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В статье рассматривается процесс плани-
рования работы городского транспорта в фор-
ме комплексной транспортной схемы (КТС), 
являющейся транспортной частью генераль-
ного плана развития города и рассматриваю-
щей вопросы организации городского транс-
порта. Цель статьи –  сформулировать основные 
направления разработок в сфере транспорт-
ного планирования на основе современного 
отечественного и зарубежного опыта и знаний, 
в том числе с использованием ретроспектив-
ного анализа изменений в сфере планирования 
городского транспорта.

Анализ представлен для условий Рос-
сийской Федерации, особенностями которых 

являются относительно поздняя (по сравне-
нию со странами Европы и США), но быстро 
протекающая автомобилизация страны, из-
менение квалификационного состава специа-
листов, работающих в сфере планирования 
городского транспорта, определённая потеря 
опыта и умения разработки КТС за последние 
годы.

Предложенные выводы представляют со-
бой краткое описание концепта общего инстру-
ментария, схем и наиболее перспективных 
методов разработки подходов к развитию 
комплексных транспортных схем и требуют 
дальнейших углублённых исследований по 
каждому направлению.
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ВВЕДЕНИЕ. 
РЕТРОСПЕКТИВНЫЙ АНАЛИЗ

Проблемы обеспечения движения 
городского транспорта всегда были и яв-
ляются в настоящее время следствием 
несоответствия городских путей сообще-
ния уровню развития и потребностям 
городского транспорта . Жители всегда 
перемещались внутри населённых пунк-
тов (с личными и производственными 
целями) . По мере пространственного 
развития затраты времени на передвиже-
ние возрастали, увеличивались количе-
ства перемещаемых грузов, что вызвало 
возникновение и развитие транспорта –  
личного конного, конных повозок и т .д . 
Возникший транспорт сразу же потребо-
вал более совершенных путей сообщения . 
Постепенно возникла сеть улиц, по ко-
торым осуществлялось движение транс-
портных средств и пешеходов . Рост числа 
и техническое совершенство транспорт-
ных средств сопровождалось развитием 
путей сообщения –  сети дорог и улиц, их 
техническим улучшением .

Весь период развития городов (миро-
вой процесс) отечественные специали-
сты- транспортники [1–6] делят на не-
сколько этапов:

1 . Городской транспорт представлен 
повозками . Улицы с узкой проезжей ча-
стью, для транспорта –  с деревянной или 
булыжной мостовой, остальные –  без 
укрепления проезжей части .

2 . Появление рельсовых путей (внача-
ле с конной тягой (1853–1854 гг .), затем 
электрической (1881 г .) . Улицы узкие, 
старой постройки . Первые признаки 
транспортного кризиса .

3 . Возникновение внеуличного транс-
порта и внеуличных путей сообщения 
(метрополитен: 1863 г . –  Лондон, 1885 г . –  
Нью- Йорк, 1892 г . –  Чикаго, 1935 г . –  Мо-
сква) .

4 . Решительная реконструкция улич-
но- дорожной и внеуличной транспорт-
ной сети: реконструкция улиц с измене-
нием их геометрических параметров, 
транспортная специализация улиц, мас-
совое строительство транспортных пере-
сечений в разных уровнях, объединение 
городских и пригородных транспортных 
коммуникаций в единую транспортную 
систему (настоящее время) .

Во всех случаях причиной перехода от 
предшествующего этапа состояния го-
родской среды к последующему являлось 
перенасыщение населённых пунктов 
транспортными средствами и возникно-
вение затруднений в их движении . Одно-
временно развивалась и усложнялась 
система обеспечения движения наземно-
го (уличного) транспорта (включая пеше-
ходные потоки, как вид городского дви-
жения) . Развитие путей сообщения 
и системы организации движения по ним 
идёт с постоянным отставанием от раз-
вития городского транспорта, что требу-
ет периодического приведения их в соот-
ветствие друг другу .

В России вопросы организации город-
ского транспорта решаются посредством 
разработки комплексной транспортной 
схемы (КТС) города, традиционно ори-
ентированной на общественный пасса-
жирский транспорт (уличный, а в городах 
с метрополитеном –  и подземный) .

В России изначально комплексная 
транспортная схема являлась составной 
частью генерального плана развития го-
родов . Правда, она разрабатывалась после 
разработки генерального плана, и город-
ской транспорт фактически не влиял на 
городскую планировку . В промежутки 
времени между разработкой новых гене-
ральных планов (достаточно длительные) 
в связи с прогрессом на городском транс-
порте, трудностями прогнозирования на 
длительный срок приходится рассматри-
вать перспективы транспортного развития 
на более короткие промежутки времени . 
Поэтому разработка комплексных транс-
портных схем по своей сути является 
важнейшей постоянной градостроитель-
ной задачей . В конце 90-х годов ХХ века 
(в известный для России переходный пе-
риод) на короткое время комплексная 
транспортная схема была исключена из 
состава генерального плана развития го-
родов, что совпало с началом бурной ав-
томобилизации страны . Очень скоро, 
особенно в крупных городах, заявили 
о себе острые транспортные проблемы, 
что потребовало возобновления разработ-
ки комплексных транспортных схем . 
В настоящее время такие схемы массово 
разрабатываются не только в городах, но 
и в районах сельского проживания .
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Однако «период перестройки» не про-
шёл бесследно для городского строитель-
ства . Опыт и знания разработки таких 
схем во многом утрачен, причём на фоне 
резкого (взрывного типа) роста городско-
го транспорта, его количественного роста 
и технического совершенствования, воз-
растания транспортной подвижности 
населения, замедления работ по рекон-
струкции улично- дорожной сети, возник-
новения целого ряда социально- эконо-
мических изменений, квалификацион-
ных изменений заказчиков и разработчи-
ков комплексных транспортных схем, 
массовой «цифровизации» технологиче-
ских методов городского и транспортно-
го проектирования .

Начиная с 1992 года по настоящее 
время кардинально изменилась «среда 
транспортного обитания» в России: в го-
родах, городских агломерациях и, корен-
ным образом, в сельской местности . 
Изменились (выросли, «укрупнились») 
населённые пункты, сформировались 
городские агломерации . Автомобилиза-
ция населения привела к формированию 
в городах огромных автомобильных пар-
ков (в городах и городских агломераци-
ях –  до многих миллионов и сотен тысяч 
автомобилей) . В результате на городских 
улицах и дорогах появились интенсивные 
транспортные потоки (до десятков и со-
тен тысяч автомобилей в сутки) . Соответ-
ственно изменились условия движения 
городского транспорта . Преимуществен-
ное место на улицах и городских дорогах 
занял автомобильный транспорт, потес-
нив общественный . Снизились скорости 
и затруднился процесс движения . Одно-
временно ввиду большого числа частных 
легковых автомобилей, роста территории 
городов, перемещения и деления произ-
водственных предприятий и организаций 
выросла дальность поездок жителей . 
Автомобили, помимо мест для движения, 
потребовали мест для стоянок (кратко-
временных) и хранения (длительного) . 
В городах возникла острая проблема ав-
томобильных парковок . В результате 
произошло переполнение улиц, дорог, 
внутридворовых территорий стоящим 
и движущимся автотранспортом, часто 
препятствующим движению другого 
транспорта . В этом аспекте следует 

вспом нить, что любой объём имеет пре-
делы вместимости . В литровую бутыль не 
залить более одного литра жидкости . 
Земной шар также представляет собой 
специфическую ёмкость . Уже давно опре-
делено, что ресурсы («вместимость») 
земного шара достаточно ограничены, 
и он может прокормить (и тем самым 
поддержать существование) лишь опре-
делённое количество людей (где-то не 
более 12 миллиардов) [7] . Также и горо-
да –  их территория постоянно расширя-
ется в связи с увеличением числа жите-
лей . Но сейчас увеличить территорию 
города довольно сложно . Нет пустующих 
земель . Города России в основном растут 
вверх . В 1968 г . площадь территории 
г . Москвы составляла всего 875 км2 при 
населении порядка 7 млн человек, 
в 2019 году –  2562 км2 при населении 
12,62 млн человек . Плотность населения 
составила в 1968 г . 8000 чел ./км2 [8], 
в 2020 г . – 4980 чел ./км2 [9] . Но это осред-
нённая по городу плотность . В центре 
Москвы плотность осталась не меньшей, 
чем в 1968 г . Увеличение площади приве-
ло не к снижению плотности заселения 
традиционной территории города, а к об-
разованию специфической огромной 
агломерации . Специфической потому, 
что обычно городские агломерации обра-
зуются стихийно вокруг всего города, 
путём образования, развития и постепен-
ного слияния пригородных городов и го-
родков . Её геометрическую форму обыч-
но формируют местные природные 
условия (реки, озёра, горы и т .п .) . Совре-
менная московская городская агломера-
ция искусственная, мало связанная 
с развитием московских пригородов .

Простой расчёт показывает, что в на-
стоящее время в Москве практически 
каждая семья имеет один–два автомоби-
ля (округлённо: население –  12,5 млн 
человек; число людей в семье –  3–4, 
значит число семей –  4,17–3,12 млн чис-
ло зарегистрированных в городе автомо-
билей –  более 4,5 млн) [9; 10] . И их число 
ежегодно растёт на несколько сотен ты-
сяч . Возникла проблема –  где их хранить? 
Подавляющая часть «активного» автопар-
ка работает только в часы «пик» . Автомо-
били, стоящие и движущиеся, уже сейчас 
занимают проезжую часть настолько, что 
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по многим улицам становится невозмож-
но проехать . Это говорит о переполнении 
города автомобилями . В этой связи свое-
временно ставить вопрос об оценке авто-
мобилеёмкости города и его улично- 
дорожной сети . Автомобили необходимы, 
то есть, должны быть, они должны ездить, 
обеспечивать потребности горожан, обес-
печивать удобства жизни . Однако, чтобы 
это обеспечивалось и в будущем, пора 
оценить допустимые пределы заполнения 
городских территорий –  улиц, дорог, 
площадей, дворовых территорий –  авто-
мобилями с учётом экологического ущер-
ба . Уровень загрязнения воздуха автомо-
бильным транспортом хорошо известен 
(он чрезвычайно велик) . Высоко воз-
действие автотранспорта на уровень 
шума в городе . Есть и загрязнение почвы 
топливом, маслами, продуктами износа 
деталей автомобилей . Но всему есть пре-
дел . Пришло время его оценить и реко-
мендовать администрациям населённых 
пунктов определённые направления 
и способы (методы) управления процес-
сом автомобилизации . Практика жизни 
показала, что, как и рыночные отноше-
ния, так и процесс накопления автомо-
билей в городах требуют регулирования 
для обеспечения благоприятных условий 
жизни жителей населённого пункта .

В последние десятилетия резко вырос-
ли техногенные угрозы жителям населён-
ных пунктов (всех размеров) в виде вы-
сокой транспортной аварийности, роста 
загрязнения среды обитания отходами 
городского транспорта (отработавшими 
газами, продуктами износа транспортных 
средств и т .п .) . Более серьёзными и мас-
штабными стали угрозы природно- 
техногенного характера: природные 
и техногенные пожары и загрязнения 
воздуха, затопления территории населён-
ных пунктов (в результате подтопления 
атмосферными осадками, при наводне-
ниях) и другие стихийные бедствия 
(пыльные бури, смерчи и т .п .) . Катастро-
фические ситуации требуют спасения 
жителей посредством быстрой эвакуации 
(как это, например, делают в США и ря-
де других стран) .

Изменились и административно- 
технические условия разработки комп-
лексных транспортных схем . Изменился 

квалификационный состав заказчиков 
таких схем и корпуса их разработчиков: 
в обоих случаях резко сократилось (вплоть 
до исчезновения) количество квалифици-
рованных специалистов в области градо-
строительства и городского транспорта 
как в составе администраций городов –  
заказчиков комплексных транспортных 
схем, так и в составе исполнительных 
организаций –  разработчиков схем . В Рос-
сии до периода перестройки работала сеть 
проектно- исследовательских организаций 
градостроительного профиля, включав-
шая проектные институты (ЦНИИП Гра-
достроительства и Гипрогор в Москве, 
Ленгипрогор в Ленинграде), градострои-
тельные кафедры в вузах Москвы (МИСИ, 
МАРХИ), Ленинграда (ЛИСИ), Омска, 
Ростова на Дону и других городов, обла-
давшая огромным потенциалом высоко-
профессиональных специалистов градо-
строительно- транспортного профиля . 
В годы «перестройки» произошла смена 
организаций- исполнителей и потеря, если 
не всей, то подавляющей части корпуса 
специалистов- транспортников градо-
строительного профиля . «Цифровизация» 
проектного процесса (совершенно необ-
ходимая по техническим причинам) при-
вела к массовому появлению в составе 
новых предприятий большого количества 
достаточно грамотных программистов, 
которые, однако, не владеют градострои-
тельно- транспортными знаниями . След-
ствием является переориентация транс-
портных решений в сторону их «цифрови-
зации» с ущербом для практических гра-
достроительно- транспортных решений .

Развитие и совершенствование юриди-
ческой базы в России имеет одним из 
следствий запрет на сбор некоторых видов 
необходимой и важнейшей для разработ-
ки комплексных транспортных схем ин-
формации –  сведений о транспортных 
корреспонденциях . Если ранее можно 
было получать данные о местах прожи-
вания работников предприятий и учреж-
дений (то есть, местах расположения 
пунктов отправления пассажиров обще-
ственного транспорта) и по этим данным 
надёжно формировать трудовые транс-
портные корреспонденции, то в настоя-
щее время закон о сохранности сведений 
личного характера (персональных данных) 
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запрещает это . К сожалению, новая систе-
ма сбора данных о транспортных и пеше-
ходных передвижениях жителей городов 
в России не создана . К тому же появилась 
масса очень мелких предприятий, которые 
в сумме формируют значительные пасса-
жиропотоки (пешеходные, на обществен-
ном и личном автомобильном транс-
порте) . В США каждые десять лет прово-
дятся обезличенные демографические 
обследования населения в виде перепи-
сей, участие в которых для граждан страны 
является обязательным . В перечень соби-
раемой информации включены вопросы 
о транспортных и пешеходных передви-
жениях . Собранной и обработанной обез-
личенной информацией можно свободно 
пользоваться при разработке схем транс-
портного обслуживания [11] .

СОВРЕМЕННЫЕ ЗАДАЧИ
Несмотря на все произошедшие в Рос-

сии изменения, цель и задачи разработки 
комплексных транспортных схем не 
только сохранились полностью, но рас-
ширились . Целью, в свете создания горо-
дов, удобных для жизни, является повы-
шение уровня транспортной благоприят-
ности жизни (комфортных условий пере-
мещений):  трудовой деятельности 
и отдыха жителей населённых пунктов, 
обеспечения техногенной безопасности 
населения, создания благоприятных 
условий развития всех видов хозяйств 
населённых пунктов .

Задачи в целом сохранились, но рас-
ширились: установление графа транс-
портных корреспонденций на легковом 
и грузовом автомобильном транспорте; 
на этой основе разработка вариантов 
распределения пассажирских, автомо-
бильных и пешеходных потоков по улич-
но- дорожной сети и выбор оптимального 
из них; разработка принципов оптималь-
ной организации движения транспорта 
и пешеходов на важнейших транспортных 
узлах; разработка комплекса инженерных 
мер по приведению улично- дорожной 
сети в соответствие требованиям удобства 
и безопасности транспортного и пеше-
ходного движения .

Формирование транспортных и пеше-
ходных корреспонденций допускает 
широкое математическое моделирование 

в масштабе города (макромоделирование) 
и в масштабе отдельных транспортных 
узлов (микромоделирование), програм-
мирование при сборе и обработке исход-
ной информации .

Произошедшие в России изменения 
обусловили необходимость включения 
в комплексную транспортную схему но-
вых транспортных решений, частичную 
переориентацию традиционных разрабо-
ток в направлении оценки автомобиле-
ёмкости города, требования оценки 
возможности обеспечения аварийной 
эвакуации населения в условиях техно-
генных и иных катастроф . Этому вопро-
су –  вопросу экстренной эвакуации жи-
телей населённых пунктов на автомо-
бильном транспорте –  ранее фактически 
не уделялось внимания .

РЕЗУЛЬТАТЫ
Изложенное позволяет сформулиро-

вать основные тенденции развития и со-
вершенствования комплексных транс-
портных схем городов в интересах фор-
мирования городов, удобных для жизни, 
сформировать содержание КТС ОДД, 
интегрирующее классический россий-
ский опыт и современные требования, 
способы и методы планирования .

Сохранение традиционных вопросов:
• анализ улично- дорожной сети рас-

сматриваемого городского образования;
• анализ  существующей схемы 

и маршрутной системы городского обще-
ственного транспорта по видам;

• анализ существующих автомобиль-
ных потоков и системы парковки авто-
мобилей (используя математическое 
[12–28] и физическое [29–35] моделиро-
вание);

• приведение транспортной схемы 
городского наземного общественного 
транспорта и его маршрутной системы 
в соответствие с графом трудовых транс-
портных корреспонденций населения;

• анализ пешеходных путей и пеше-
ходных потоков;

• анализ системы парковки автомо-
билей .

Разработка новых вопросов:
• использование математического 

моделирования для оптимального рас-
пределения трудовых корреспонденций 
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на общественном и личном автомобиль-
ном транспорте, грузовых перевозок по 
существующей улично- дорожной сети 
города;

• разработка принципов оптимальной 
организации движения транспорта и пе-
шеходов на транспортных узлах и город-
ских улицах;

• оценка автомобилеёмкости города, 
исходя из условий обеспечения безопас-
ного дорожного движения, кратковре-
менного и длительного хранения автомо-
билей, оценка приемлемой по этим 
условиям допустимой численности го-
родского автомобильного парка;

• оценка автомобилеёмкости терри-
торий хранения: гаражей, дворовых 
и уличных стоянок, площадок хранения 
автомобилей;

• выбор оптимального режима движе-
ния автомобилей по сети городских улиц 
(с разных позиций –  скорости передви-
жения, объёмов вредных выбросов);

• оценка уровня экологического воз-
действия автомобильного транспорта по 
принятому варианту организации его 
движения на экологическую ситуацию 
в городе;

• оценка, организация и инженерное 
оборудование пешеходных путей (тротуа-
ры и дорожки, наземные и подземные 
переходы улиц, освещение, ограждения 
безопасности, дорожные покрытия пе-
шеходных путей, остановки обществен-
ного транспорта);

• оценка возможности срочной (за ко-
роткий период времени) эвакуации насе-
ления в случаях природных и техноген-
ных катастроф, формирование маршру-
тов срочной эвакуации, разработка 
принципов оптимальной организации 
движения в период эвакуации (оптималь-
ная скорость движения, организация 
одностороннего движения, максималь-
ное использование ширины проезжей 
части, организация возможности встреч-
ного движения автомобилей МЧС, 
ГИБДД, скорой помощи и других аварий-
ных средств, регулирование движения на 
маршрутах эвакуации), определение ви-
дов транспорта для эвакуации (обще-
ственный и личный, пункты сбора жите-
лей к местам стоянок общественного 
транспорта) .

Сложившиеся для городской среды 
обитания социально- экономические об-
стоятельства (юридические, экономиче-
ские) делают практически невозможным 
использование при разработке комплекс-
ных транспортных схем, оценки состояния 
сети и маршрутной системы общественно-
го транспорта, пешеходного движения, 
учёта автомобильного транспорта, форми-
рования графов пассажирских и грузовых 
(исключая мелкий развозной транспорт) 
старых методов и способов .

Требуется разработать новые методы, 
соответствующие новой окружающей сре-
де . Необходимо в максимальной мере ис-
пользовать опыт сбора информации о пе-
редвижениях жителей, накопленный в за-
рубежных странах, где считается, что 
воп росы транспорта во многом определяют 
уровень благоприятности жизни, бизнеса . 
Такая практика получает всё большее рас-
пространение и в Москве .

КРАТКИЙ ВЫВОД
Изложенные выше результаты анализа 

представляют собой краткое описание кон-
цепта общего инструментария, схем и наи-
более перспективных методов разработки 
подходов к развитию комплексных транс-
портных схем в России в ближайшей пер-
спективе и требуют дальнейших углубленных 
исследований по каждому направлению .
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