




В городе с высокой плотностью населения решить проблему пробок путём 
строительства дорог и развязок не получится
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Проблема пробок на Щорса – одна из основных транспортных проблем 
Белгорода в предыдущие годы

















РОСТ СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ

РОСТ ОБОРАЧИВАЕМОСТИ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА

РОСТ ПРОВОЗНОЙ СПОСОБНОСТИ

СОКРАЩЕНИЕ ИНТЕРВАЛОВ

в центр из центра

Изменение времени в пути ИТ











Маршрутная сеть



Маршрутная сеть

Дублирование маршрутов в общих 
транспортных коридорах

Отсутствие выделенных полос для 
общественного транспорта в основных 

транспортных коридорах

Количество подвижного состава средней 
вместимости на частоходящих 

пасажиронапряженных маршрутах 
превышает количество транспортных средств 

большой вместимости

Неоптимально расположенные остановочные 
пункты не обеспечивают равномерную 

пешеходную доступность остановок от жилья 
и других точек притяжения (Гражданский проспект, 
Соборная площадь; УСК Светланы Хоркиной; Сити-Молл)

Отсутствие единых принципов планирования 
новых и изменения существующих 

маршрутов

Избыточное количество маршрутов

Отсутствие движения ОТ в потенциальных
магистральных транспортных коридорах

Ограниченная длина фронта посадки на
перегруженных маршрутами остановочных

пунктах не позволяет осуществлять
комфортную для пассажиров посадку и 

высадку

Задержки на остановках, связанные с 
оплатой проезда

Малое количество оборудованных отстойно-

разворотных площадок, их недостаточная 
вместимость

Отсутствие пересадочных узлов в местах
пересечения транспортных коридоров



1. Обслуживание плотной застройки (тем большему 
количеству людей будет полезен маршрут – соответственно, он 

будет более эффективен с точки зрения эксплуатации)

2. Остановочные пункты находятся в пешеходной 
доступности от обслуживаемых объектов

(подход к остановке – неотъемлимая часть поездки на 
общественном транспорте, поэтому он должен быть коротким и 

удобным)

3. Обслуживание объектов или районов, которые 
находятся близко друг к другу (чем больше протяженность 

участков маршрута по районам с низкой активностью или 
пустырям, тем он менее эффективен)

4. Линейность (маршрут привлекает больше пассажиров, когда 
он следует по максимально прямой траектории без 

существенных отклонений и заездов)
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–Маршрутная сеть



Маршрутная сеть

Основные точки и районы притяжения 
соединяются магистральными маршрутами 

(линейными и с хорошей частотой движения)

Минимальное дублирование 
маршрутами друг друга в 
каждом из транспортных 

коридоров

Организованы удобные пересадки в местах
пересечения магистральных маршрутов, 

обслуживающих разные коридоры (например, 

“север-юг” и “запад-восток”)

Система оплаты 
подразумевает бесплатную 

(или по сниженному тарифу) 
пересадку между маршрутами 

в течение определенного 
времени

За счет повышенной частоты движения и 
удобных коротких пересадок между 

магистральными маршрутами возможности 
пассажиров в перемещении за одинаковое 

количество времени существенно 
возрастают.

Новые возможности 
способствуют росту 

пассажиропотока, в том 
числе  благодаря новым 

пассажирам, пересевшим с 
личного автотранспорта 

(modal split).



Маршрутная сеть



mailto:grubymitya@yandex.ru
https://t.me/tak_grubo
https://www.youtube.com/watch?v=sSC-w-LGs_0
https://www.youtube.com/watch?v=C0v3yLY9U3o
https://www.youtube.com/watch?v=vdlMrixtwcw
https://busmap31.ru/


ПРИОРИТЕТ ОТ
На основе анализа городских данных



Зачем вообще данные?
И что такое приоритет ОТ?

Развивать город

Правильно 
управлять

Сделать ПОДД

• Устойчивое развитие
• Привлекательное место 

миграции

• Оперативное управление 
трафиком

• Построение бизнес процессов

• Выделенка или разметка
• Светофор и знаки
• Правильно разместить остановки



26.01.2022

Приоритет на 
светофоре

- отдельный светофор

- «шлюз» для поворота

- «зеленая волна» для ОТ

- короткие/частые циклы

Приоритет на 
перекрестках ключевой 
(вместе с «выделенками»)
способ обеспечить 
предсказуемость и 
скорость работы на 
маршрутах

Используйте документы 
NACTO и RiSLA



Мы в самом начале пути и есть еще много 
возможностей потратить деньги и время

Что умеем анализировать уже сейчас:
Наличие трафика/очереди в целом
Наличие в очереди именно автобуса
Наличие автобуса на подъезде к 
перекрестку
Маршрут автобуса или направление его 
движения
Проезд перекрестка, освобождение 
очереди
Соответствие расписанию, прогноз 
прибытия
Число пассажиров в салоне
Влияние на других участников движения, 
другие  маршруты ОТ, на пешеходов и 
расчет общих рисков



Приоритет общественного транспорта часть глобальной задачи
по управлению логистикой в городе

Приоритет ОТ, это не только 
«выделенки» и «шлюзы», но и учет 
ДТП, перекрытий, уборки снега и 
полива, обрывы/ аварии/ 
прорывы/проседания, митинги, 
ремонты плановые и не очень.

Часть этих событий нужно 
предсказать, снизив влияние на 
регулярность движения, часть 
устранить быстрым 
реагированием.

Восстановление приоритета 
движения ОТ задача вписанная во 
все процессы организации 
обслуживания городской среды.



Какие данные у нас есть?

ГЛОНАСС/GPS

Петли/датчики

Камеры

Данные ИТС

Аварии/Пожары

Погода

Данные ИТС

РНИС/ГИС портал

Транзакции/платежи

Датчики пассажиров

Порталы жалоб

Рабочие места

Сервисы проката

Strava/Uber/Яндекс

Данные о коммунальных услугах

ЦИК/МФЦ/Данные переписи

Данные от школ,  университетов

Оперативные Тактические Стратегические



Попробуем простые/бесплатные вещи:

Strava, Яндекс Народные карты, OSM, Transmetrika.com, порталы открытых данных + QGIS



Карта скоростей общественного транспорта







- данные вам не помогут

МЫ ПОКА ЕЩЕ НЕ РЕАЛИЗОВАЛИ 
ПРОСТЫЕ ВЕЩИ, ПОНЯТНЫЕ 

БЕЗ ДАННЫХ 

В РОССИИ НЕТ ДОВЕРИЯ 
ДАННЫМ, СТАТИСТИКА ГОВОРИТ 

ОДНО, НО ЛЮДИ НЕ ВЕРЯТ

ВНЕДРЕНИЕ ИТ СИСТЕМ И 
АНАЛИЗ БОЛЬШИХ ДАННЫХ ЭТО 
ДОЛГО И ДОРОГО. ВРЕМЕНИ НЕТ!

«Приоритет» общественного транспорта –
это снижение общих издержек системы 

на обеспечение всей мобильности 
грузов и людей в городе



Транспортная реформа 

Челябинской агломерации

Александр Егоров,

Заместитель министра дорожного хозяйства и транспорта 

Челябинской области



Сейчас так. Но всё изменится за 2 года



Дорожная революция 2005-2015
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Перезагрузка КСОДД

КСОДД Челябинска 2018 

(А+С)
КСОДД Челябинской 

агломерации 2021 (ЮУрГУ)

Выделенные 

полосы25 км дв.п. (2019 год) 80 км дв.п. (2021-2024)

Обособление 

путейНе предусмотрено 29 км дв.п. бордюром (2021-2022)

Трамвайные 

платформыНе предусмотрено 234 платформы (2021-2026)

Новые 

переходы3  НАДземных 55 наземных (2021-2026)

Велодорожки и 

велополосы 48,52 км (2021-2024)50,2 км (2020 год)

Платные 

парковки
6 505 м/м (2021-2024 годы) с 

перспективой до 20 000 м/м
3 000 м/м (2019 год)

Транспортные 

развязки

7 (2022 – 2025)

12 автомобильных 

развязок

Новые кольцевые 

перекрёстки
Не предусмотрено

3 велопешеходных моста

красным – нереализованное мероприятие
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Перезагрузка транспортной системы Челябинской агломерации

1
Подготовка транспортной инфраструктуры 

(2021-2023)

  передача полномочий по маршрутной сети 

региону, разработка КСОДД, ПКРТИ, КСОТ, 

Соцстандарта

  выделенные полосы 

  обособление и ремонт трамвайных путей

  обустройство трамвайных остановок

  приоритетный проезд на светофорах +шлюзы

  обновление подвижного состава

  упорядочивание парковочного пространства

2 Запуск транспортной реформы

(2022-2024)

  Метротрамвай

  Троллейбусная концессия 

  Маршрутная реформа (регтариф, нетто-

контракты, контроль транспортной работы, 

сокращение дублирования)
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Система выделенных полос. Равнение на лидеров

Город Выделенные 
полосы

Казань 183,0 км

Красноярск 57,1 км

Ростов-на-Дону 29,3 км

Воронеж 24,2 км

Краснодар 22,2 км

Новосибирск 20,3 км

Уфа 16,6 км

Волгоград 16,9 км

Пермь 11,2 км

Екатеринбург 9,8 км

Самара 9,6 км

Омск 6,8 км

Н. Новгород 5,4 км

Челябинск 2020 2,1 км

Потенциал Челябинска     

от 130 до 160 км ВП

Красноярск 57 км Ростов-на-Дону 29 км

Казань 183 км

6



Система выделенных полос. Равнение на лидеров

Город Выделенные 
полосы

Казань 183,0 км

Красноярск 57,1 км

Челябинск 2022 >40 км

Ростов-на-Дону 29,3 км

Воронеж 24,2 км

Краснодар 22,2 км

Новосибирск 20,3 км

Уфа 16,6 км

Волгоград 16,9 км

Челябинск 2021 15,5 км

Пермь 11,2 км

Екатеринбург 9,8 км

Самара 9,6 км

Омск 6,8 км

Н. Новгород 5,4 км

Челябинск 2020 2,1 км

Потенциал Челябинска     

от 130 до 160 км ВП

За 3 года Челябинск переместится 

с 14 на 2 место 
по приоритетному проезду среди городов-миллионников

7



Система выделенных полос. Выбор коридоров под ВП

1  Выявлены главные коридоры 

концентрации пассажиропотоков 
2  Проведён анализ затруднений движения общественного 

транспорта по ГЛОНАСС 

Средние скорости движения ОТ 

в утренний час-пик декабря

8



новые ВП в 2021 году+13 км

возможные ВП 2022

возможные ВП 2023

существующие ВП 

на конец 2020 года
2 км

Общий потенциал:  130-160 км ВП

Автобусы в пробках медленные и 

некомфортные

Эффекты от создания ВП:
 

1) Снижение НМЦК по брутто-контрактам с 12 до 10 млрд. за 

счёт повышения оборачиваемости рейсов

2) Ускорение автобусов и троллейбусов на 15-25%

3) Возможность перехода на подвижной состав большей 

вместимости, отказ от маршруток

4) Рост пассажиропотока, сокращение убыточности перевозок 

по регтарифу

5) Повышение рейтинга заявки по БКАД на обновление ПС

Система выделенных полос. План по ВП в КСОДДе

Базовый каркас выделенных полос с разбивкой по этапам внедрения

+40 км

+44 км

возможные ВП 2024
+31 км

9



ВП на Комсомольском проспекте в 2021 году 22 маршрута

>60 ед./час

12 камер на 13,4 км
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ВП на Комсомольском проспекте в 2021 году 13,4 км

22 маршрута

>60 ед./час

12 камер

Эффекты:

-12 мин экономии

-14 мин разброса 

БЫЛО СТАЛО

25 мин
37 мин

23 мин
7 мин

5 мин

11



Прорабатываемые коридоры ВП на 2022 год

40-44  км ВП

30 камер

7 шлюзов

12

+7 шлюзов на выделенных 

полосах в 2022 году



Обособление трамвайных путей

Современный скоростной трамвай не должен зависеть от 

дорожной обстановки

Даже новые трамваи в автомобильных 

заторах неэффективены

Трамвай теряет пассажиров из-за 

простоя в пробках

Схема обособления трамвая

Основные затруднения челябинский 

трамвай испытывает в центре, из-за 

отсутствия обособления

4,8 ДТП в день в 

габарите трамвайных 

путей
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Обособление трамвайных путей

Правильное обособление бордюрным камнем:

Правильное обособление дорожной разметкой:

Неправильное обособление, Уфа

Неправильное обособление, Питер

14



Обособление трамвайных путей

пути обособлены 

физически

пути обособлены 

разметкой

физическое 

обособление 2021 

обособление разметкой 2021 

40 км

7 км

9 км

11 км

Современный скоростной трамвай не должен зависеть от дорожной обстановки. 

Физическое обособление 100% путей возможно произвести за 2 года

Схема обособления путей в 2021 году

обособление столбиками 2021 1,6 км

15



Обособление трамвайных путей. Знаки 5.14 и 5.15
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Обособление трамвайных путей

2021

17
Тип 1: 

бордюрный камень высотой 15 см

Тип 2: 

дорожная разметка 1.1

Тип 3: 

дорожные столбики высотой 50 см



Обособление трамвайных путей

2020 2021

18

пути обособлены физически

пути обособлены разметкой

пути не обособлены

обособление бордюром 15см

обособление разметкой 1.1

пути не обособлены





 Трамвайные платформы - важнейшая составляющая скоростного трамвая

40 из 240 трамвайных остановок не имеют 

платформ (выход на проезжую часть)

План по 25 новым платформам на 2021 год

Челябинск возможно единственный город в России, 

имеющий план строительства современных трамвайных 

платформ
20



 Стандарт по трамвайным платформам

Отличия современной трамвайной остановки:

1) Высота 30 см от уровня головки рельса (сейчас 10-15 см) 

2) Максимальное расстояние от рельса до края платформы - 0,63 см, 

без скосов бордюров

3) Ширина платформы от 2,7 до 3,5 м

4) Большой павильон (навес) почти до края платформы

5) Нормативный пандус к переходам с уклоном 1 к 20

6) Прозрачное непроницаемое ограждение с защитой от брызг

7) Ровное асфальтовое или плиточное покрытие без фасок 

8) Информирование (схема, расписания, табло прибытия)

- отрабатываем в Челябинске, распространим на всю область

21



22

13 платформ в 21 году

57 платформ — план на 22 год



 Приоритет на светофорах

оптимизация 21 трамвайного светофора 

в 2021 году:
●  «зелёный коридор» на пр-те Победы (10 

светофоров, индукционные петли)
●  демонтаж лишних светофоров
●  установка левоповоротных стрелок
●  улучшение пофазников

23

Ещё от 20 трамвайных светофоров — 

план на 22 год



 Обновление подвижного состава

2020 2021 2022 2023 2024-25

автобусы 102 157 - - (20 обк)

трамваи - 30 77 50 (50)

троллейбусы - - 40 128 (30)

метротрамваи - - - - 32

30 вагонов 71-623-04 157 БК
(110 КПГ, 47 СПГ)

Плановая потребность в закупках подвижного состава

24



Город Кол-во 
мест

Стоимость 
часа, руб.

Бесплатное 
время, минут

1  Ростов-на-Дону 6279 35 15

2  Воронеж 6000 40 15

3  Пермь 5200 20 20

4  Казань 4461 50 15

5  Нижний 
Новгород

4000 50 15

6  Екатеринбург 2600 / 
план 5000

30 10

7  Новосибирск 453 50 30

Волгоград
Красноярск
Омск
Самара*
Уфа*
Челябинск

Система платной парковки 
отсутствует

В 7 из 13 городов-миллионников 

работают платные парковки  

Ещё 2 города* планируют внедрить в 2021 году

 Система платных парковок

Опыт городов-миллионников:

>2000 человек поучаствовали в опросе
Оптимальные параметры для безболезненного 

внедрения:

   - 30 руб. в час

   - 15-30 минут бесплатной стоянки

   - способ организации — на базе МУП, либо фонда

   - без паркоматов 

   - ночью и по выходным бесплатно, льготы и абонементы

Места организации пилотных платных парковок в КСОДД
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Перезагрузка транспортной системы Челябинской агломерации

1

2 Запуск транспортной реформы

(2022-2024)

  Метротрамвай

  Троллейбусная концессия 

  Маршрутная реформа (регтариф, нетто-

контракты, контроль транспортной работы, 

сокращение дублирования)

Подготовка транспортной инфраструктуры 

(2021-2023)

  передача полномочий по маршрутной сети 

региону, разработка КСОДД, ПКРТИ, КСОТ, 

Соцстандарта

  выделенные полосы 

  обособление  и ремонт трамвайных путей

  обустройство трамвайных остановок

  приоритетный проезд на светофорах +шлюзы

  обновление подвижного состава

  упорядочивание парковочного пространства
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Метрополитен в Челябинске



15
Станция Торговый центр

Станция Комсомольская площадь

Основные и дополнительные туннели
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Метротрамвай. Уникальный проект для региона и страны

Параметры проекта:

-  зелёная подземная линия 7,54 км

-  синяя подземная линия 4,37 км

-  32 вагона метротрамвая

-  продление трамвая на 9,8 км

-  обновление трамвая (41,2 км дв.п., 

117 вагонов, 35 подстанций, 2 депо)

Стоимость проекта:

80,2 млрд руб. в рамках ИБК

Пассажиропоток 86,8 млн. пасс. в год
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Развитие троллейбусной сети: 

4,5 км продление КС + 6 км 

УАХами

Троллейбусная концессия. Первая в России

Параметры проекта:

-  72,3 км современной 

контактной сети, +4,5 км 

новой 

-  168 троллейбусов БК, из 

них 98 с УАХ

-  2 депо

-  30 тяговых подстанций

Стоимость проекта:

11,532 млрд руб., из них 4,2 

млрд руб. капгрант ИБК

Рост пассажиропотока с 

24 до 50 млн. пасс. в год
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Сокращение дублирования маршрутов (197 -> 165)

Переход на подвижной состав большой вместимости (1907 -> 945 единиц)

Контроль транспортной работы (ИТС, АСОП)

Нетто-контракты (от 2 до 3 млрд рублей в год)

Этапность (2022-2024, раз в полгода)

Билетное меню (стимулирование пересадочности, выгодные проездные 1100-

1200 рублей на месяц)

Информационно-имиджевые мероприятия

Маршрутная реформа
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Спасибо за внимание

Александр Егоров,

Заместитель министра дорожного хозяйства и транспорта 

Челябинской области



Меры обеспечения приоритета 
пассажирского транспорта
на улично-дорожной сети города:
планирование и оценка эффективности

Василий Вишневский
Директор «Центра развития городской среды», Южно-Сахалинск



Согласно п. 11.24 

дальность пешеходных подходов до остановки 

должно быть не более 400 метров 

Согласно пункту 6.9 СП 

расстояние между остановочными пунктами 

на застроенной территории должно приниматься 

в диапазоне 300-400 метров. В центральной части города – 250-300 метров



• 6.2.1.7. Затраты времени на передвижение 

• от мест проживания до мест работы для 90% трудящихся 

• не должны превышать: 

• - для «Города Южно-Сахалинска» – 35 мин.

















Выделенные полосы общественного транспорта имеют 

фундаментальное значение для проектирования улиц. 





Чтобы стимулировать более устойчивые схемы передвижения и 
более безопасные улицы, проектировщики должны поместить 
пешеходов в верхнюю часть иерархии пользователей

Ходьба – самый устойчивый вид транспорта. 

Кроме того, все путешествия начинаются и заканчиваются 
пешком.

Отдавая приоритет дизайну в первую очередь для пешеходов, 
можно сократить количество коротких поездок на автомобиле и 
сделать общественный транспорт более доступным. 

Проектированию для велосипедистов также следует уделять 
большое внимание. Поездки на велосипеде потенциально могут 
заменить автомобили в качестве альтернативного транспортного 
средства для поездок на короткие и средние расстояния 

Как отмечает Smarter Travel (2009), пассажиры начнут 
рассматривать переход от автомобильного транспорта к 
автобусному только тогда, когда преимущества автобуса будут 
больше, чем преимущества автомобиля. 

Движение автобусов должно быть приоритетным по сравнению с 
другими моторизованными транспортными средствами. 

Размещение частных автомобилей в нижней части иерархии 
пользователей не должно интерпретироваться как анти-
автомобильная позиция. 

Ключевой вопрос - это баланс, и потребности автомобиля больше 
не должны иметь приоритет над потребностями других 
пользователей или ценностью места.







Чикагский департамент транспорта(CDOT) работает над тем, чтобы наши улицы были безопасными и предназначенными для всех пользователей. Комплектная уличная политика города Чикаго гласит:

Безопасность и удобство всех пользователей транспортной системы, включая пешеходов, велосипедистов, транзитных пользователей, водителей грузовых и автотранспортных средств, должны быть учтены и сбалансированы, чтобы даже самые 

уязвимые –дети, пожилые люди и инвалиды были в безопасности 

Все транспортные проекты и программы будут в первую очередь благоприятствовать пешеходам, а затем общественному транспорту, велосипедистам и автомобилям.

Эта парадигма уравновесит улицы Чикаго и сделает их более «Комплектными».

Обращение вспять эффекта более чем 50-летнего автофокусированного развития требует новой парадигмы, но она не должна требовать еще 50 летнего перехода. Модальная иерархия "пешеход-первый" сбрасывает предпосылки CDOT по умолчанию.

«Комплектные улицы» Чикаго будут влиять на все решения и действия в рамках CDOT, начиная от общей картины (приоритизация проекта, анализ уровня обслуживания) и заканчивая деталями дизайна, такими как выбор поперечного сечения, 

геометрический дизайн и выбор времени сигнала. 

Улицы, которые повышают ценность для жителей, коммерции и посетителей на уличном, районном и общегородском уровнях.

Эта инверсия доминирующей, основанной на авто парадигмы, позволит транспортной сети города расти безопасно, устойчиво и справедливо в 21-м веке.













9 км за 50 минут 

Скорость сообщения 

10,8 км/час



САХАЛИНСКАЯ. 2 километра маршрута на автобусе Скорость

перемещения 5,55 км/ч ВРЕМЯ В ПУТИ: 21:38



Проспект Мира. 2,8 километра маршрута

Скорость перемещения 6,72 км/ч ВРЕМЯ В ПУТИ: 24:59





















Время прохождения ключевых отрезков маршрутной сети не стабильно 

и колеблется от 60 до 300 секунд (от 1 до 5 минут) на участке Ленина-

Пуркаева-Емельянова

Время проезда в вечерний час пик чуть чаще выходит за нормативное

Похожая ситуация на всех важнейших участках сети

Разброс времени прохождения 
участка не позволяет 
планировать график движения 
и обеспечить предсказуемость 
и привлекательность 
транспорта 

















Расчет численности проживающих людей в 400 м доступности от остановок

Существующая ситуация Проектируемая ситуация













Делаем выделенку?

Город встанет!



Делаем выделенку?

Город встанет!

Все поехало и стало лучше

Никакой философии и демагогии















Относительное время задержки (автомобили)





Анализ результатов







ВРЕМЯ ДВИЖЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА 

В СЕВЕРНОМ НАПРАВЛЕНИИ В 2020 Г
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ВРЕМЯ ДВИЖЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА 

В СЕВЕРНОМ НАПРАВЛЕНИИ В 2021 Г

23:02

20:10

17:17

14:24

11:31

08:38

05:46

02:53

00:00

ЕМ
ЕЛ

Ь
Я
Н
О
ВА

П
У
Р
К
А
Е
В
А

П
О
ГР

А
Н
И
Ч
Н
А
Я

север

- 56,94% - 47,83%2:24 1:32

м
ин

Среднее время  

прохождения



ВРЕМЯ ДВИЖЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА 

В ЮЖНОМ НАПРАВЛЕНИИ В 2020 Г
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ВРЕМЯ ДВИЖЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА 

В ЮЖНОМ НАПРАВЛЕНИИ В 2021 Г
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ИЗМЕНЕНИЕ ВРЕМЕНИ ДВИЖЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА ПО ВЫДЕЛЕННОЙ ПОЛОСЕ

июнь 2020 год июнь 2021 год

НАПРАВЛЕНИЕ НА СЕВЕР

север

- 56,94% - 47,83%

3:46 2:24 2:16 1:32

м
ин



ИЗМЕНЕНИЕ ВРЕМЕНИ ДВИЖЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА ПО ВЫДЕЛЕННОЙ ПОЛОСЕ

июнь 2020 год июнь 2021 год

ЕМ
ЕЛ

Ь
Я
Н
О
ВА

П
У
Р
К
А
Е
В
А

П
О
ГР

А
Н
И
Ч
Н
А
Я

00:00

07:12

14:24

21:36

28:48

юг

НАПРАВЛЕНИЕ НА ЮГ

- 13,43% - 18,60%

1:16 1:07 1:42 1:26

м
ин



ГИБДД в городах России 

считает устройство выделенных 

полос необоснованным

и отказывает в согласовании ПОДД

НЕЛЬЗЯ ОТНИМАТЬ ПОЛОСЫ

Выделенные полосы только 

за счет строительства новых полос



Приоритет движения – это уступить 
при выезде с остановки



ВЫДЕЛЕННЫЕ ПОЛОСЫ

ВЫДЕЛЕНИЕ ПОЛОСЫ ДВИЖЕНИЯ –

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ИЗ ИМЕЮЩЕГОСЯ

Требуется однозначное и прямое закрепление 

возможности обеспечения приоритета ОТ в 

градостроительных нормативах.

ЗАКРЕПЛЕНИЕ В 

НОРМАХ:

Выделение полосы движения автобусов и 

троллейбусов в условиях сложившейся 

застройки обеспечивается за счет 

существующих полос движения, 

переразметки или строительства 

дополнительной полосы движения



СКОРОСТЬ
Требуется 

нормативное 

закрепление 

эксплуатационной 

скорости





Благодарю за внимание
Василий Вишневский, 
«Центр развития городской среды», Южно-Сахалинск

+7 924 190 63 62

t.me/gradovod



Подходы к оценке эффектов, в том числе 

изменения стоимости контрактов на 

транспортное обслуживание при 

внедрении выделенных полос в 

городских агломерациях

Александр Морозов, 

Вице-президент МАП ГЭТ,

управляющий партнер ПКТИ

+7(903)157-9733



Пример маршрута трамвая: 38 светофоров

Приоритетный проезд перекрестков теоретически повысил бы скорость 

сообщения с 16,7 до 24-29 км/ч (на 40-72%)

Параметры маршрута:

– Протяженность: ~12 км

– Светофоров: 38 шт (3,1 шт/км)

– Время движения: 44 минуты

– Скорость сообщения: 16,7 км/ч

– Время ожиданий на светофорах: 13 мин

– Время замедлений-ускорений: 5,4 мин

– Время без ожидания: 31 мин (24 км/ч);

– Время без замедлений: 26 мин (29 км/ч).

Средние показатели:

– Среднее время цикла, сек: 98

– Среднее время фазы трамвая: 36

– Средняя доля времени трамвая в 

цикле: 37%

– Среднее время ожидания фазы: 19

– Минимальный цикл трамвая, сек: 7

– Время переключения фаз, сек: 8 

(суммарно 15 секунд)

№
Макс. время 

цикла, сек

Время 

минима-

льной 

фазы, сек

Время 

переклю-

чения фаз, 

сек

Коли-

чество 

фаз, шт

Фаза 

трамвая, 

сек

Доля фазы 

трамвая в 

цикле

Среднее 

время 

ожидания, 

сек
1 2 3 4 5 6 7 8
1 165 12 11 4 34 20.6% 52

2 90 19 8 2 37 41.1% 16

3 100 25 20 2 25 25.0% 28

4 94 30 14 2 37 39.4% 17

5 90 29 13 2 25 27.8% 23

6 95 25 9 2 25 26.3% 26

7 105 17 6 4 63 60.0% 8

8 95 33 9 2 35 36.8% 19

9 75 15 9 4 26 34.7% 16

10 95 14 9 4 49 51.6% 11

11 95 14 8 3 35 36.8% 19

12 90 35 9 2 37 41.1% 16

13 95 25 17 3 40 42.1% 16

14 95 20 9 2 46 48.4% 13

15 95 29 9 2 48 50.5% 12

16 95 18 18 2 49 51.6% 11

17 105 20 11 3 26 24.8% 30

18 95 30 8 2 45 47.4% 13

19 95 24 9 2 52 54.7% 10

20 105 15 9 5 34 32.4% 24

21 110 40 9 3 30 27.3% 29

22 120 7 8 4 7 5.8% 53

23 95 19 8 3 12 12.6% 36

24 90 19 8 3 32 35.6% 19

25 70 15 8 2 15 21.4% 22

26 90 29 9 2 22 24.4% 26

27 90 23 8 2 49 54.4% 9

28 90 22 8 2 50 55.6% 9

29 120 16 10 3 20 16.7% 42

30 70 16 9 2 35 50.0% 9

31 92 17 8 2 59 64.1% 6

32 120 18 9 3 57 47.5% 17

33 120 40 14 2 56 46.7% 17

34 67 21 7 2 27 40.3% 12

35 102 19 7 3 26 25.5% 28

36 99 21 15 3 20 20.2% 32

37 120 14 7 4 63 52.5% 14

38 78 13 10 4 20 25.6% 22

39 98 22 10 3 36 36.9% 19

40 62 13.0



Больше интервал – вероятнее приоритет

При заданном потоке, чем выше вместимость – тем вероятнее предоставление 

приоритета на светофорах и повышение скорости

При 3 маршрутах на участке сети (характерно для центра города), частота каждого из 

маршрутов должна быть не более 10 ед. в час (интервал не менее 6 минут) для 

предоставления приоритета по данному виду транспорта. Приоритет для автобуса СК 

можно обеспечить при потоках не более 400 пасс/час/маршрут, для автобуса и 

троллейбуса БК – не более 700 пасс. в час, для трамвая – до 2700 пасс/час/маршрут (до 

8100 пасс/час в сечении маршрутной сети). 

Включение внеплановой 

фазы добавляет не 

менее 15 секунд к циклу. 

При среднем цикле 98 

секунд, желательно 

включать не более 1 доп. 

фазы за цикл, т.е. 

приоритет возможно 

обеспечить при 

суммарной частоте не 

более 30 ед.в час. 



Повышение скорости снижает затраты

Расходы города на брутто-контракт асимптотически снижаются с ростом скорости 

сообщения на маршрутах



Оценка потенциала снижения затрат

Снижение годовых расходов при повышении скорости сообщения с 15 до 22 км/ч 

составит от 15% до 20% по всем видам транспорта



Выводы

1. Предоставление приоритета на светофорных пересечениях может 

обеспечить рост скорости сообщения на 40-70% (на примере: с 16-

17 до 24-25 км/ч, при условии наличия выделенных полос);

2. Предоставление приоритета возможно, как правило, только для 

транспорта повышенной вместимости, т.к. суммарная частота 

движения по виду транспорта должна быть не более 30 ед. в час. На 

автобусе и троллейбусе БК суммарный поток, при котором 

возможен приоритет на перекрестках – не более 2100 пассажиров в 

час, на трамвае – не более 8100 пассажиров в час.

3. Рост скорости сообщения обеспечивает сокращение стоимости 

брутто-контрактов за счет роста оборачиваемости транспортных 

средств. Например, при росте скорости сообщения с 15 до 22 км/ч, 

затраты снижаются от 15% до 20% (по классам ТС).

4. Транспорт повышенной вместимости получает приоритет на 

светофорах с бОльшей вероятностью, поэтому потенциально 

является более скоростным и экономичным. 



ОАО «НИИ автомобильного транспорта» – ОАО «НИИАТ»
®

Особенности организации перевозок в условиях 

приоритетного движения автобусов на 

улично-дорожной сети

Доктор технических наук, профессор, академик РАЕН,
член Ассоциации юристов России 

СПИРИН   ИОСИФ   ВАСИЛЬЕВИЧ

Москва – 2022 



2.   Ученые, внесшие вклад в создание научно-методических основ организации перевозок 

пассажиров на маршрутах с приоритетом движения автобусов

• доктор техн. наук, проф. Фишельсон Михаил Семенович (ЛИСИ) – транспортная планировка городов  

доктор техн. наук, проф. Самойлов Дмитрий Сергеевич (МИСИ) – транспортная планировка городов

• доктор экон. наук, проф. Геронимус Борис Львович (НИИАТ) – маршрутизация перевозок

• доктор экон. наук, проф. Хрущев Михаил Владимирович (НИИАТ) – маршрутизация перевозок

• доктор техн. наук, проф. Кравченко Евгений Алексеевич (НИИАТ и Северо-Кавказский филиал НИИАТ –
организация движения автобусов по выделенным полосам

• доктор экон. наук, проф. Логинов Владимир Николаевич (аспирантура НИИАТ) – нормирование скоростей 
движения                              автобусов, автоматизация разработки расписания движения автобусов

• кандидат техн. наук Лисенков Е.М. (Ленинградский филиал НИИАТ) – согласование расписаний движения 
автобусов разных маршрутов, реверсивное движение, пропускная способность путей сообщения

• кандидат техн. наук Болоненков Геннадий Васильевич (НИИАТ) – скоростное и экспрессное сообщение

• кандидат техн. наук, доцент Либерман Семен Юдимович (МАДИ) – скоростное и экспрессное сообщение

• кандидат техн. наук Мун Эдуард Енфанович (НИИАТ) – организация движения в выделенных коридорах

• кандидат техн. наук, доц. Рубец Алексей Дмитриевич (НИИАТ) – теория стоимостной оценки времени 
поездки пассажира

• кандидат техн. наук, доц. Липенков Александр Владимирович (НГТУ) – пропускная способность и 
организация эксплуатации остановочных пунктов автобусных маршрутов



3. Классификационно-терминологическое образование и обозначение видов и групп 

городского пассажирского транспорта общего пользования

  Городской наземный пассажирский   

  транспорт 

  –  ГНПТ 

1. Городской пассажирский маршрутизированный транспорт – ГПМТ  

   

                                           Городской электрический транспорт–  ГЭТ             
                                            Городской наземный   

электрический  

транспорт – ГНЭТ  

  

Метрополитен 
Городской 

автобусный 

транспорт  

–  ГАТ 

Трол-

лейбус 

Трам-

вай 

Монорельсовый 
транспорт 

                                   

                                  Городской 

                                 внеуличный                           

                                   транспорт 

                                 –  ГВТ Фуникулер и 
канатные дороги 

2. Таксомоторный транспорт 



4.   Основные научные категории теоретических основ доклада и место его темы в комплексе 
проблем организации приоритетного движения средств транспорта общего пользования на 

городских маршрутах перевозок пассажиров

• Цель – изложить научные основы разработок и опыт их реализации в сфере организации перевозок и 
эксплуатации автобусов на городских маршрутах в условиях предоставления приоритета в движении

• Объект – городской пассажирский транспорт общего пользования

• Предмет – организация перевозок и эксплуатация автобусов на маршрутах с выделенными полосами для 
движения

Комплекс проблем организации приоритетного движения средств транспорта общего пользования на 

городских маршрутах перевозок пассажиров

Целеполагание и 

методология 

организации 

приоритетного 

движения

Организация 

перевозок и 

эксплуатация 

подвижного состава 

на маршрутах с 

участками 

приоритетного 

движения

Градостроитель

но-

планировочные 

вопросы

Организация и 

регулирование 

дорожного движения 

на участках 

маршрутов с 

выделенными 

полосами

Информационное 

и расчетно-

аналитическое 

обеспечение 

управленческих 

решений

Маршрутизация перевозок Технологическая организация перевозок



5.  Формы предоставления приоритета в движении подвижному составу 
транспорта общего пользования

Формы приоритета

По пространственной локализации

Кибернетические 

светофоры и 

зеленая волна.

Динамически 

регулируемое 

движение по 

реверсивным 

полосам

Линейный

По способу управляющего воздействия

Протяженные 

магистрали.

Узкие места на 

участках 

транспортной сети

Точечный Пассивный Активный

Выделение полос 

на дорогах.

Разнесение стоп-

линий на 

перекрестках.

Ограничения 

правоповоротного 

движения

Пересечения на 

дорожной сети в 

одном уровне.

Остановочные 

пункты на 

маршрутах



6. Социально-философские аспекты предоставления приоритета автобусам в 
движении по выделенным полосам

• Целью организации приоритетного движения автобусов является обеспечение устойчивого развития 
(Sustainable Development) городской среды обитания. Поэтому конечный результат должен представляться 
дисконтированным потоком наличности суммы интернальных и экстернальных экономических, 
социальных и экологических результатов (при этом результаты социальные и экологические должны быть 
представлены в стоимостной оценке)

• Управленческие решения должны приниматься в соответствии с оптимумов по Парето: положение ни 
одного из субъектов, интересы которого затрагивает внедряемый проект, не должно быть ухудшено. 
Существо причинно-следственных связей между положением субъектов и внедряемыми мероприятиями 
принципиально позволяют принимать решения по указанному критерию

• Необходимо выполнить комплекс исследований по нормированию и правовой легитимации стоимостных 
оценок экстернальных результатов, прежде всего – затрат времени населения на поездки любым 
способом, и воздействия транспортного потока на окружающую среду

• Привлечение новых пассажиров к использованию транспорта общего пользования должно 
осуществляться не за счет заградительного барьера для пользования легковыми автомобилями, а за чет 
предоставления более высокого качества транспортного обслуживания транспортом общего пользования  

• Использование выделенных для движения маршрутных автобусов полос должно также быть 
распространено на подвижной состав для оказания техпомощи транспортным средствам перевозчиков и 
автобусы, осуществляющие перевозки водителей транспорта общего пользования на работу и обратно в 
неудобные часы суток



7. Организация перевозок пассажиров автобусами

Задачи маршрутизации перевозок

- Декларирование концептуальной основы построения

системы городского пассажирского транспорта общего

пользования

- Разработка общей рациональной (оптимальной) схемы

маршрутов транспорта общего пользования

- Разработка локальных изменений и дополнений в схему

маршрутов транспорта общего пользования

- Распределение маршрутов городского пассажирского

транспорта общего пользования между видами

городского пассажирского транспорта и перевозчиками

- Определение участков маршрутов транспорта общего

пользования с предоставлением приоритета автобусам в

движении

- Обустройство путей сообщения маршрутов транспорта

общего пользования

- Выбор мест дислокации остановочных пунктов, пунктов

оборота и отстоя подвижного состава, пунктов

регулирования движения на маршрутах

- Обустройство и организация эксплуатации остановочных

пунктов, пунктов оборота и отстоя подвижного состава,

пунктов регулирования движения на маршрутах

Задачи технологической организации перевозок 
 

 

 

 

 
 

  
Учёт и анализ баланса 

рабочего времени 

Учёт и анализ ТЭП 

Анализ и нормирова-
ние расхода энергоре-

сурсов 

Анализ рентабельно-
сти маршрутов 

Обработка 
билетно-
учётных 
листов 

Учёт и анализ качества  
транспортного обслуживания 

Ведение лицевых 
счетов водителей по 

расходу энергии 

Ведение лицевых 
счетов водителей по 
билетам и выручке 

Обработка пу-
тевых листов и 
данных учёта 
регулярности 

движения 

Учёт и анализ 
работы водителей 

Стимулирование   водителей 

Принятие решений по стимулированию  

Нормирование скоро-
стей движения на 

маршрутах 

Определение потреб-
ности маршрутов в  
подвижном составе 

Распределение по-
движного состава по 

маршрутам и в резерв 

Организация спе-
циальных режи-
мов движения 

Составление марш-
рутных расписаний 

движения 

Организация 
резерва  

подвижного  
состава 

Составление  
водительских и  
диспетчерских  

расписаний  
движения 

Договоры на 
обслуживание 

спецмаршрутов 

Заявки на по-
полнение парка 

подвижного  
состава 

Технологическая ор-
ганизация перевозок Организация труда  

водителей 

График выхода во-
дителей на работу 

Учёт наличия  
подвижного  

состава 

Учёт наличия 
водителей 

Корректировка  
графика выхода  

водителей на  
работу 

Формирование 
бригад водите-
лей, закрепле-
ние подвижно-

го состава  
за бригадами  
и водителями 

Информация об отклонениях 
от планового графика выхода 

водителей на работу 

Составление наряда 
водителей и ПС 

Доставка и  
развоз  

водителей в  
ночное время 

Рационализация  
режимов труда  

водителей 

Корректировка наряда 

Возврат с линии и  
сдача путевой  
документации 

Выпуск на  
маршруты и  

в резерв 

Оперативная 
сводка о вы-

пуске на 
маршруты 

Работа водителей и ПС  на  
маршрутах и в линейном резерве 

Внутрипарковая  
диспетчеризация 

Контроль за  
работой на  
маршрутах Принятие и испол-

нение решений по 
корректировке пере-
возочного процесса 

Приём, учёт, 
хранение и 

выдача забы-
тых вещей 

Анализ пере-
возочного 
процесса 

Приём жалоб 
и заявлений 
пассажиров 

Пассажиры 

Линейная  
диспетчеризация 

ОК 

П
ТС

 

Информация о потребности в перевозках 

Бухгалтерия 

П
Э

О
 

ОТЭР 

О
тд

ел
 сн

аб
же

ни
я 

ПЭО 

Информационно-логическая последовательность организации перевозок пассажиров ГПТ (пунк-

тирными контурами обозначены функциональные блоки задач, светлыми стрелками – основные 

информационные связи с подразделениями транспортной организации); ПС – подвижной состав; 

ПЭО – планово-экономический отдел; ОТЭР – отдел топливно-энергетических ресурсов;  

ОК – отдел кадров; ПТС – производственно-техническая служба 



8.  Критерии оптимальности решения основных задач технологической  организации перевозок на ГПТ (начало)

Задача Критерии оптимальности с точки зрения:

коммерческих интересов 

перевозчика

пассажиров социального подхода к 

деятельности ГПТ

Нормирование скоростей 

движения на маршрутах

Повышение скоростей движения до 

предела, обеспечивающего 

безопасность движения, отсутствие 

текучести кадров водителей и 

возможность выполнения регулярных 

рейсов

Повышение скоростей движения подвижного состава до 

пределов, обеспечивающих безопасность движения

Определение 

потребности маршрутов в 

подвижном составе

Предоставление пассажирам 

минимально допустимого числа единиц 

подвижного состава как можно 

меньшей вместимости

Предоставление 

максимально возможного 

по условиям пропускной 

способности улиц числа 

единиц подвижного состава 

максимальной вместимости

Минимум суммарных 

издержек на перевозки и 

социального ущерба от 

недостаточного транспортного 

обслуживания

Организация скоростного 

и экспрессного 

сообщения на маршруте

Максимум экономии затрат энергии на 

тягу, на оплату труда водителей и 

прочих затрат ввиду повышения 

скоростей движения и провозных 

возможностей

Минимизация средневзве-

шенных затрат времени на 

поездки

То же

Выбор рациональных 

режимов труда водителей

Соблюдение требований трудового 

законодательства, исключение 

недовольства водителей (мотивов для 

забастовок)

Не имеет значения Соблюдение требований 

трудового законодательства

Составление расписания 

движения

Освоение планового объёма перевозок 

на маршруте при достижении наиболее 

благоприятных значений ТЭП 

подвижного состава

Минимум 

средневзвешенных затрат 

времени на поездки

Минимум суммарных 

издержек на перевозки и 

социального ущерба от 

недостаточного транспортного 

обслуживания



Организация группового 

движения подвижного 

состава

Максимальное сокращение 

издержек от недоиспользования 

провозных возможностей 

маршрута

То же То же

Организация резерва 

подвижного  состава

Минимум суммарных издержек 

от содержания резервного 

подвижного состава и 

недополучения доходов из-за 

срыва рейсов 

Обеспечение нормативного уровня надёжности перевозок

Составление наряда 

водителей на работу

Соблюдение требований 

трудового законодательства, ра-

венство (с учётом чередования во 

времени) условий труда и отдыха 

водителей по разным выходам

Не имеет значения Совпадает с 

коммерческими 

интересами перевозчика

Доставка водителей и 

других работников в гараж 

(депо) к началу выпуска на 

линию и домой по 

окончании работы в 

неудобные часы суток

Минимум затрат на доставку 

водителей

Не имеет значения Минимум издержек в 

городской 

инфраструктуре

9.  Критерии оптимальности решения основных задач технологической  организации перевозок на ГПТ
(окончание)



10. Рациональная организация и эксплуатация остановочных пунктов на маршрутах 

При скоплении автобусов различных маршрутов в ожидании подъезда к остановочным пунктам
посадочные площадки для пассажиров разделяют на две или три части. За каждой частью
закрепляют группу маршрутов с наиболее схожими пассажирскими корреспонденциями. Группу с
наибольшей интенсивностью потока автобусов размещают первой по направлению движения.
Возле перекрестков группы посадочных площадок оборудуют ближе к пешеходным переходам.

где P(t>ts) – вероятность превышения времени задержки подъезда более предела ts ;
T – среднее время выхода и входа пассажиров в транспортное средство, мин (время занятия канала);
Im – среднее время между прибытием автобусов на остановочный пункт (интервал).

𝑃 𝑡 > 𝑡$ =
𝑇

𝐼(
exp −

𝑡$

𝑇
1 −

𝑇

𝐼(
=
𝑇

𝐼(
exp −

𝑡$

𝑇
−
𝑡$

𝐼(

0

5

10

15

20

25

30

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1

V
, 
km

/h

The distance between neighboring stops - d, km 



11.  Согласование расписаний движения на различных маршрутах

Согласование расписаний различных маршрутов следует проводить при интервале 
движения 6 мин и более. 

Интервалы движения по согласованным маршрутам должны быть кратны самому 
короткому из них. 

Разница длительности интервалов на согласуемых маршрутах должна быть кратной 
самому короткому интервалу.

При работе по согласованным расписаниям движения на общих участках маршрутной 
сети особое значение имеет соблюдение установленного расписания движения.



12.  Организация группового движения автобусов

 

8 

I I I I I I I I I I I I 

1 4 5 3 2 9 10 7 6 

I 

11 12 13 15 14 А 

8 1 4 5 3 2 9 10 7 6 11 Б 

8 1 4 5 3 2 9 10 7 6 11 12 13 15 14 

Iф10 Iф9 Iф8 Iф7 Iф6 Iф5 Iф4 Iф3 Iф1 Iф2 

В 

Iгр1 i i i i i i 

17 16 

I 

18 

i 

20

Iгр2 Iгр3 Iгр4 Iгр5 Iгр6 

19 21 20 

0,5

0,6

0,7

0,8

0,9

1

1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 4,5 5,0

Интервал движения I, мин

Р
ег

у
л
я
р
н

о
ст

ь
 д

в
и

ж
ен

и
я 

. 
  
 

 
Повышение пропускной способности характеризует коэффициент использования пропускной способности Км,

численно равный отношению фактически проходящего числа автобусов к максимально возможному расчетному,

пропускаемому в идеальных условиях работы остановочного пункта:

где τ — временнóй интервал между автобусами, определяемый из условия максимального использования пропускной

способности магистрали, мин; Iср — средний интервал между автобусами (практически Iср = I), мин.

При групповом движении автобусов Kм групп. = dּτ / [Irp + (d — l)ּτ],

где d — число автобусов в группе; Irp — средний интервал движения между смежными группами, мин.

При составе групп по два автобуса в каждой Kм групп. 2 = Kм / (Irp / 2Iср + Kм /2).

При составе групп по три автобуса в каждой  Kм групп. 3 = Kм / (Irp / 3Iср + 2Kм /3).

Если при одиночной работе Iср = 2 мин, а Kм = 0,7, то при спаренном движении (d = 2) коэффициент использования 

пропускной способности магистрали при Irp ≈ Iср будет Kм групп. = 0,82, или на 17 % выше, чем при одиночной работе

,//м сррасчфакт tААК t==



13.   К определению стоимостной оценки затрат времени пассажиров на поездки в условиях 
приоритетного движения средств транспорта общего пользования

Минимально допустимая стоимостная оценка времени С Коэффициент корректировки стоимостной оценки 

времени в зависимости от уменьшения затрат времени

Аналитическое представление минимально допустимой 

стоимостной оценки 

Аналитическая аппроксимация значения коэффициента 

стоимостной оценки времени 
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154.   Обеспечение безопасных условий для скоростного движения по выделенным 
полосам

• Подготовка водителей автобусов к движению в транспортном 
потоке с существенно различными скоростями движения по 
разным полосам

• В перспективе – переход на движение с автоматическим 
вождением

• Предоставление водителям автобусов активного приоритета 
проезда перекрестков и прочих узких мест

• Отделение проезжей части от пешеходной зоны ограждениями

• Минимизация правоповоротного движения в местах 
пересечений путей сообщения в одном уровне

• Отделение выделенной полосы от остальных полос двойными 
сплошными линиями (прерывистыми линиями со стороны 
выделенной полосы
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