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В статье представлены результаты исследований и проектных работ по градострои-

тельному и транспортному развитию правобережной части р. Томи исторического цен-

тра г. Томска в границах от устья р. Ушайки до Коммунального моста. В рамках иссле-

дования был выполнен анализ существующих планировочных решений и определены 

новые подходы к функциоанально-планировочной и транспортной организации данной 

территории. На основе компьютерного моделирования выполнен анализ различных ва-

риантов организации улично-дорожной сети и выбрано наиболее оптимальное решение, 

обеспечивающее поэтапное развитие данной территории и снижение транспортной 

нагрузки на центральную часть города. 
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Улично-дорожная сеть г. Томска имеет радиально-полукольцевую 

структуру, в которой ключевым звеном является пр. Ленина. 
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В настоящее время по функциональной принадлежности пр. Ленина от-

носится к магистральной улице общегородского значения регулируемого дви-

жения. Современные условия транспортного движения на пр. Ленина можно 

характеризовать как очень сложные. Уровень загрузки движением на отдель-

ных участках достигает 0,83–1,14, что значительно выше нормативного. 

В результате этого происходит периодическое образование транспортных оче-

редей на наиболее загруженных направлениях. Так, среднегодовая суточная 

интенсивность движения на пр. Ленина в центральной части города варьирует 

от 24 тыс. авт./сут. до 51 тыс. авт./сут. Наиболее высокие значения интенсивно-

сти движения следует отметить на участке пр. Ленина от ул. Беленца до 

пер. Батенькова, которые достигают 48–51 тыс. авт./сут. На выделенном пере-

гоне количество проезжающих автомобилей в утренний час пик составляет 

3675 авт./ч, а в вечерний – 4388 авт./ч [1]. 

Проспект Ленина также в значительной степени перегружен обще-

ственным транспортом. Доля автобусов в отдельные периоды организации 

маршрутного движения достигала 17,5 % от общего потока транспорта. 

Сложившаяся ситуация на пр. Ленина, прежде всего, связана с негатив-

ным влиянием следующих факторов: отсутствие полноценных дублеров, не-

обеспеченная ширина улицы, недостаточное количество парковочных мест, 

сложность рельефа местности, наличие водной преграды – р. Ушайка [Там 

же]. В случае дальнейшего увеличения интенсивности движения, связанного, 

прежде всего, с ростом уровня автомобилизации и развитием правобережных 

территорий, транспортная ситуация в центре города может значительно 

усложниться и спровоцировать появление устойчивых очередей в течение 

всего дневного периода. 

Для решения данной проблемы предлагались различные варианты гра-

достроительного развития этой части городского центра. Начиная с 1979 г. 

проектными организациями было подготовлено 10 различных планировочных 

решений [2]. 

В конце XX в. транспортная связь южной и северной частей городского 

центра предлагалась за счет соединения Московского тракта с мостом через 

р. Ушайку внутри существующей исторической застройки по ул. Татарской 

(в проекте детальной планировки 1979 г.) или по ул. М. Джалиля (в проекте 

детальной планировки 1989 г.) [3]. 

В 2000-х гг. возникла концепция развития транспортного движения по 

береговой линии р. Томи за счет строительства транспортно-пешеходной 

набережной либо вдоль существующей дамбы (в генеральном плане г. Томска 

2007 г.), либо вдоль новой планируемой дамбы с формированием для градо-

строительного освоения новых пойменных территорий (в проекте планировки 

территории «Московский тракт» 2011 г. и в генеральном плане 2007 г.). 

Позднее появились новые трактовки планировки данной территории. 

В 2015 г. проектным институтом «Ленгипрогор» (г. Санкт Петербург) при 

участии Сибирской лаборатории урбанистики (г. Иркутск) были разработаны 

концепция развития и мастер-план территории, предусматривающие создание 

нового городского центра «Томские набережные». Концепцией предлагалось 

внести изменения в ранее разработанную и утвержденную градостроительную 
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документацию и пересмотреть улично-дорожную сеть на данной территории. 

В частности, было запланировано размещение магистральной улицы вдоль 

новой дамбы только в районе устья р. Ушайки. При этом в качестве основной 

транспортной артерии предполагалось использовать существующую истори-

чески сложившуюся улицу – Московский тракт, который перед кварталами 

Татарской слободы перенаправлялся на новую дамбу и далее выходил на пла-

нируемый мост через р. Ушайку. 

С учетом основных положений концепции был разработан и утвержден 

в 2017 г. проект планировки этой территории [2]. Проект выполнялся в Том-

ском государственном архитектурно-строительном университете под руко-

водством главного архитектора проекта В.И. Коренева. В рамках подготовки 

материалов по обоснованию проекта планировки территории были выполне-

ны расчеты различных вариантов организации улично-дорожной сети в дан-

ной части города. 

Функциональная организация данной территории предполагает градо-

строительное развитие прибрежных пойменных территорий, образованных 

в результате создания нового защитного гидротехнического сооружения. В ре-

зультате строительства новой дамбы появляются земельные ресурсы, которые 

позволяют разместить здесь современный многофункциональный городской 

центр, в состав которого должны войти: Дворец бракосочетания, бизнес-центр, 

гостиницы, межвузовский студенческий кампус, Музей науки и техники, спор-

тивные сооружения, деловые, жилые и торгово-развлекательные объекты. 

Проект планировки уточняет и конкретизирует ряд положений концеп-

ции, в первую очередь касающихся структуры улично-дорожной сети и инже-

нерного обеспечения территории. Но в отличие от концепции, в рамках кото-

рой ключевым транспортным коридором являлись Московский тракт и часть 

новой дамбы, в предлагаемом проекте планировки акцент транспортного раз-

вития территории переносится на новую магистральную улицу, которая со-

здается у подошвы существующей дамбы [Там же]. При этом формируется 

традиционная для исторического центра квартальная система застройки  

с 2-полосной улицей вдоль новой дамбы и поперечными квартальными пере-

улками в створе с существующими переулками и улицами (рис. 1). 

Предложенные изменения не разрушают основные положения концеп-

ции по освоению междамбовых территорий, но делают их более реальными 

для осуществления и более приближенными к началу реализации во времени. 

Преимущества данного планировочного решения можно выразить 

в следующих основных положениях (рис. 2). 

1. Перемещение транспортного потока на новую улицу и новый мост 

через р. Ушайку позволит разгрузить пр. Ленина, Московский тракт и в то же 

время освободить набережную от транзитного автомобильного транспорта, 

в значительной степени расширить возможности дамбы для создания пеше-

ходной набережной. Создаются реальные условия для устройства пешеход-

ных платформ, соединяющих новую застройку междамбовых территорий 

с набережной, обеспечивается пешеходный выход к воде со стороны суще-

ствующих и новых кварталов. 
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Рис. 1. Проект планировки территории правобережной части р. Томи исторического 

центра г. Томска в границах от устья р. Ушайки до Коммунального моста 

 

 

 
 

Рис. 2. Панорама планировочного развития правобережной части р. Томи 
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2. Появление новой магистральной улицы регулируемого движения 

позволяет отделить междамбовые территории от кварталов Татарской слобо-

ды, обеспечив сохранение планировочной и транспортной структуры данного 

исторического района. 

3. Выделение новой городской улицы вне дамбы создает возможность 

для освоения междамбовых территорий уже на этапе завершения строитель-

ства новой дамбы, ускорения строительства на этой территории объектов 

улично-дорожной сети и инженерной инфраструктуры. 

4. Размещение новой улицы у подошвы существующей дамбы создает 

необходимый территориальный ресурс для строительства инженерных со-

оружений и прокладки новых инженерных коммуникаций. 

5. За счет возможности строительства транспортной и инженерной ин-

фраструктуры уже на этапе завершения строительства дамбы может быть 

в значительной степени повышена инвестиционная привлекательность этих 

территорий, осуществлен более интенсивный характер их освоения и в целом 

сокращены сроки реализации всего проекта «Томские набережные». 

При этом важно отметить, что, несмотря на данную корректировку плани-

ровочного подхода к транспортному развитию территории, площадь междамбо-

вых территорий для их освоения фактически остаѐтся в прежних параметрах. 

Выбор наиболее оптимального варианта организации улично-дорожной 

сети был основан на анализе различных проектных предложений с использо-

ванием средств компьютерного моделирования. 

Сложившийся подход к решению транспортных задач обычно основан 

на мониторинге состояния и условий движения на улично-дорожной сети го-

рода [4]. В дальнейшем на основе полученных данных строят статистические 

модели, описывающие изменение состояния транспортной системы во време-

ни и ее влияние на качество жизни в городах. С учетом большого количества 

факторов в модели, задача прогнозирования поведения транспортной системы 

во времени является очень сложной. В этом случае проведение масштабных 

натурных экспериментов в сфере организации и планирования дорожного 

движения связано прежде всего со значительными материальными и трудо-

выми затратами на проведение эксперимента. 

Сложность исследования больших транспортных систем делает невоз-

можным их комплексный анализ без применения современных методов моде-

лирования [4–6]. С развитием компьютерных технологий моделирование ста-

ло одним из основных методов исследований, позволяющих значительно 

расширить число учитываемых факторов и тем самым повысить точность 

расчетов. Для решения транспортных задач с помощью моделирования 

в настоящее время разработаны специализированные программные продукты 

в области транспортного планирования и организации. 

Существуют различные компьютерные программы, предназначенные 

для создания транспортных моделей городов. Но наиболее широко зареко-

мендовал себя полнофункциональный программный комплекс PTV Vision® 

VISUM [7, 8], позволяющий решать задачи оперативного и стратегического 

транспортного планирования. К тому же он широко используется для иссле-

дований комплексных транспортных систем городов и регионов, включая со-



 Градостроительные аспекты формирования транспортной схемы 133 

 

здание перспективных интегрированных концепций для индивидуального 

и общественного транспорта, в том числе интермодальных систем. Достоин-

ством специализированных компьютерных моделей такого уровня является 

возможность прогнозирования поведения объекта в процессе эксплуатации 

еще на стадии его проектирования. Таким образом, создание транспортных 

моделей позволяет качественно и количественно оценить последствия реали-

зации тех или иных сценариев развития транспортных систем, а также дает 

возможность учесть различные гипотезы модернизации транспортных систем. 

Модель транспортной сети города основывается на большом объеме ис-

ходных данных, сбор которых представляет собой наиболее трудоемкий 

и продолжительный во времени этап. Алгоритм работы модели можно в об-

щем виде представить как анализ соответствия существующего транспортно-

го спроса имеющемуся транспортному предложению. В связи с этим при раз-

работке каркаса модели и наполнении ее исходными данными можно выде-

лить два этапа – создание транспортного предложения и спроса [4, 7]. 

Расчет транспортного спроса представляет собой довольно сложную 

процедуру, в результате которой производится количественная оценка по-

требностей жителей города в перемещениях. Основой для этого являются 

данные статистики о населении, о распределении корреспонденций по целям 

поездок, соотношение пассажирского и индивидуального транспорта на ис-

следуемой территории. Параметры выделенных на территории г. Томска 

транспортных районов приведены в табл. 1. 

Таблица 1 

Характеристики транспортных районов г. Томска (на 2016 г.) 

№
 

р
ай

о
н

а
 

Наименование 

района 

Численность 

трудоспособного 

населения, чел. 

Рабочие 

места, ед. 

Населе-

ние, чел. 

Места 

в сфере 

услуг, ед. 

1 Речпорт 4017 17189 7953 1312 

2 АРЗ 2990 12000 5921 4077 

3 Спичечная фабрика 7451 4700 14 753 1395 

4 Приборный завод 33 815 11 000 66 954 3730 

5 Завод ДСМ 28 761 9500 56947 5865 

6 Томск-2 2611 7817 5170 4182 

7 Каштак 27 313 10 000 54079 6628 

8 Черемошники 13 835 6000 27394 4317 

9 Карандашная фабрика 2695 6582 5337 2623 

10 Центральный рынок 10 391 17 393 20 575 12 547 

11 Белое озеро 3685 7491 7297 5247 

12 Телецентр 5118 11 500 10 134 5853 

13 Шарикоподшип. завод 7166 12 500 14 188 6859 

14 Проспект Фрунзе 20 640 8700 40 866 4181 

15 Кондитерская фабрика 13 723 10 300 27 172 8069 

16 Мэрия 9145 18 787 18 107 13 941 
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Окончание табл. 1 

№
 

р
ай

о
н

а
 

Наименование 

района 

Численность 

трудоспособного 

населения, чел. 

Рабочие 

места, ед. 

Населе-

ние, чел. 

Места 

в сфере 

услуг, ед. 

17 Университеты 8747 15 999 17 318 11 153 

18 Электроламповый завод 14 154 13 505 28 024 7870 

19 Томск-1 16 323 14 700 32 319 7931 

20 ГРЭС-2 6698 15 000 13 263 6558 

21 Академгородок 7458 6000 14 766 5111 

22 Степановка 16 007 4500 31 694 3151 

23 Технопарк 13 733 7700 27 191 5456 

Итого 244 190 244 190 496 569 132 779 

 

Создание транспортного предложения заключается в формировании 

улично-дорожной сети и наполнении ее соответствующими характеристика-

ми. Процедура формирования модели сводится к распределению транспорт-

ного спроса по существующему транспортному предложению. В конечном 

счете в модели оценивается, какой объем спроса и насколько качественно мо-

жет удовлетворить транспортная система. 

Расчет транспортной модели в PTV Vision® VISUM осуществляется по 

четырехшаговому алгоритму, включающему [4, 8]: 

– на основе данных статистики определение объема движения для каж-

дого района по слоям спроса (генерация спроса); 

– расчет матриц-корреспонденций для различных слоев спроса на осно-

ве матриц затрат и функций предпочтения (распределение спроса); 

– определение способа реализации корреспонденций (выбор режима); 

– распределение матриц-корреспонденций по улично-дорожной сети 

города, отдельно по видам транспорта (перераспределение). 

На заключительном этапе модель подвергается калибровке с учетом па-

раметров транспортных потоков на действующей сети улиц и дорог. 

Основным этапом разработки модели является формирование графа 

транспортной сети, состоящего из узловых точек (перекрестки), соединенных 

между собой отрезками (участки улиц). В дальнейшем каждому из этих эле-

ментов присваивают соответствующие параметры (геометрические размеры, 

скорость движения, пропускная способность и т. д.). Также одним из важней-

ших этапов моделирования является деление рассматриваемой территории на 

однородные районы. Для обеспечения связи центров тяготения районов 

с элементами графа назначают дополнительные связи, имитирующие подъез-

ды к основным улицам (рис. 3) [8]. 

Введенные параметры улично-дорожной сети предназначены для расчета 

в PTV Vision® VISUM матриц затрат времени населения на поездки. С помо-

щью полученных матриц затрат и статистических данных о населении города 

составляются матрицы корреспонденций, которые в последующем распределя-

ются по улично-дорожной сети [7]. Результат распределения перемещений 

представляется в виде эпюры интенсивности движения. 
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Рис. 3. Формирование графа транспортной сети и расстановка дополнительных связей 

 

Для оценки адекватности модели транспортной сети г. Томска, разрабо-

танной с применением программного продукта PTV Vision® VISUM, автора-

ми выполнен выборочный учет интенсивности движения и состава транс-

портного потока на отдельных улицах г. Томска. Сравнительный анализ зна-

чений интенсивности движения, установленных в ходе моделирования и при 

проведении натурных наблюдений, позволяет судить о достаточно высокой 

сходимости результатов. Так отклонение значений интенсивности, получен-

ных разными методами, не превышает 10 %. 

Данная методика была использована для анализа вариантов организа-

ции улично-дорожной сети на рассматриваемой территории. 

Получение достоверных результатов при прогнозировании интенсивно-

сти движения возможно лишь при учете в транспортной модели перспектив 

социально-экономического развития города. В соответствии с концепцией 

«Томские набережные» планируемая численность жилого микрорайона № 17 

(Университеты) увеличится на 12 382 чел., количество трудовых ресурсов – 

на 4395 ед., количество трудовых ресурсов в микрорайоне № 16 (Мэрия) – на 

3340 ед. Необходимые для расчета матриц корреспонденций характеристики 

транспортных районов откорректированы с учетом новых застроенных террито-

рий и приведены к окончанию расчетного периода (2030 г.). 

Проектом планировки территории [2] предусмотрено четыре варианта 

развития улично-дорожной сети в районе, ограниченном пр. Ленина, ул. Нахи-

мова, реками Томи и Ушайки, отличающихся организацией движения на от-

дельных элементах сети. В первых трех вариантах предусмотрено строитель-

ство кольцевой транспортной развязки на пересечении ул. Учебная и Москов-

ский тракт, выход на мост через р. Ушайку с устройством двухуровневой 

развязки, а также с обеспечением частичной развязки потоков в разных уровнях 

на пересечениях ул. Нахимова – ул. Московский тракт – ул. Набережная р. То-

ми и продление ул. Беленца – ул. Набережная р. Томи. Особенностью третьего 

варианта является наличие участков одностороннего движения, организован-

ных в результате включения в работу магистрали, проходящей по дамбе. 

В отличие от рассмотренных выше, в четвертом варианте пересечение 

ул. Набережная р. Томи с ул. Учебная, продлением ул. Беленца и пер. Базарный 
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реализовано посредством кольцевых пересечений, что позволило снизить за-

траты на реализацию концепции (рис. 4). 

 

 
 

Рис. 4. Схема организации улично-дорожной сети (вариант № 4) 

 

На основе разработанной компьютерной модели установлены значения 

ожидаемой суточной интенсивности движения для каждого из вариантов схемы 

(рис. 5), при этом для повышения реалистичности расширены границы модели-

рования с выводом магистрали вдоль Набережной р. Томи до пер. Дербышев-

ский. В результате установлено, что ожидаемая интенсивность движения на 

планируемом дублере пр. Ленина на 2030 г. на участке моста через р. Ушайку 

для обоих вариантов превысит 40 тыс. авт./сут. 

 

 
 
Рис. 5. Эпюра ожидаемой на 2030 г. интенсивности движения и эпюра перераспределе-

ния интенсивности (вариант № 4) 
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Анализ перераспределения интенсивности движения позволил устано-

вить, что наибольшее снижение показателя отмечается на пр. Ленина на участке 

от ул. А. Беленца до пл. Ленина и примыкающем участке ул. А. Беленца 

(в среднем на 25–27 тыс. авт./сут.), что свидетельствует о ликвидации одного из 

наиболее проблемных мест центральной части города. Также заметную раз-

грузку следует отметить на ул. Московский тракт, ул. Татарская, пр. Ленина, 

ул. Крылова, ул. Р. Люксембург, ул. К. Маркса, ул. Красноармейская и Комсо-

мольский проспект. Сравнивая эпюры интенсивности движения по вариантам, 

следует выделить четвертый, как наиболее рациональный, позволяющий обес-

печить наибольшую разгрузку основных магистралей города (табл. 2). 

 

Таблица 2 

Уровни загрузки движением на ключевых улицах  

с учетом возможных сценариев развития улично-дорожной сети г. Томска 

Сценарий 

развития  

Улица, 

перегон 

Уровень загрузки 

движением на 

2016 г. 2030 г. 

Без развития 

улично-

дорожной сети 

пр. Ленина: 

ул. Нахимова – ул. Учебная 

ул. Учебная – ул. М. тракт 

ул. М. тракт – ул. Беленца 

ул. Беленца – пл. Ленина 

 

0,65 

0,73 

0,83 

1,14 

 

0,73 

0,89 

0,97 

1,45 

Развитие улично-

дорожной сети 

по вариантам 

№ 1 и 2 

пр. Ленина: 

ул. Нахимова – ул. Учебная 

ул. Учебная – ул. М. тракт 

ул. М. тракт – пл. Ленина 

ул. Наб. р. Томи: 

ул. Учебная – пер. Базарный 

пер. Базарный – ул. Беленца 

ул. Беленца – ул. Обруб 

 

0,61 

0,65 

0,70 

 

0,43 

0,52 

0,59 

 

0,69 

0,77 

0,85 

 

0,60 

0,64 

0,73 

Развитие улично-

дорожной сети 

по варианту № 3 

пр. Ленина: 

ул. Нахимова – ул. Учебная 

ул. Учебная – ул. М. тракт 

ул. М. тракт – пл. Ленина 

ул. Наб. р. Томи: 

ул. Учебная – ул. Беленца 

ул. Беленца – ул. Обруб 

 

0,62 

0,66 

0,75 

 

0,52 

0,63 

 

0,70 

0,78 

0,89 

 

0,65 

0,76 

Развитие улично-

дорожной сети 

по варианту № 4 

пр. Ленина: 

ул. Нахимова – ул. Учебная 

ул. Учебная – ул. М. тракт 

ул. М. тракт – пл. Ленина 

ул. Наб. р. Томи: 

ул. Учебная – ул. Беленца 

ул. Беленца – ул. Обруб 

 

0,61 

0,64 

0,69 

 

0,50 

0,57 

 

0,69 

0,76 

0,85 

 

0,61 

0,70 
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Таким образом, На основе программного анализа разработанной транс-

портной модели установлено, что реализация мероприятий по развитию улич-

но-дорожной сети, предусмотренных в составе проекта планировки террито-

рии позволит значительно снизить уровень загрузки движением на наиболее 

напряженных участках пр. Ленина, расположенных в центральной части го-

рода (Московский тракт – пл. Ленина), до оптимального уровня. 
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