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Целью работы является рассмотрение и краткий анализ новейших зарубежных концепций в области 
транспорта в связи с возможностью их применения в России. Задачи работы – краткий анализ отдельных концеп-
ций в связи с возможностью их применения в географии и территориального планирования транспорта в России. 
К их числу авторами отнесены концепции транспортно-ориентированного развития, пятнадцатиминутного горо-
да, транспортного разрыва, автомобильной зависимости, сокращения бедности при использовании велосипеда, 
транзитной пустыни, транспортно-ориентированного развития городов и агломераций. Большинство рассма-
триваемых концепций не имеют российских аналогов и не рассматриваются в территориальном планировании 
и в географии транспорта в России. Концепция транспортного разрыва может считаться отдаленным аналогом 
российских концепций транспортной уязвимости и транспортной дискриминации населения. Для улучшения ка-
чества территориального планирования транспорта в России рекомендуется рассмотреть возможность внедрения 
отдельных принципов зарубежных концепций в области транспорта в российские стратегические и концептуаль-
ные документы в области градостроительства и территориального планирования. К подобным документам мож-
но отнести концепции и стратегии транспорта муниципальных образований, генеральные планы, мастер-планы, 
нормативы градостроительного проектирования, программы комплексного развития транспортной инфраструк-
туры, схемы территориального планирования муниципальных образований и субъектов РФ.
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Введение
Развитие транспорта на перспективу 

прогнозируется во всем мире, как правило, 
прежде всего с учетом основных направле-
ний (трендов) в глобальной, страновой и ре-
гиональной экономике. Часто учитываются 
прогнозы и тренды в развитии инновацион-
ных, а также цифровых технологий в обла-
сти инфраструктуры, частью которой явля-
ется транспорт, в логистике и потребитель-
ских предпочтениях населения, а также до-
стижения фундаментальной науки в целом. 

Рост уровня жизни и рост урбанизации 
населения, бурное расширение мегаполисов 
и повышение их значимости в социально-э-
кономическом развитии в ближайшей пер-
спективе очевидно приведут к существен-
ному увеличению потребности в исполь-
зовании транспорта для сокращения про-
странственных разрывов территории стран 
и экономии времени граждан. На динамику 
и структуру развития транспорта существен-
ное влияние будет оказывать повышение 
открытости общества, а также значимости 
межстранового обмена и мобильности насе-
ления. Так, согласно прогнозу Организации 
экономического сотрудничества и развития 
(ОЭСР), потребности в перевозках всеми 
видами транспорта в мире в целом к 2050 г. 
увеличатся в 4 раза. Основные социально-э-
кономические тенденции в мире, проявив-
шиеся в конце XX – начале XXI в., потре-
буют значительного ускорения, повышения 
надежности и доступности транспортных 
услуг [1, с. 25; 2]. Значение транспортных 
услуг при этом будет зависеть от индивиду-
альных и массовых потребностей жителей 
в перемещении [3–5].

Цель исследования – рассмотрение 
и краткий анализ новейших зарубежных 
концепций в области транспорта в связи 
с возможностью их применения в России.

Материалы и методы исследования
В основе настоящей работы лежат от-

четные материалы в области транспортной 
инфраструктуры, а также зарубежные на-
учные статьи и отчеты, описывающие ос-
новные зарубежные концепции в области 
развития транспорта за последние 15 лет. 
Системный анализ позволил выявить кон-
цепции в транспортном планировании для 
целей устойчивого развития. 

Результаты исследования  
и их обсуждение

Современные виды транспорта, раз-
виваясь в условиях конкурентного рынка, 

добиваются лидерства или стремятся к ли-
дерству на транспортном рынке. Развитие 
городского и внегородского транспорта в со-
временных условиях сталкивается со стре-
мительным прогрессом в науке и технологи-
ях транспорта людей и грузов. Современные 
концепции развития транспорта включают 
разнообразные инновационные подходы 
и технологии, направленные на удовлетво-
рение все более разнообразных требований 
общества [6].

В первую очередь к числу таких инно-
ваций следует отнести полностью автоном-
ные автомобили и другие транспортные 
средства, управляемые при физическом 
отсутствии водителя, то есть исключитель-
но с помощью искусственного интеллек-
та. Они все активнее развиваются в ряде 
наиболее развитых стран, где внедряются 
в различные сферы экономики и жизнедея-
тельности населения. Такие транспортные 
средства способны самостоятельно прини-
мать решения и выполнять задачи без уча-
стия человека.

Одновременно гибридные автомоби-
ли и электромобили становятся все более 
популярными благодаря их экологической 
чистоте и экономии топлива. Для них раз-
рабатываются все новые технологии для 
увеличения дальности пробега и улучше-
ния работы аккумуляторов. Большую роль 
они сыграют, по прогнозам, и в совершен-
ствовании общественного транспорта бу-
дущего за счет разработки «умных марш-
рутов», автономных автобусов и поездов, 
а также цифровых платформ для удобства 
обслуживания пассажиров. Весьма пер-
спективным представляется уже сегодня 
активное использование беспилотных ле-
тательных аппаратов в гражданской сфере, 
например, для доставки товаров, монито-
ринга окружающей среды и спасательных 
операций. В прогнозном развитии транс-
портных систем большую роль играет кон-
цепция мобильности как услуги: подход 
предполагает интеграцию различных ви-
дов транспорта, что позволяет пассажирам 
быстро выбирать оптимальный маршрут 
и вид транспорта, основываясь на текущих 
условиях и предпочтениях.

Весьма важны такие нововведения, как 
использование цифровых технологий и Ин-
тернета вещей для улучшения управления 
транспортом, отслеживания состояния 
транспортных средств и инфраструктуры, 
а также оптимизации логистических цепо-
чек; широкое распространение альтернатив-
ных видов топлива: разработка и примене-
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ние новых видов топлива, таких как водо-
родные топливные элементы, биотопливо 
и синтетическое топливо, которые помога-
ют снизить выбросы загрязняющих веществ 
и уменьшить зависимость от топливных 
ресурсов; «умные дороги» и сопутствую-
щая инфраструктура: внедрение сенсоров, 
светодиодных экранов и других техноло-
гий для оптимизации дорожного движения, 
предотвращения дорожно-транспортных 
происшествий и ускорения ремонтных ра-
бот; синхронизация и автоматизация транс-
портной логистики: комплексные систе-
мы для управления складскими запасами, 
прогнозирования спроса и оптимизации 
цепочки поставок, что повышает эффек-
тивность и снижает затраты; концепция зе-
леного транспорта: создание экологичных 
транспортных систем, минимизирующих 
воздействие на окружающую среду, вклю-
чая программы увеличения доступности 
средств индивидуальной мобильности, уве-
личение количества (протяженности) пеше-
ходных зон.

Можно выделить будущие направления 
развития транспорта, изучение которых зна-
чимо с позиций общественной географии: 
рост важности времени для пассажирских 
и грузовых перевозок; сверхбыстрый на-
земный транспорт: гиперлупы, мегасамо-
леты: более крупные воздушные суда для 
массовых перевозок пассажиров воздуш-
ным транспортом; дроны-доставщики: ис-
пользование городского воздушного про-
странства; электрификация: электромоби-
ли, гибридные автомобили, электрические 
самолеты; вертикальная транспортировка 
и мобильность внутри зданий; разнообраз-
ные малые транспортные средства: авто-
мобили меньшего размера, складные го-
родские автомобили и т.д.; рациональное 
использование времени в пути: автомати-
зация транспортных средств; общественная 
мобильность, то есть совместное владение 
(шеринг-экономика транспорта), мобиль-
ность по требованию; капсулы, перевози-
мые перевозчиком: капсулы, содержащие 
людей, грузы или топливо; плавучие цен-
тры доставки: морские платформы, кон-
тейнерные терминалы; коридоры быстрого 
автобусного сообщения: системы BRT (ско-
ростных автобусов); центры консолидации 
грузов в транспортной логистике будущего: 
грузовые узлы вблизи городских агломера-
ций; высокоскоростной железнодорожный 
транспорт: технологии высокоскоростных 
поездов; системы грузовых шаттлов: беспи-
лотные шаттлы для крупногабаритных кон-

тейнеров; умные, динамичные и интерак-
тивные дороги: интерактивное освещение, 
интеллектуальные источники энергии. Как 
показали исследования, за рубежом при раз-
работке прогнозных решений в области тер-
риториального планирования и в градостро-
ительстве обсуждаются в качестве наиболее 
перспективных следующие концепции.

Концепция транзитно-ориентирован-
ного развития (ТОР) – планирование город-
ской застройки [7], которое максимально 
увеличивает количество жилых, деловых 
и развлекательных помещений в пределах 
пешеходной доступности от общественно-
го транспорта. При этом применение кон-
цепции ТОР направлено на относительное 
увеличение количества пассажиров обще-
ственного транспорта за счет сокращения 
использования личных автомобилей и дру-
гих личных транспортных средств, не про-
тивореча проблеме устойчивого роста по-
селений. Концепция TОР обычно вклю-
чает центральную транзитную остановку 
(например, железнодорожную станцию, 
остановку легкорельсового транспорта или 
автобуса), окруженную районом с высокой 
плотностью населения, а районы с более 
низкой плотностью населения распределя-
ются во все стороны от этого центра, явля-
ясь частью интегрированной транспортной 
сети. В рамках применения концепции TOР 
новые районы поселения проектируются 
таким образом, чтобы стать более пеше-
ходными территориями. Однако противни-
ки применения концепции ТОР утвержда-
ют, что люди во всем мире предпочитают 
жить в условиях низкой плотности. Поэ-
тому любая политика, поощряющая более 
компактную застройку, приведет к значи-
тельному снижению полезности и, сле-
довательно, к большим затратам на соци-
альное обеспечение. Близкой по значению 
является концепция транзитной пустыни 
(она представлена ниже по тексту в насто-
ящей статье).

Концепция пятнадцатиминутного го-
рода – это градостроительная концепция, 
согласно которой до большинства объектов 
получения повседневной необходимости 
и услуг можно будет добраться за 15 мин 
пешком, на велосипеде или общественном 
транспорте из любой точки города. Этот 
подход направлен на снижение зависимо-
сти от автомобилей, пропаганду здорового 
образа жизни, повышение благосостояния 
и качества жизни горожан [6; 7]. Реализация 
концепции «15-минутный город» требует 
междисциплинарного подхода, включающе-
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го транспортное планирование, городской 
дизайн и разработку градостроительной 
политики для создания хорошо продуман-
ных общественных пространств, удобных 
для пешеходов улиц и многофункциональ-
ной застройки.

Концепция транспортного разрыва 
(концепция транспортного неблагополу-
чия) означает неравный доступ отдельных 
частей населения к транспортным услугам, 
что приводит к социальной изоляции обе-
здоленных групп [8]. Российские аналоги: 
концепция транспортной уязвимости на-
селения, а также концепция транспорт-
ной дискриминация населения. Концепция 
охватывает широкий спектр вопросов – 
от неравного доступа к общественному 
транспорту до неравных возможностей 
в региональной и глобальной миграции 
из-за различий в визовой политике как ча-
сти глобального разрыва между Севером 
и Югом. Существует несколько аспектов 
транспортного разрыва. Люди могут испы-
тывать трудности при пользовании транс-
портной системой из-за физических ба-
рьеров, таких как отсутствие доступности 
для инвалидов (отсутствие доступа для ин-
валидных колясок также влияет на людей 
с детскими колясками или велосипедами). 
Еще одним из барьеров может служить 
недостаточная маркировка на транспорте, 
что также может создавать проблемы для 
людей, не говорящих на местном языке. 
Финансовые барьеры в виде стоимости ус-
луг могут помешать бедным людям поль-
зоваться транспортными услугами. Рассто-
яние (в виде удаленности от дома) может 
сделать некоторые районы недоступными 
для людей без автомобиля, особенно если 
местный общественный транспорт слабо 
развит. Существуют также барьеры стра-
ха или безопасности, например такие, как 
боязнь нахождения в замкнутом простран-
стве транспортного средства рядом с людь-
ми другого пола, которые могут вести себя 
неадекватно. Это приводит к созданию 
пассажирских вагонов или отдельных купе 
в поездах только для женщин. Попытки 
устранить барьеры страха путем усиле-
ния наблюдения и охраны порядка, однако, 
привели к снижению использования таких 
услуг другими группами населения, напри-
мер молодежью. Ученые и градостроители 
предлагают различные решения: улучше-
ние общественного транспорта и повыше-
ние его доступности, субсидирование част-
ного транспорта и изменение планировки 
городов для повышения мобильности.

Растущая глобализация оказала суще-
ственное влияние на многие городские 
регионы. Экономическая реструктури-
зация привела к появлению городских 
экономических центров с окружающими 
их пригородами. Джентрификация (каче-
ственное изменение отдельных районов 
и кварталов городов, ранее пришедших 
в упадок, за счет комплекса мероприятий 
по их благоустройству, привлечению ин-
вестиций и новых жителей, имеющих вы-
сокий уровень благосостояния) заставила 
малообеспеченных людей и домохозяйства 
переезжать дальше за пределы городского 
центра, создавая тем самым рост потребно-
сти в доступном и стабильном транспорте. 
Этот пространственный и экономический 
сдвиг усугубил транспортное неблагопо-
лучие. На транспортное неравенство на-
селения и его мобильность оказала опре-
деленное негативное влияние и жилищная 
политика в ряде стран. Например, субси-
дирование крупных жилых комплексов 
в пригородных районах некоторых запад-
ных стран привело к концентрации бедно-
сти в городских районах. Субсидирование 
жилья с низким уровнем дохода в районах 
с низкой плотностью населения создает 
изолированные сообщества с ограничен-
ным доступом к транспорту. Очень трудно 
связать отдаленные пригородные районы 
общественным транспортом, в то время как 
домохозяйства с низким уровнем дохода 
пытаются получить равный доступ к част-
ному транспорту.

Концепция автомобильной зависимо-
сти [9] – это позиция в городском и реги-
ональном планировании, когда существую-
щая и планируемая транспортная инфра-
структура нацелена на преимущественное 
использование личных автомобилей пе-
ред другими видами транспорта, такими 
как общественный транспорт, велосипеды, 
самокаты и пешие передвижения. Во мно-
гих современных городах автомобили удоб-
ны, а иногда и необходимы для комфортного 
передвижения. Однако доказано, что, если 
ориентироваться при городском планирова-
нии на преимущественное использование 
личных автомобилей, возникает так назы-
ваемый «эффект спирали». Это означает, 
что перегруженность автомобильных дорог 
порождает рост спроса на новые и модер-
низированные дороги и их развязки, якобы 
для устранения инфраструктурных пре-
пятствий для транспортного потока. Такие 
меры действительно делают использование 
автомобилей более выгодным, однако – 
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за счет отставания развития других видов 
транспорта, что приводит в итоге к увели-
чению интенсивности движения. При таком 
подходе перспективная планировка городов 
подстраивается под потребности автомоби-
лей в плане передвижения в пространстве. 
Здания и зеленые пространства все более 
и более замещаются парковками. Откры-
тые торговые улицы заменяются закрыты-
ми торговыми центрами. На смену банкам 
и магазинам быстрого питания приходят 
неудобные для пешеходов «автомобильо-
риентированные» предприятия сферы об-
служивания, обслуживающие в том числе 
водителей прямо в автомобилях. Городские 
центры со смешанным коммерческим, тор-
говым и развлекательным набором функ-
ций заменяются однофункциональными 
бизнес-парками, торговыми комплексами 
так называемых «убийц категорий» и раз-
влекательными комплексами типа «муль-
типлекс», каждый из которых окружен 
большими парковочными площадями. Для 
подъезда к таким объектам требуются авто-
мобили, что приводит к увеличению интен-
сивности движения на дорогах. Это приво-
дит к образованию заторов, и цикл, описан-
ный выше, повторяется. Дорог становится 
все больше, под них изымается все больше 
участков ценной городской земли, ранее ис-
пользовавшейся под жилье, производство 
и другие социально и экономически по-
лезные цели. Общественный же транспорт 
постепенно становится все менее и менее 
жизнеспособным и привлекательным для 
жителей, а в худшем случае – подвергается 
общественному осуждению, превращаясь 
в итоге в «транспортное меньшинство». 
Свобода выбора населения жить в горо-
де без использования личного автомобиля 
ощутимо сокращается. В итоге такие города 
становятся автомобильно-зависимыми. Это 
приводит и к такому негативному послед-
ствию, как снижение экологической устой-
чивости в целом на планете из-за растущего 
потребления невозобновляемых ресурсов 
и выбросов парниковых газов, ответствен-
ных за глобальное потепление.

Кроме того, автомобилезависимость – 
это также проблема социальной и культур-
ной устойчивости городских сообществ. 
Подобно любым закрытым сообществам, 
личный автомобиль создает определенное 
размежевание, или физическое разделение 
между людьми и сокращает возможности 
социальных контактов, которые являются 
важным аспектом поддержания благополу-
чия жителей городов.

Концепция сокращения бедности при ис-
пользовании велосипеда, согласно которой 
доступ к велосипедам и транспортной ин-
фраструктуре для их поддержки может зна-
чительно сократить бедность [6]. Это было 
продемонстрировано в различных пилотных 
проектах в Южной Азии и Африке. Экспе-
рименты, проведенные в Африке (Уганда 
и Танзания) и Шри-Ланке на сотнях домо-
хозяйств в последние 15–20 лет, показали, 
что велосипед может увеличить доход бед-
ной семьи на целых 35 %. Транспорт, если 
его проанализировать с точки зрения соот-
ношения затрат и выгод для борьбы с бед-
ностью в сельской местности, дает одну 
из самых высоких отдач в этом отношении. 
Например, в 1990-х гг. инвестиции в дороги 
в Индии были в 3–10 раз эффективнее, чем 
почти все другие инвестиции и субсидии 
в сельскую экономику. Дорога может облег-
чить транспорт на макроуровне, в то время 
как доступ к велосипеду поддерживает его 
на микроуровне. В этом смысле велосипед 
может стать одним из самых эффективных 
средств искоренения бедности в развиваю-
щихся странах.

Концепция транспортно-ориентиро-
ванного развития городов и агломераций 
[8; 9]. В основе концепции лежит идея мак-
симально эффективного использования 
территории вблизи транспортного узла. 
Согласно этой концепции, «Транспортно-о-
риентированная зона» представляет собой 
район, в центре которого расположен круп-
ный транспортный узел (железнодорожная 
станция, станция метрополитена, остановка 
трамвая, троллейбуса или автобуса), вокруг 
которого в радиусе не более 400 м распо-
ложена зона высокоплотной многофунк-
циональной застройки, ориентированной 
на пешеходное передвижение. Далее, в зоне 
радиусом до 800 м от центра, располагается 
менее плотная застройка с меньшей этаж-
ностью, ориентированная на поддержание 
ядра транспортно-ориентированной зоны. 

Концепция транзитной пустыни [9]. 
Транзитная пустыня – это район с огра-
ниченной транспортной доступностью. 
Концепция продолжает и углубляет иссле-
дования ранее созданной концепции транс-
портно-ориентированного развития. Тран-
зитные пустыни обычно характеризуются 
плохим выбором общественного транспор-
та и зачастую плохой велосипедной или ав-
тодорожной инфраструктурой. Отсутствие 
транспортных возможностей в транзитных 
пустынях может иметь негативные послед-
ствия для здоровья людей, для перспектив 
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трудоустройства и в целом для простран-
ственной мобильности. Подобное пред-
ставление при проектировании городской 
застройки иногда применялось к районам, 
где отсутствуют такие ключевые услуги, 
как банки, доступ к продуктам питания или 
к иным массовым общественным услугам. 
Представление о транзитных пустынях 
впервые появилось в 2013 г. С тех пор кон-
цепция транзитных пустынь была развита 
и расширена, в ней появились конкуриру-
ющие определения и методы измерения. 
В частности, появились методы измерения 
транзитных пустынь на основе оценки так 
называемых «транспортных разрывов». 
Для измерения разрыва между спросом 
и предложением на транспорт используют-
ся методы, основанные на географических 
информационных системах [10–12]. Спрос 
и предложение определяют количествен-

но, затем вычитают спрос из предложения, 
чтобы найти «разрыв» в транзитных услу-
гах. Территории, которые оказываются при 
таком расчете ниже определенного порога, 
называются «транзитными пустынями». 
Исследования, проведенные с помощью 
этого метода, показали, что почти во всех 
городах США есть транзитные пустыни, 
при этом выяснилось, что центральные 
деловые районы городов почти никогда 
не являются транзитными пустынями, 
и локальное расположение транзитных 
пустынь в разных городах значительно 
отличается. Появилось и более неофици-
альное определение транзитных пустынь, 
согласно которому транзитными пусты-
нями называют районы, в которых отсут-
ствует какой-либо вид транспорта, чаще 
всего общественного, например автобусы 
или остановки метрополитена. 

Сравнение новейших концепций в области транспорта  
и возможность их применения в российских условиях  

(в территориальном планировании и градостроительстве)

Название  
зарубежной  
концепции

Время начала  
разработки  

(применения)  
концепции  
за рубежом

Наличие российского 
аналога в территори-
альном планировании  
и градостроительстве

Возможность использования  
в России в территориальном  

планировании  
и градостроительстве

Концепция транзитно- 
ориентированного 
развития

1993–2020 гг. Отсутствует Для создания местных нормати-
вов градостроительного проек-
тирования. Для создания гене-
ральных планов

Концепция транзитной 
пустыни

с 2013 г. Отсутствует Для создания местных и регио-
нальных нормативов градостро-
ительного проектирования

Концепция пятнадца-
тиминутного города

с 2016 г. Частично: понятие пе-
шеходной транспорт-
ной доступности: СНи-
Пы и др. стандарты.

Для создания местных нормати-
вов градостроительного проек-
тирования. Для создания гене-
ральных планов и мастер-планов 
городов разного типа

Концепция транспорт-
ного разрыва (концеп-
ция транспортного не-
благополучия)

с 2010 г. Концепция транспорт-
ной уязвимости насе-
ления.
Концепция транспорт-
ной дискриминации 
населения

Для создания местных регио-
нальных нормативов градостро-
ительного проектирования

Концепция сокращения 
бедности при использо-
вании велосипеда

с 2010 г. Возможность использования 
ограничена из-за специфики рос-
сийских природно-климатиче-
ских условий

Концепция автомо-
бильной зависимости

В 1960–2015 гг. Отсутствует («авто-
мобильный синдром», 
«автомобилизм» в пси-
хологических науках)

Для создания местных нормативов 
градостроительного проектирова-
ния, планов комплексного транс-
портного обслуживания населения

Концепция транспор-
тно-ориентированно-
го развития городов и 
агломераций

В 1989–2015 гг. Частично – отдельные 
положения Транспорт-
ной стратегии РФ и 
Стратегии простран-
ственного развития РФ

Для создания схем территори-
ального планирования и ПКРТИ 
муниципальных образований, 
агломераций и субъектов РФ

Источник: составлено авторами.
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Для учета зарубежного опыта необходи-
мо изменение не только процедуры (после-
довательности), но и конечных целей учета 
транспортного фактора в градостроитель-
стве и территориальном планировании [13–
15]. В обобщенном виде рассматриваемые 
концепции и возможность их применения 
в российских условиях (в территориальном 
планировании и градостроительстве) приве-
дены в таблице.

Заключение
Анализ приведенных выше зарубеж-

ных транспортных концепций показывает 
возможность их использования в россий-
ских условиях. Важно отметить приоритет 
общественного транспорта и групповых 
транспортных потребностей над индиви-
дуальным транспортом и личными транс-
портными потребностями в большинстве 
из рассмотренных концепций. Многие кон-
цепции в основе транспортных проблем 
городов и городских агломераций видят 
несовершенство транспортного планирова-
ния в прошлые десятилетия, когда приори-
теты развития в большей степени отвечали 
интересам обеспеченных и транспортно 
мобильных жителей. Необходимо отме-
тить наличие сторонников и противников 
низко- и высокоплотной застройки (рассе-
ления) в российских городах и городских 
агломерациях: те или иные концепции ори-
ентированы, как правило, только на одну 
из двух указанных плотностных форм рас-
селения. Из всех рассмотренных выше за-
рубежных транспортных концепций в рос-
сийском градостроительстве в последние 
годы постепенно начинает приживаться 
концепция пятнадцатиминутного города. 
Она близка идеологически и функциональ-
но к существующим в России местным 
нормативам градостроительного проекти-
рования в части территориальной и вре-
меннóй доступности социально значимых 
объектов. В российских условиях так-
же большой потенциал имеет концепция 
транспортно-ориентированного развития 
городов и агломераций. Она в той или иной 
степени способствует изучению и понима-
нию транспортной подвижности населения 
как в целом (включая избыточную под-
вижность), так и подвижности с социаль-
но-культурными целями в российских ус-
ловиях концентрации населения в крупных 
городах и зонах их влияния.

Рассмотренные зарубежные концеп-
ции в области развития транспорта буду-

щего в целом применимы к российским 
условиям. Создание новых и внесение 
изменений в существующие градострои-
тельные документы, а также документы 
территориального планирования невоз-
можно без учета развития отечественной 
и зарубежной науки. Важной задачей гео-
графии и территориального планирования 
транспорта на перспективу можно считать 
изменение и дополнение их содержания 
с учетом средне- и долгосрочной перспек-
тивы развития транспорта. Для улучшения 
качества территориального планирования 
транспорта в России рекомендуется рас-
смотреть возможность внедрения отдель-
ных принципов зарубежных концепций 
в области транспорта в российские стра-
тегические и концептуальные документы 
в области градостроительства и территори-
ального планирования.
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