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Аннотация. Актуальность исследования определена необходимостью совершен-

ствования нормативно-правовой, методической и организационной базы в области ко-

ординации функционирования современных транспортных систем на различных стади-

ях территориально-транспортного планирования городских территорий. 

Целью исследования является разработка основных аспектов координации различных 

видов городского пассажирского транспорта с учетом современных тенденций формиро-

вания транспортной инфраструктуры городов. Разработанные на основе обследований на 

транспортной сети Санкт-Петербурга нормативы затрат времени населения на поездки, 

скорости передвижения пассажиров, а также затрат времени на передвижение в транс-

портно-пересадочных узлах позволяют выбрать направление транспортных связей в си-

стеме городского пассажирского транспорта Санкт-Петербурга, требующих оптимизации. 

Практическое применение методики оценки уровня взаимодействия различных ви-

дов городского пассажирского транспорта заключается в том, что она позволяет рацио-

нально распределить объемы перевозок между различными видами общественного пас-

сажирского транспорта. Результаты хронометражных обследований в транспортно-

пересадочных узлах и визуальных обследований интенсивности движения транспорта 

и пешеходов на пересечениях магистральных улиц позволяют выявлять узлы, требую-

щие первоочередного совершенствования по снижению затрат времени на пересадку, 

удобству пересадки и повышению пропускной способности узлов. 
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Введение 

Актуальность исследования определена необходимостью совершен-

ствования нормативно-правовой, методической и организационной базы в об-

ласти координации функционирования современных транспортных систем на 

различных стадиях территориального планирования городских территорий. 

Разработаны нормативы затрат времени населения, скорости передвиже-

ния пассажиров, а также затрат времени на передвижение в транспортно-

пересадочных узлах (ТПУ). Они позволяют выбрать направление транспортных 

связей в системе городского пассажирского транспорта Санкт-Петербурга, тре-

бующих оптимизации. Практическое применение методики оценки уровня вза-

имодействия различных видов городского пассажирского транспорта (ГПТ) 

позволяет рационально распределить объемы пассажироперевозок между раз-

личными видами общественного пассажирского транспорта и индивидуального 

автомобильного транспорта. Целью исследования является разработка основ-

ных аспектов координации различных видов ГПТ с учетом современных тен-

денций формирования транспортной инфраструктуры городов. 

Результаты 

В настоящее время правовой основой территориального планирования 

развития городских территорий является Градостроительный кодекс Россий-

ской Федерации, определяющий документацию и последовательность терри-
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ториального планирования – от схемы территориального планирования к ге-

неральному плану города, правилам землепользования и застройки, проектам 

планировки отдельных районов. 

Следует отметить, что каждому виду документа территориального плани-

рования в качестве объекта планирования соответствует своя форма собственно-

сти. Это означает, что все уровни документов являются юридически самостоя-

тельными, но взаимосвязанными друг с другом через механизмы согласования 

общественных и частных интересов. На практике это является важным обстоя-

тельством, позволяющим органам власти любого уровня (федерального, регио-

нального, местного) самостоятельно разрабатывать, согласовывать и утверждать 

требующиеся в соответствии с действующим законодательством документы тер-

риториального и транспортного планирования. Однако, учитывая, что основны-

ми принципами территориального планирования являются системность и ком-

плексность, юридическая самостоятельность предполагает содержательную вза-

имосвязь документов территориального планирования различных уровней. 

Целью территориального и транспортного планирования является опре-

деление в соответствующих документах назначения городских территорий 

исходя из совокупности социальных, экономических, экологических и иных 

факторов в целях обеспечения устойчивого развития территорий, развития 

инженерной, транспортной и социальной инфраструктур с учетом баланса 

интересов граждан и их объединений Российской Федерации, субъектов Рос-

сийской Федерации и муниципальных образований. 

Территориальному планированию должно предшествовать стратегическое 

планирование, основанное на определении общих направлений, целей и задач 

развития городских территорий. Поставленные при стратегическом планирова-

нии цели в дальнейшем проецируются на конкретную территорию, имеющую 

сложившуюся структуру землепользования, инженерную, транспортную и соци-

альную инфраструктуры и иные индивидуальные особенности [1, 2]. 

Проведенные исследования показали, что в условиях рыночной эконо-

мики основным документом управления устойчивым развитием городских 

территорий является Стратегический план как основа для разработки гене-

рального плана, представляющий собой инструмент консолидации усилий 

всех заинтересованных сторон, определяющий основные параметры социаль-

но-экономического развития города [3]. 

В России до недавнего времени при территориальном планировании неред-

ко применялся отраслевой подход, что позволяло органам государственной власти 

и местного самоуправления принимать документы территориального планирова-

ния, направленные на решение отдельных краткосрочных экономических задач 

в ущерб задачам комплексного устойчивого развития городских территорий. 

Для любого города наличие Стратегического и генерального планов 

обеспечивает возможность привлечения стратегических инвесторов, доступ 

к государственным инвестиционным инструментам по развитию инженерной, 

транспортной и социальной инфраструктуры. 

Территориально-транспортное планирование является частью градостро-

ительной деятельности, и необходимость его развития обусловлена следующи-

ми предпосылками развития транспортных систем крупнейших городов: 
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– явным отставанием уровня развития транспортных систем крупней-

ших городов от потребностей населения. Транспортные проблемы сдержива-

ют развитие городских территорий, снижают их инвестиционную привлека-

тельность. Низкий уровень безопасности дорожного движения становится 

национальной проблемой; 

– проблемой привлечения значительных инвестиций в модернизацию 

транспортных систем и длительным сроком окупаемости капитальных вложений; 

– невозможностью решения транспортных проблем при введении в экс-

плуатацию одного-двух объектов в отрыве от объектов, находящихся в веде-

нии других уровней власти. 

Объектом территориально-транспортного планирования является го-

родская транспортная система, включающая улицы и дороги, другие объекты 

транспортной инфраструктуры местного значения, а также объекты транс-

портной инфраструктуры регионального и федерального значения, находящи-

еся в границах территории городского поселения, за исключением объектов, 

не имеющих связей с местной сетью (проходящих транзитом), а также жиз-

ненно важные элементы транспортных сетей поселений, находящиеся на при-

легающих территориях (объездные дороги и их элементы, аэропорты и т. д.). 

Основной целью территориально-транспортного планирования является 

рациональное распределение ресурсов (финансовых, материальных, трудо-

вых, технических, информационных и др.), направленных на развитие терри-

ториальной транспортной системы городского поселения, с учетом баланса 

интересов органов государственной власти и местного самоуправления, биз-

нес-структур и населения. 

Анализ функционирования транспортных систем крупных и крупней-

ших городов РФ выявляет неудовлетворительные условия дорожного движе-

ния и пассажирских перевозок, особенно в часы пик, более того, показывает 

явную тенденцию к их ухудшению. В настоящее время средневзвешенные 

затраты времени на передвижение в крупнейших городах России составляют 

более 50 мин, а на направлениях между удаленными районами крупнейшего 

города – 90 и более минут, что в 1,5–2 раза превышает современные нормати-

вы. По оценкам экспертов, увеличение времени передвижения на работу всего 

лишь на 10 мин против установленной нормы (не свыше 30 мин) приводит 

к снижению производительности труда на 2,5–4 % и, следовательно, к народ-

нохозяйственным издержкам. 

Для перелома этой тенденции необходимы немедленные перемены 

в транспортной политике. Следует согласиться с исследованиями В.Р. Вучика, 

в которых отмечается, что российские города фактически не используют пе-

редовой опыт в сфере транспортного планирования и организации функцио-

нирования транспортных систем, накопленный во многих городах мира за по-

следние полвека. Результатом этого становится повторение многих типичных 

ошибок из мировой практики прошлых лет, с которыми сталкиваются сегодня 

города России. 

В работах В.Р. Вучика [4, 5] даны рациональные общие рекомендации 

для российских городов в области создания «рациональной транспортной 

политики». 
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В первую очередь это создание новых структур и групп экспертов по 

транспорту в городских администрациях для разработки стратегии развития 

в области территориально-транспортного планирования и координации всего 

круга вопросов, связанных с развитием и функционированием транспортной 

системы города (агломерации). Это и необходимость налаживания четкой ко-

ординации между планированием землепользования и развитием транспорт-

ной системы, поскольку ведение нового строительства без адекватного нара-

щивания транспортного ресурса всегда приводит к заторам. Это и создание 

сбалансированной транспортной системы, в которой должна быть четко опре-

делена роль и место улично-дорожной сети (УДС) и автомобильного трафика, 

общественного транспорта, пешеходного и других видов сообщений [6]. Это 

и введение жесткого регулируемого парковочного режима применительно 

к каждому классу УДС. Это и вопрос о введении платы в крупнейших городах 

за пользование отдельными участками УДС в центральных районах. Это 

и необходимость вернуться к централизованной системе управления назем-

ным общественным транспортом (как это было в Ленинграде в 70–80-х гг. 

прошлого столетия, когда взаимодействие между различными видами город-

ского пассажирского транспорта осуществлял Отдел координации при Лен-

горисполкоме) и в первую очередь наладить регулярную работу магистраль-

ных маршрутов, устранив хаотичную конкуренцию за пассажира, особенно 

в отношении коммерческих перевозок. 

Для крупнейших городов должна быть принята концепция дальнейшего 

развития в системе УДС сети скоростных дорог с обязательным контролируе-

мым доступом и сети скоростного рельсового транспорта. В Санкт-Петербурге 

такая Программа разработана и утверждена Постановлением Правительства 

Санкт-Петербурга от 30.06.2014 г. № 552: «Концепция развития транспортной 

системы Санкт-Петербурга 2017–2038 гг. (перспектива до 2048 г.)». Главная 

задача на сегодняшний день – практическая реализация этой программы. Ре-

шать ее нужно комплексно с учетом взвешенного взаимодействия всей транс-

портной системы города: уличного пассажирского транспорта, метрополитена, 

скоростного легкорельсового транспорта, внутригородских участков железных 

дорог, индивидуального автомобильного транспорта. 

Формы и методы взаимодействия и координации различных видов 

транспорта, как известно, реализуются в нескольких областях (сферах): тех-

нической, технологической, организационной, экономической и правовой. 

При этом координация работы различных видов городского пассажирского 

транспорта должна предусматривать в первую очередь следующие основные 

аспекты [9]: 

– рациональное распределение объема пассажироперевозок между раз-

личными видами как наземного ГПТ (автобус, троллейбус, обычный трамвай), 

так и скоростного ГПТ (головные участки железной дороги, метрополитен, 

скоростной трамвай, иначе ЛРТ – легкий рельсовый транспорт) с учетом 

и работы индивидуального легкового транспорта в пассажироперевозках; 

– рациональное построение координированной маршрутной системы; 

– рациональное размещение транспортно-пересадочных узлов в плани-

ровочной структуре города; 
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– рациональное планировочное решение каждого ТПУ. Мультимодаль-

ный пересадочный узел – вариант решения узлов в крупнейших городах. Он 

базируется на трех принципиальных положениях: узел соединяет в себе не-

сколько видов транспорта, он может быть использован в любой градострои-

тельной ситуации и создает комфортные условия для перемещения и разме-

щения ожидающих пассажиров. 

Вопросами изучения пересадочных узлов в нашей стране занимались 

многие исследователи [7, 8]. В комплексе пересадочные узлы и их оценка ав-

торами не рассматривались. 

Согласно исследованиям автора настоящей статьи в крупнейших горо-

дах может быть выделено четыре основных класса пересадочных узлов по 

признаку различных сочетаний видов ГПТ [9–13]: 

1) пересадочные узлы между отдельными видами скоростного рельсо-

вого транспорта (СРТ): метрополитен, скоростной трамвай (легкорельсовый 

транспорт), внутригородские участки железной дороги; 

2) пересадочные узлы на стыке систем скоростного рельсового и видов 

уличного пассажирского транспорта (УПТ); 

3) пересадочные узлы между отдельными видами УПТ: трамвай, трол-

лейбус, автобус; 

4) комплексные (мультимодальные) пересадочные узлы: 2 и более видов 

СРТ + УПТ. 

В зависимости от взаимного размещения стыкуемых транспортных ли-

ний, ТПУ можно разделить на следующие типы: 

а) раздельные в одном уровне (устройства взаимодействующих видов 

транспорта расположены в одном уровне отдельно друг от друга); 

б) раздельные в разных уровнях (взаимодействующие транспортные 

линии проходят в разных уровнях, соединенных лестницами, пандусами, 

эскалаторами); 

в) совмещенные (наличие общего пересадочного устройства в одном 

уровне с организацией пересадки с одной посадочной площадки или на одной 

посадочной платформе по принципу «дверь в дверь». 

Исследования автора с учетом проведенных под его руководством мно-

гочисленных хронометражных и визуальных обследований в ТПУ Ленингра-

да, Москвы и Киева в 80–90-х гг. прошлого столетия на пересечениях маги-

стральных улиц Санкт-Петербурга в 2000-х гг. позволили разработать опти-

мальные значения затрат времени на подходы при пересадке в ТПУ и оценить 

пропускную способность узлов. Для первого класса ТПУ оптимальные затра-

ты времени на подходы при пересадке в зависимости от типов узлов рекомен-

дованы для наземных станций метрополитена от 1,0 до 3,0 мин. Для подзем-

ных станций метрополитена глубокого заложения с учетом эскалаторного 

времени – от 5,5 до 7,0 мин, для станций мелкого заложения – от 3,5 до 

5,0 мин. Для второго класса ТПУ для подземных станций метрополитена глу-

бокого заложения с учетом эскалаторного времени – от 2,5 до 5,5 мин, для 

станций мелкого заложения – от 2,5 до 4,0 мин. Для третьего класса узлов оп-

тимальные затраты времени на подходы при пересадке в зависимости от ти-

пов узлов рекомендованы от 1,0 до 2,5 мин. 
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Такая градация, в отличие от рекомендованного в своде правил «Градо-

строительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений» 

времени передвижения пассажиров на пересадку в пересадочных узлах, неза-

висимо от величины расчетных пассажиропотоков, не более 5 мин (без учета 

времени ожидания транспорта), позволяет более точно определить одну из 

составляющих общих затрат времени на передвижение пассажиров и таким 

образом объективно оценить уровень транспортного обслуживания населения. 

Сокращение накладных затрат времени на передвижение (затрат времени на 

пешеходные подходы и отходы, затраты времени на ожидание транспорта 

и затраты времени на пересадки при пересадочных сообщениях) невозможно 

осуществить без координированной работы всех видов городского пассажир-

ского транспорта в транспортной системе любого города. 

Немаловажное значение при решении вопросов координации работы 

различных видов городского пассажирского транспорта и повышения каче-

ства транспортного обслуживания населения должно уделяться вопросам без-

опасности движения транспорта и пешеходов, решение которых требует про-

ведения комплекса мероприятий в области организации движения и обу-

стройства элементов улиц и дорог [14, 15]. 

Заключение 

Территориально-транспортное планирование как часть градостроитель-

ной деятельности в контексте его развития требует комплексного подхода при 

разработке транспортных разделов схем территориального планирования, гене-

ральных планов городов, правил землепользования и застройки, проектов пла-

нировки отдельных районов. В основе комплексного подхода лежат в том числе 

формы и методы взаимодействия и координации различных видов транспорта, 

основные аспекты которых изложены в настоящей статье. 

Разработка технологии взаимодействия различных видов ГПТ направлена 

в первую очередь на создание «рациональной транспортной политики» и, как 

конечный результат этой политики, – на повышение качества транспортного 

обслуживания населения. Решение основной задачи ГПТ – перевозка пассажи-

ров при минимально возможной затрате времени на передвижения в условиях 

максимального комфорта является квинтэссенцией любой градостроительной 

деятельности. 
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