0,01

Объем грузов, перевезенных 
железнодорожным транспортом 

(млн. т.км), 2011 год
.777** Существенная на уровне 0,01

Безработица (процентное 
отношение к численности 

рабочей силы), 2011 год
–.106 Несущественная

Индекс развития человеческого 
потенциала (ИРЧП) – в диапазоне 

от 0 (низкого) до 1 (высокого), 
2012 год (ПРООН)

.091 Несущественная

ИДСМ (проценты), 2004 год –.025 Несущественная

Число легковых автомобилей 
на 1 000 жителей, 2001 год 
(ЕЭК ООН)

.291
Несущественная

Число легковых автомобилей 
на 1 000 жителей, 2011 год 
(ЕЭК ООН)

–.159
Несущественная

Число смертельных случаев 
на 100 000 легковых 
автомобилей, 2001 год (ЕЭК 
ООН)

–.071

Несущественная

Число смертельных случаев 
на 100 000 легковых 
автомобилей, 2011 год (ЕЭК 
ООН)

–.023

Несущественная
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Исследование «Транспорт в интересах устойчивого развития: внутренний транспорт», 
ведущим автором которого выступила ЕЭК ООН, является результатом сотрудничества пяти 
региональных комиссий Организации Объединенных Наций и таких ключевых глобальных 
партнеров, как Международный союз автомобильного транспорта и Международный союз 
железных дорог. 

В исследовании рассматриваются проблемы, прогресс и вызовы в глобальных усилиях по 
обеспечению перехода к устойчивой мобильности грузов и людей c использованием внутрен-
них видов транспорта, а именно автомобильных и железных дорог, внутренних водных путей 
и интермодальных перевозок. Хотя транспорт является одним из предварительных условий 
для социального и экономического взаимодействия, он, к сожалению, имеет также негативные 
последствия, такие как дорожно-транспортные происшествия, загрязнение воздуха, шумовое 
загрязнение и выбросы парниковых газов. Изобилуя примерами надлежащей и передовой 
практики, исследование демонстрирует результаты деятельности по смягчению негативного 
воздействия, а также определяет основные задачи и возможности для ускоренного перехода 
к устойчивому развитию. Оно способствует углубленному и реалистичному пониманию пяти 
определяющих аспектов устойчивого развития транспорта – доступности, ценовой приемле-
мости, безопасности, надежности и экологической эффективности. В исследовании четко из-
ложены теоретические разработки и передовые методы, практикуемые в самых различных 
регионах мира, и при этом отображены сходства и различия в усилиях стран, имеющих неоди-
наковые уровни доходов и расположенных в разных географических регионах, на пути к устой-
чивому развитию транспорта. Общим элементом является то, что транспорт играет ключевую 
роль в переходе к устойчивым обществам, но необходима твердая политическая воля, чтобы 
разорвать связь между его ростом и такими его последствиями, как загрязнение воздуха, до-
рожно-транспортные происшествия и изменение климата. Статистические данные свидетель-
ствуют о том, что в течение десятилетнего периода 2001–2011 годов только странам ЕЭК ООН 
удалось сократить выбросы СО2 в расчете на душу населения на транспорте. Однако, посколь-
ку на эти страны приходится примерно 50% общего объема выбросов, необходимо двигаться 
дальше. Только правительства стран − членов ЕЭК ООН достигли абсолютного ослабления за-
висимости между ростом автомобилизации и количеством погибших в дорожно-транспортных 
происшествиях (т.е. последний показатель снижается, несмотря на увеличение числа автомо-
билей). В двух других регионах (ЭКЛАК ООН и ЭСКЗА ООН) за тот же период правительствам 
удалось добиться относительного ослабления зависимости между этими показателями (по-
следний повышается более медленными темпами, чем рост автомобилизации); в двух других 
регионах (ЭКА ООН и ЭСКАТО ООН) эта цель, тем не менее, пока не достигнута. 

Авторы настоящего исследования твердо намерены содействовать делу устойчивой 
мобильности и транспорта, которые имеют ключевое значение для устойчивого экономи-
ческого и социального развития. Мы планируем регулярно обновлять результаты этого ис-
следования, а также способствовать широкому обмену передовым опытом. Любые мнения, 
предложения и примеры, которыми вы хотели бы поделиться, можно направлять по адресу 
sustainable_inland_transport@unece.org.
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