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ТРАНСПОРТНОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ГОРОДОВ-СПУТНИКОВ 

В МИНСКОЙ ГОРОДСКОЙ АГЛОМЕРАЦИИ 
 
Современный этап формирования городских транспортных систем имеет отличительные особенности при их сравнении от-

носительно второй половины XX века, когда в странах СНГ формировались «промышленные» городские агломерации. «Се-

годня агломерация характеризуется не столько целостностью производственной и расселенческой систем, сколько целостно-

стью рынков: труда, недвижимости, земли, а также уровнем функциональной связанности отдельных ее элементов. Формиро-

вание современной агломерации имеет под собой мощные предпосылки и происходит в порядке естественного хода вещей, но 

процессы, лежащие в его основе, представляются вполне управляемыми» (Н. Зубаревич). Кроме того, существенное районооб-

разующее значение приобретают сегодня такие процессы, как автомобилизация и активизация бизнеса и, в первую очередь, это 

относится именно к крупным городским системам (Е. Е. Лейзерович). Данная точка зрения находит подтверждение в представ-

ленном исследовании применительно к Минской городской агломерации. 

 

инская городская агломерация включает 

населенные пункты, которые экономически, 

социально и территориально тесно взаимосвязаны со 

столицей и находятся от ее центра в пределах часовой 

доступности. По данным Минского городского испол-

нительного комитета, доля агломерации превышает 

треть валового регионального продукта Минской обла-

сти и практически целиком определяет тенденции раз-

вития ее экономики [7]. По экономическому признаку в 

состав агломерации включены города Заславль и посе-

лок городского типа Мачулищи, Дзержинский район, 

включая города Дзержинск, Фаниполь, поселок город-

ского типа Негорелое, а также Пуховичский район и 

поселки городского типа Руденск, Свислочь, Правдин-

ский и, помимо этого, ряд других близлежащих к Мин-

ску районов области, в том числе Логойск и др. 

Минская городская агломерация является моноцен-

трической, так как в зоне тяготения города-центра 

находятся населенные пункты, расположенные в его 

пригородной зоне (рисунок 1). При этом пригороды 

официально являются самостоятельными администра-

тивными единицами и не включены в границы города-

центра [2–5]. 

 
Рисунок 1 – Минская городская моноцентрическая 

агломерация 

Как видно из рисунка, развитие сосредоточено в 

существующем городе – центре, от которого, можно 

сказать, кругами расходятся зоны расширения и разви-

тия территории, что позволяет создавать эффективные 

сети транспорта и его инфраструктуры и компактно 

развиваться городу с созданием плотно заселенных 

многофункциональных районов с доступным образова-

нием, здравоохранением, торговлей, отдыхом и т. д. 

Однако в данной модели не учитываются коммерческие 

и социальные нужды других поселений агломерации, 

которые изолированы и менее значимы в экономиче-

ском отношении. 

Следовательно, на территории агломерации могут 

быть выделены две зоны: 

1) внутренняя (ядро), включающее городской округ 

(Минск и территорию Минского района); 

2) внешняя (пригородная зона), включающая терри-

тории административных районов и сельских Советов, 

исходя из предельных значений показателей, отражаю-

щих степень влияния города на окружающую среду. 

Основанием для включения в ядро агломерации пе-

речисленных муниципальных образований является 

использование ими общей инженерной инфраструктуры 

(водоснабжение и водоотведение, теплоснабжение). 

Транспортная доступность некоторых из них оказыва-

ется ближе к центру города, чем доступность удален-

ных городских районов (например, за полчаса на авто-

мобиле можно доехать до отдаленного минского мик-

рорайона, и за те же 30 минут в Руденск, город-

спутник, доставит маршрутное такси, а за 50 – скорост-

ная городская электричка). 

В таблице 1 приведена схема границ пригородной 

зоны Минской агломерации и ее транспортное обслу-

живание. 

Таблица 1 – Характеристика пригородной маршрутной сети 

Минской агломерации 
 

Границы  

пригородной 
зоны 

Площадь, 
тыс. км2 

Численность 

населения, 
тыс. человек 

Транспортная 
маршрутная схема 

 

 
9,2 

 

свыше 
460 

 

М

Минск- 

город -центр 

Логойск 

Жодино 

Заславль

Дзержинск 

Фаниполь 

Минск – 

ядро 

агломерации 
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Следует отметить, что данные муниципальные об-

разования функционируют в значительной степени в 

условиях единого рынка труда и недвижимости, что 

подтверждается обсуждением вопросов о необходимо-

сти включения некоторых из них в границы города 

Минска на страницах периодической печати, 

В соответствии с президентским указом «О разви-

тии городов-спутников» [1] в августе 2014 года в Мин-

ской области новый статус получили шесть населенных 

пунктов: Дзержинск, Заславль, Логойск, Руденск, 

Смолевичи и Фаниполь, которые, согласно государ-

ственной программе, могут быть представлены как 

промышленные, агропромышленные, туристическо-

рекреационные, научно-образовательные и, исходя из 

положения в планировочном каркасе пригородной 

зоны исторически сложившегося потенциала, специ-

ализироваться по направлениям, приведенным в таб-

лице 2. 

Таблица 2 – Специализация городов-спутников городской Минской агломерации по направлениям 

Город-спутник и 

численность насе-

ления, тыс. чел. 

Расстояние 

до г. Минска, 

км 

Существующая 

специализация 

по  направлениям 

Перспективное 

направление развития 

Характеристика транспортной 

инфраструктуры 

Смолевичи, 

15,3 

55 Аграрно-

промышленная 

Научно-промышленный ком-

плекс (развитие фармацевтиче-

ской, косметической промыш-

ленности, биомедицина) 

Международный аэропорт 

«Минск», железнодорожная 

станция Смолевичи 

Дзержинск, 

25,4 

35 

Промышленная 

Специализированные научно-

промышленные и агропромыш-

ленные комплексы 

Минская кольцевая дорога, го-

родская железная дорога 

Руденск, 

2,7 

41 

Промышленное Железнодорожная станция Ру-

денск на линии Минск – Осипо-

вичи, автомагистрали на Узляны, 

Дукору, Правдинский 

Фаниполь, 

13,0 

24 Специализированные торгово-

выставочные комплексы, в т. ч. 

международные, например, 

«Минск-экспо» 

Второе Минское кольцо транс-

портных коммуникаций 

Логойск, 

11,3 

41 Туристическо-

рекреационная 

 

Туризм, спорт, отдых Строительство городской желез-

ной дороги Минск – Логойск 

Заславль, 

14,3 

12 Научно-

образовательная 

Административное управление, 

размещение факультетов сто-

личных высших учебных заве-

дений 

Создание конечной железнодо-

рожной станции для пригород-

ных поездов из всех городов-

спутников (т. е. развитие сети 

региональных пассажирских же-

лезнодорожных линий Минска, 

обеспечивающих беспересадоч-

ный проезд как для жителей 

Минска, так и пригородной зоны 

 

Приведенная специализация позволяет сделать вы-

вод, что дальнейшее развитие агломерации Минска 

идет по пути качественного совершенствования и 

структуризации. Можно сказать, что происходит ин-

тенсификация связей внутри уже сформировавшейся 

городской агломерации, которая сегодня является ве-

дущей формой расселения жителей, концентрирующей 

в себе основную жизнедеятельность человека. Развитие 

городов-спутников в составе агломерации делает воз-

можным: 

– сосредоточение научного, экономического потен-

циала, осуществление организационных и администра-

тивных функций, широкий набор услуг, повышение 

уровня жизни и культуры населения; 

– обеспечение высокой степени использования тру-

довых ресурсов и расширения выбора мест приложения 

труда; 

– более полное использование выгод экономико-

географического положения и ресурсов данного райо-

на; 

– систематическое использование культурных цен-

ностей. 

Следует отметить, что в отличие от пригорода, го-

рода-спутники не имеют тенденции к слиянию с горо-

дом-центром и расстояния между ними зависят от 

транспортных условий, обеспечивающих единство хо-

зяйственной жизни городов. Основой для создания го-

рода-спутника служат промышленные предприятия, 

научно-исследовательские и учебные учреждения, стро-

ящиеся или развивающиеся вблизи города-центра или 

выводимые из него в результате реконструкции. Созда-

ние городов-спутников способствует снижению концен-

трации промышленности и населения в крупном городе 

и упорядочению развития всей возглавляемой им агло-

мерации. Поэтому кроме размещения в них жилых квар-

талов необходимо предусмотреть строительство новых, 

а также развитие существующих предприятий, что поз-

волит обеспечить занятость значительной части населе-

ния города-спутника и снижения потребности в выезде 

на работу в столицу [9–11]. Однако они должны быть 

тесно связаны с экономикой Минска, являясь ее специ-

ализированным дополнением, особенно в сфере управ-

ления, образования, здравоохранения, услуг и др. Так, 

согласно перспективному направлению развития горо-

дов-спутников и программы развития Минского региона 

планируется осуществить вывоз из столицы ряд пред-
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приятий, в числе которых «Опытно-экспериментальный 

завод технологического оборудования», ОАО «Галантея», 

«Минский экспериментально-фурнитурный завод», обув-

ное ОАО «Луч», «Минскмебель» и «Минскпроектме-

бель» и др. 

Города-спутники – прерогатива не только столицы. 

Согласно проекту Основных направлений государ-

ственной градостроительной политики Республики Бе-

ларусь до 2015 года, одной из основных задач, обеспе-

чивающих совершенствование территориальной орга-

низации Республики Беларусь, успешное развитие ре-

гионов и поселений на основе использования их потен-

циала, международных и региональных достижений в 

области градостроительства, является развитие наряду 

с Минской полицентрических агломераций областных 

центров на базе городов-спутников [1]. Например для 

г. Гомеля таким городом-спутником является г. Доб-

руш, а для Бреста – Жабинка и т. д. 

Специалисты отмечают, что активизация взаимо-

действий между населенными пунктами, входящими в 

агломерацию, обусловлена слабым сегментированием 

рынка труда, а также тенденциями формирования еди-

ного рынка труда [13]. Следует отметить, что за счет 

маятниковой миграции население Минска прирастает 

ежедневно до 12 тыс. человек (таблица 3) [12]. 

Таблица 3 – Маятниковые и постоянные миграционные 
перемещения населения столичного региона 

 

Город- 

спутник 

Миграционный 

приток (постоянная 

миграция), чел. 

Количество мигрантов, 

выезжающих на работу 

в Минск, чел. 

Смолевичи  60 1563 

Дзержинск 61 1780 

Фаниполь 41 2782 

Жодино 43 2249 

Логойск 223 904 

Заславль 26 2111 

Руденск –38 319 

Узда 93 407 

 

Как видно из таблицы 3, связи между городами и 

столицей существовали постоянно, но в последнее вре-

мя процесс этот стал более интенсивным и активным по 

их включению в Минскую городскую агломерацию. 

Формально границы не изменились, но в социальном 

пространстве происходит заметное движение. 

Рассмотрим представленные тенденции на приме-

рах некоторых городов-спутников согласно направле-

ниям развития: промышленные – Дзержинск, Фаниполь; 

туристско-рекреационные – Заславль; агропромышлен-

ные – Смолевичи). Так, г. Дзержинск численностью 

24,9 тыс. человек – районный центр, расположенный в 

35 км от Минска, занимает центральную часть Минской 

области и имеет хорошо развитую транспортную ин-

фраструктуру. Через г. Дзержинск проходит железно-

дорожный транспортный коридор, международная ав-

томобильная трасса М1-Е30 «Брест – Минск – граница 

Российской Федерации». Маршрутная сеть района со-

стоит из 27 пригородных маршрутов и 4 городских. 

Маршрутную сеть пассажирского транспорта г. Дзер-

жинска и Дзержинского района можно условно разде-

лить на две составляющих: сеть регулярных автобус-

ных маршрутов городского сообщении, сеть регуляр-

ных автобусных маршрутов пригородного сообщения. 

Все маршруты сети городского и пригородного сообще-

ний являются радиальными, поскольку соединяют 

отдельные районы города и района Дзержинска с его 

центром. 

Транспортное обслуживание населения железнодо-

рожным транспортом осуществляется до железнодо-

рожной станции Койданово и остановочного пункта 

Дзержинск (находящегося в черте города Дзержинска) 

поездами региональных, межрегиональных и междуна-

родных линий. На участке протяженностью 38 км рас-

положено 4 станции и 10 остановочных пунктов (Минск-

Пассажирский, Институт культуры, Столичный, Кура-

совщина, Роща, Помыслище, Птичь, Волчковичи, 

Фаниполь, Бережа, Пятигорье, Станьково, Койданово, 

Дзержинск). В среднем в сутки обслуживание пассажи-

ров на участке Минск – Койданово осуществляют 23 

электропоезда. От Минска до станции Койданово со-

гласно расписанию остановки производят в среднем 8 

раз, а среднее время затрачиваемое на преодоление рас-

стояния между двумя ближайшими населенными пунк-

тами – около 5 мин. Среднее время в пути 51 мин. 

На рисунке 2 приведена загрузка раздельных пунк-

тов участка обслуживания пассажиров Минск-Дзер-

жинск. 

 
 

Рисунок 2 – Загрузка раздельных пунктов участка Минск – 

Дзержинск при перевозке пассажиров поездами региональных 

линий по годам: 
 – 2012 г.  – 2013 г. 

 

Как видно из рисунка 2, наиболее загруженными 

раздельными пунктами на данном участке являются 

Курасовщина, Фаниполь, Кайданово и Дзержинск, об-

служивающие более 400 тыс. пассажиров ежегодно. 

В контексте вышеизложенного следует отметить 

г.п. Фаниполь (численность 13 тыс. человек), располо-

женный в 24 км юго-западнее города Минска по желез-

нодорожной и автомобильной магистралям Брест – 

Москва на одинаковом расстоянии как от минской 

кольцевой дороги, так и от города Дзержинска – 13 км. 

С учетом перспективного развития город фактически 

примыкает к границам Минского района. В Фаниполе 

имеется единственный в Республике Беларусь завод 

железобетонных мостовых конструкций (ЖБМК), по-

ложивший начало созданию промышленной зоны Мин-

ской агломерации. 

Маршрутная сеть города и района включает сеть ав-

тобусных маршрутов городского сообщения и сеть ав-

тобусных маршрутов пригородного сообщения. Един-

ственный маршрут городского сообщения является диа-
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метральным, так как проходит через центральную часть 

города Смолевичи. При этом 9 маршрутов связывают 

периферийные населенные пункты района с его цен-

тром и являются радиальными, 15 маршрутов соединя-

ют отдельные населенные пункты района, не проходя 

через центр, и являются тангенциальными. 

Обслуживание населения железнодорожным транс-

портом осуществляется до железнодорожной станции 

Смолевичи и остановочного пункта Заречное (находя-

щегося в черте города Смолевичи) поездами регио-

нальных, межрегиональных и международных линий. 

На участке расположено 7 станций и 8 остановочных 

пунктов (Минск-Пассажирский, Институт культуры, 

Минск-Восточный, Тракторный, Товарный двор, Сте-

пянка, Озерище, Колодищи, Садовый, Городище, Сло-

бода, Домошаны, Загорье, Смолевичи, Заречное). Про-

тяженность участка – 42 км, и в среднем в сутки обслу-

живание пассажиров осуществляется 20 электропоез-

дами. От г. Минска до г. Смолевичи электропоезда де-

лают остановки согласно расписанию в среднем 6 раз, 

время, затрачиваемое на преодоление расстояния меж-

ду двумя ближайшими населенными пунктами – в 

среднем около 10 мин. Среднее время в пути поезда 

региональных и межрегиональных линий – 49 мин. 

На рисунке 3 приведена характеристика загрузки 

раздельных пунктов участка обслуживания пассажиров 

Минск – Смолевичи согласно отчета ЦО-22 в 2012–2013 

годах. 

 

Рисунок 3 – Загрузка раздельных пунктов участка Минск – 

Смолевичи при перевозке пассажиров поездами региональ-

ных линий по годам:  – 2012 г.    – 2013 г. 

Как видно из рисунка 3, наиболее загруженными 

раздельными пунктами на данном участке являются 

Тракторный, Степянка, Колодищи, Смолевичи, Зареч-

ное, обслуживающие более 200 тыс. пассажиров еже-

годно. 

Аналогичная характеристика прослеживается отно-

сительно г. Заславль численностью 14 тыс. человек, 

расположенного в 12 км от Минска, на реке Свислочь 

при впадении её в Заславское водохранилище на авто-

мобильной и железнодорожной магистралях. В отли-

чие от Дзержинска Заславль можно характеризовать 

как туристско-рекреационную зону. 

Агропромышленное направление развития городов- 

спутников может быть рассмотрено на примере г. Смо-

левичи численностью 15 тыс. человек, расположенного 

в 40 км от Минска. Основными промышленными пред-

приятиями города и района считаются «Смолевичская 

бройлерная птицефабрика», «Усяж», «Смолевичский 

завод железобетонных изделий», «Красное Знамя», 

«Смолевичский опытный завод», «Дорэлектромаш». В 

Жодино работает Белорусский автомобильный завод, 

Смолевичская ГРЭС. На территории района находится 

уникальное сооружение, размещено рядом с деревней 

Емельяново – единственная в республике и в странах 

СНГ станция спутниковой связи, которая осуществляет 

электронную связь с Индией, Китаем, США, Израилем и 

рядом других стран. Основные отрасли сельского хозяй-

ства – мясо-молочное скотоводство, свиноводство, пти-

цеводство, разведение овец. 

Транспортное обслуживание населения на железно-

дорожном транспорте осуществляется до железнодо-

рожной станции Беларусь поездами городских и регио-

нальных линий. На участке протяженностью 26 км рас-

положено 4 станции, 5 остановочных пунктов и 1 путе-

вой пост (Минск-Северный, Масюковщина, Лебяжий, 

Ждановичи, Минское море, Ратомка, Крыжовка, Зеле-

ное, Беларусь). Обслуживание пассажиров в среднем за 

сутки производится 41 электропоездом. От Минска до 

станции Беларусь согласно расписанию остановки про-

изводят в среднем 7 раз, а среднее время, затрачиваемое 

на преодоление расстояния между двумя ближайшими 

раздельными пунктами, – около 4 мин. Среднее время в 

пути 36 мин. 

На рисунке 4 приведена характеристика загрузки 

раздельных пунктов участка обслуживания пассажиров 

Минск – Заславль. 

 

Рисунок 4 – Загрузка раздельных пунктов участка Минск – 

Заславль при перевозке пассажиров поездами региональных 

линий по годам:  – 2012 г.  – 2013 г. 

В Смолевичах имеется железнодорожная станция на 

линии Минск – Орша. Автодороги соединяют Смолеви-

чи с Червенем, Логойском, Смиловичами. По городу 

проложен один городской маршрут автобуса «Авто-

станция Смолевичи – Апуток, который выполняет 18 

рейсов в будние дни. Среди памятников архитектуры 

выделяются водяная мельница начала XX в. в д. Высо-

кое, церковь XIX в. в д. Домашаны и др. 

Рассмотренные города интересны, прежде всего тем, 

что на фоне стабильности административно-территориа-

льных границ происходят динамичные изменения про-

странства взаимодействий между жителями нескольких 

населенных пунктов. 

В настоящее время основной отраслью занятости 

работающего населения в рассматриваемых городах 

является сфера торговли и услуг. Экономические пере-

мены повлекли за собой существенные социальные 
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сдвиги. Как указывают специалисты, наиболее драма-

тично рыночные преобразования отразились именно на 

небольших поселениях, в частности средних, малых и 

монофункциональных городах [8]. При этом стратегии 

адаптации населения городов к новым условиям жизни 

корректировались важнейшим обстоятельством – бли-

зостью мегаполиса. Так, опрос жителей городов-

спутников показал, что в наибольшей степени от агло-

мерирования выигрывает город-центр (48,0 %), приго-

родная зона (36,8 %) и ближняя периферия агломера-

ции (30,3 %). Также распространена точка зрения, что 

от агломерирования выигрывают все населенные пунк-

ты, входящие в агломерацию (35,4 %). Что касается 

негативных последствий, то 30 % опрошенных считает, 

что от агломерирования никто не проигрывает, а 32 % 

говорит о том, что в проигрыше в первую очередь мо-

жет оказаться дальняя периферия агломерации. Опрос 

также показал, что почти по большинству элементов 

структуры агломерации доля позитивных оценок ре-

зультатов агломерирования преобладает над негатив-

ными, за исключением дальней периферии [14]. По- 

видимому, основной выигрыш города-центра связан с 

заинтересованностью в расширении существующих 

границ под жилую застройку, вынос предприятий за 

городскую черту и т. п. Среди негативных последствий, 

которые в первую очередь могут затронуть именно 

дальнюю периферию, можно выделить «стягивание» 

населения к крупным городам и его снижение на части 

территории и, как следствие, нарастание дифференциа-

ции развития «центр – периферия», социальной напря-

женности, возможное усугубление проблем малых го-

родов и других поселений. 

Следовательно, город-спутник можно определить 

как населенный пункт областного или районного под-

чинения, расположенный в пригородной зоне крупного 

города, формирующий с ним единую производствен-

ную и социально-культурную инфраструктуру, единые 

стандарты среды жизнедеятельности на основе разра-

ботки и реализации общих комплексных планов соци-

ально-экономического и градостроительного развития, 

программ и проектов развития социальной, инженерно-

транспортной инфраструктур. Следовательно, по дан-

ному определению города-спутники не становятся объ-

ектом административной принадлежности Минску, как 

это произошло с г. п. Сокол. 

Таким образом, пространство, находящееся внутри 

городской агломерации, представляет собой сложный 

объект, на который оказывают влияние как мегаполис, 

так и территориально близкие населенные пункты, вхо-

дящие в состав агломерации. Однако несмотря на тес-

ные внутренние социальные взаимодействия и некото-

рою гомогенность условий жизнедеятельности, нельзя 

сказать о имеющейся однородности социального про-

странства и отсутствии влияния административной гра-

ницы. Это приводит к формированию внутренней соци-

ально-территориальной структуры пограничной обла-

сти, основанной на историко-социальной карте террито-

рии, а также таких критериях территориальной общно-

сти, как территориальная идентичность и наличие эле-

ментов самоуправления. Поэтому для сохранения аутен-

тичности городов-спутников их взаимодействие со сто-

лицей должно строиться на базе инновационных для 

страны форм управления – партнерства органов местно-

го управления различных административно-территори-

альных единиц. 
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T. A. Vlasiuk. Transport service of satellite towns in the Minsk city agglomeration. 
The present stage of formation of city transport systems has distinctive features at their comparison concerning the second half of 

the XX century when in the CIS countries "industrial" city agglomerations were formed. "Today agglomeration is characterized not so 

much by integrity as a production system and movings, how many integrity of the markets: work, real estate, earth, and also level of 

functional coherence of its separate elements. Formation of modern agglomeration has under itself powerful prerequisites and happens as 

a course of nature, but the processes which are its cornerstone are represented quite operated" (N. Zubarevich). Besides, essential value is gained 
breakdown on areas, and also by such processes as automobilization and activization of business and, first of all, it belongs to large city 
systems (E. E. Leizerovich). This point of view finds confirmation in the presented research in relation to the Minsk city agglomeration. 


