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Глава 23 Заключение и рекомендации  

(1) Реализация генерального плана по улучшению системы городского 
транспорта  

На территории Советского Союза Баку являлся одним из пяти крупнейших городов, но 
после 1991 года с приобретением независимости и переходом к рыночным отношениям 
национальная экономика пришла в упадок. В особенности кризис затронул 
промышленность страны.  
В последние годы город Баку стал привлекать особое внимание в связи с его 
месторасположением, где проходит международный транспортный маршрут, и 
обширными месторождениями нефти и газа.  
В этих условиях в экономике Азербайджана наблюдается тенденция к восстановлению. 
В городе идет интенсивное строительство коммерческих и жилых зданий.  
В настоящее время процент населения, имеющего автомобили, в Баку не большой, но, 
несмотря на это, на некоторых участках дорог можно наблюдать заторы и скопление 
автотранспорта.  
Город также имеет систему метро, трамвайные и троллейбусные линии, которые служат 
повседневным видом транспорта для жителей. За последние годы резко увеличилась 
доля микроавтобусов, принадлежащих частному сектору.  
Возникли серьезные проблемы в сфере управления общественным транспортом 
вследствие недостатка финансирования и низкого уровня технического обслуживания.  
Опыт многих стран показывает, что в результате излишней зависимости от автомобилей 
были потрачены колоссальные объемы финансовых средств и усилий для решения 
проблем в сфере общественного транспорта.  
Для решения этих проблем и обеспечения социально-экономического развития в 
гармонии с окружающей средой требуется разработка и реализация соответствующего 
плана системы общественного транспорта. 
После оценки альтернативных вариантов плана по улучшению системы городского 
транспорта были определены преимущества транспортной сети, состоящей из 
концептуально ориентированной дорожной сети и сети общественного транспорта на 
основе транспортных коридоров.  
В результате была спроектирована дорожная сеть формирующая три кольцевые 
магистрали, четыре радиальных коридора и коридор Шелкового Пути. Предложения по 
сети общественного транспорта включают завершение приостановленного 
строительства линий метро и продление существующих линий на восток и юго-запад.  
На основе такой схемы транспортной сети был разработан план по улучшению системы 
городского транспорта на проектный период до 2020 года.  
Данный план нацелен на стабильное улучшение пассажирских и грузовых перевозок и 
качества окружающей среды.  
План включает план улучшения дорожного сектора, план улучшения системы 
общественного транспорта и план действий по реализации проектов. В плане также 
предлагаются мероприятия по системе управления движением и управлению 
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интенсивностью движения. Эти два плана являются основной частью плана по 
улучшению дорожного сектора.  
 
Общие расчетные проектные затраты составляют 1100 млн. долларов США. Однако 
расчетная величина Внутренней Экономической Нормы Прибыли (ВЭНП) составит 
20,1%, а отношение дохода к издержкам составит 1.8 при учетной ставке в размере 10%. 
С учетом этих экономических показателей рекомендуется реализация плана. 
Также предлагается использовать План по улучшению системы городского транспорта в 
качестве руководства для развития города с повышенной мобильностью и для 
реализации проектов в транспортном секторе.  
 
(2) Начало реализации проектов 

Рекомендуется начать реализацию некоторых неотложных проектов в срочном порядке.  
 
- Введение в эксплуатацию автобусов большой вместимости  

Целью этого проекта является замена микроавтобусов на большие автобусы. Частота 
движения микроавтобусов была изучена на каждом маршруте с целью выбора 
маршрутов, на которых рекомендуется использование больших автобусов. Также был 
проведен опрос пассажиров и водителей автобусов, чтобы изучить мероприятия по 
безболезненному введению больших автобусов. Из 29 маршрутов были выбраны 16 с 
экономической точки зрения. И, наконец, были выбраны два маршрута ФизойⅠ с 
учетом состояния дорог (ширина и качество покрытия). Проект (Физа Ⅰ ) 
демонстрирует высокий показатель ВЭНП – 19,1 %. В случае покрытия 5% 
эксплуатационных затрат за счет субсидий будет достигнута достаточная внутренняя 
финансовая норма прибыли. В дополнение была предложена реорганизация маршрутов 
микроавтобусов. Данный проект играет важную роль в реорганизации всей сети 
наземного общественного транспорта.  
Рекомендуется срочно начать реализацию данного проекта. 
 
- Реконструкция трамвайной системы  

Проект реконструкции трамвайной системы также был рекомендован в качестве 
приоритетной проекта  
Этот проект нацелен на реконструкцию существующей трамвайной системы как одного 
их главных видов общественного транспорта, что доказывается на примере 
европейских стран.  
В перспективе предлагается внедрение трамваев нового типа. Как более быстрых и 
комфортабельных. 
Этот проект включает восстановление трамвайных линий, устройство дорожной 
полосы только для проезда трамваев, улучшение сооружений для пассажиров, 
реконструкцию существующих и закупку новых вагонов.  
Экономическая обоснованность этого проекта высокая. В случае реконструкции 
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существующих двух трамвайных маршрутов внутренняя экономическая норма прибыли 
составит 16 %. Внутренняя финансовая норма прибыли в данном проекте невысокая. 
Для реализации проекта потребуется повышение тарифов и выделение дотаций. 
Однако без проведения реконструкции трамвайная система и вагоны будут далее 
приходить в негодность, что приведет в ближайшем будущем к уменьшению количества 
пассажиров трамваев.  
Следует незамедлительно начать реконструкцию существующих линий и обновление 
подвижного состава.  
 
- Улучшение суженных участков  

Проект улучшения суженных участков является приоритетным проектом, нацеленным 
на решение существующих и будущих проблем заторов. С этой целью были 
обследованы имеющиеся перегруженные участки дорог. Также при помощи 
моделирования были определены будущие перегруженные точки и участки дорог. 
В общей сложности были выбраны 5 перегруженных участков.  
В случае с пересечениями предлагается обеспечение канализованного движения, 
обеспечение достаточной длиной полосы ожидания и устройство развязок в разных 
уровнях.  
В случае с суженными участками дорог главным решением является увеличение 
ширины дорожного полотна. 
Экономическая норма прибыли в данном проекте относительно высокая, от 12% до 
116%. 
Предлагается незамедлительное начало реализации данного проекта.  
 
- Внедрение системы централизованного управления движением  

Создание системы централизованного управления движением является приоритетным 
проектом, направленным на улучшение условия движения транспортного потока в 
центральной части города.  
Эта система состоит из системы сбора данных об автомобильном движении на 
пересечениях и дорогах, системы расчета оптимального режима управления движением 
и системы передачи информации на сигналы и щиты управления движением.  
Перед внедрением системы централизованного управления движением следует 
определить стратегию парковки и принципы одностороннего движения.  
Этот проект будет иметь высокую экономическую эффективность. Внутренняя 
экономическая норма прибыли составит 11%.  
Данный проект должен быть реализован в срочном порядке.  
 
- Улучшение пересечения на площади им. 20 Января  

Улучшение пересечений на площади 20 Января и Азизбековском круге было 
предложено в виде пакетного приоритетного проекта, направленного на повышение 
пропускной способности и реорганизацию функций терминала общественного 
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транспорта с усилением пересадочных функций.  
На площади 20 Января по новому плану для функция терминала отводится достаточно 
места. На основе результатов моделирования интенсивности движения на пересечении 
в 2020 году было решено применить пересечение в одном уровне для уменьшения 
переплетения транспортных потоков и обеспечения сквозного движения.  
Для разработки плана улучшения пересечений автомобильное движение было 
проанализированы при помощи видеосъемки и опроса.  
Также была предложена реорганизация автобусных остановок и терминалов, чтобы 
снизить число припаркованых микроавтобусов на пересечении и вокруг него. 
Автовокзал и внутригородские автобусные станции будут распложены за пределами 
пересечения. Также предусматривается продление трамвайной линии от до пересечения 
для связи со станцией метро Мемар Аджеми. 
Внутренняя экономическая норма прибыли составит 20%.  
Реализация данного проекта должна начаться незамедлительно.  
 
- Улучшение пересечения на Азизбековском круге 

Пересечение на Азизбековском круге относится к деформированным пересечениям.  
Предложенная новая форма пересечения позволит уменьшить пересекающиеся 
транспортные потоки и обеспечить сквозное движение.  
Автобусные станции будут перенесены на участок, расположенный напротив 
железнодорожной станции.  
Для удовлетворения будущей интенсивности движения предлагается устройство 
пересечения в разных уровнях.  
На данной территории будет сформирован узловой пункт дорожной сети и системы 
общественного транспорта, а в перспективе будет создан городской субцентр.  
Внутренняя экономическая норма прибыли составит 12%.  
Реализация данного проекта должна начаться незамедлительно. 
 
(3) Увеличение фондов  

В ответ на обращение каждой отдельной транспортной организации республиканское 
правительство прямо или опосредованно выделяет на их нужды определенный бюджет. 
Обычно эти организации не имеют доступа к своим собственным финансовым фондам. 
В прошлом бюджет, выделяемый правительством на нужды транспортного сектора на 
территории планирования, был достаточно ограничен. Следовательно, отдельные 
организации не могут инвестировать необходимые средства на реализацию плана по 
улучшению системы городского транспорта. Главная причина бюджетных ограничений 
может быть объяснена действующей системой налогообложения сложной процедурой 
выделения бюджета. 
Поэтому, в первую очередь следует рассмотреть возможность повышения налога на 
топливо и платы за парковку в целях увеличения бюджета в транспортном секторе, а 
затем необходимо создать правовую систему для получения косвенной выгоды от 
капиталовложений в транспортный сектор. Каждая организация должна располагать 
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собственными финансовыми фондами.  
Для реализации приоритетных проектов следует привлечь финансовые ресурсы 
международных финансовых организаций на льготных условиях.  
 
(4) Институциональные реформы  

Организационная система в сфере городского транспорта Баку все еще находится в 
переходном периоде. Поэтапная институциональная реформа проводится 
правительством в целях более эффективного планирования, эксплуатации, управления и 
финансирования сектора.  
В общем, считается, что более эффективные услуги можно обеспечить в условиях 
рыночной экономики, нежели полного государственного контроля.  
Что касается общественного транспорта, то такие услуги должны предоставляться 
частным сектором.  
Однако модно отметить следующие недостатки, которые могут возникнуть, если 
общественный транспорт полностью находится в руках частного сектора.  
a) Отрицательное экологическое воздействие (увеличение выбросов от автотранспорта 

(CO2, NOx, и др.), возникновение заторов, увеличение числа ДТП) 
b) Недостаток минимального уровня услуг общественного транспорта из-за 

нерентабельности (например, услуги для инвалидов, в малонаселенных пунктах, в 
ночное время суток)   

В таком случае требуется участие государственного сектора в сфере общественного 
транспорта.  
Для развития частного сектора эффективными механизмами являются дотации и 
интенсификация налогообложения, если общественный транспорт достаточно 
рентабелен. .  
Роль государственного сектора должна быть тщательно изучена с учетом этапа развития 
страны. В Азербайджане, где еще не сформировалось достаточное накопление капитала 
в частном секторе, есть потребность в обеспечении транспортных услуг 
государственным сектором.  
 
Для будущего улучшения транспортной системы необходимо создание 
Координирующего комитета с вовлечением всех соответствующих организаций. 
Предполагается, что этот комитет будет играть роль совещательного и регулирующего 
органа в сфере политики, эксплуатации и планирования городского транспорта. 
Так как для проведения таких институциональных реформ необходимо понимание со 
стороны населения, следует периодически публиковать информацию о транспортной 
политике и осуществляемых проектах.  
 
(5) Вопросы, требующие решения в будущем 

Для реализации и обеспечения финансирования предложенных в Плане проектов 
(помимо приоритетных) требуется разработать технико-экономическое обоснование и 
рабочий проект по каждому их проектов.  
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Несмотря на то, что настоящий Генеральный План рассчитан на долгосрочный период, 
он также долен периодически пересматриваться в соответствии с изменениями 
социально-экономических условий. 
План развития городского транспорта должен применяться вместе с планом городского 
землепользования, чтобы добиться желаемых результатов в будущем развитии города 
Баку. Действующий план городского развития Баку должен быть пересмотрен для 
удовлетворения растущего спроса на жилищные и коммерческие площади. Меры по 
ограничению или стимулированию городского землепользования окончательно не 
подготовлены. Например, такие вопросы, как сдерживание расширения города, 
осуществление плотной жилищной застройки в центральной части Баку и сохранение 
зданий, представляющих историческую ценность, имеют непосредственное отношение 
к перспективной интенсивности движения на территории города. Таким образом, 
необходимо пересмотреть план городского землепользования и принять решения по 
ограничению или стимулированию землепользования с экологической точки зрения.  
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