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Транспортное моделирование – инструмент поиска, выбора и обоснования 
конкретных решений в части:  
– развития улично-дорожной сети (строить/или не строить развязку…); 
– развития маршрутов и линий общественного транспорта (сколько автомобилистов 
пересядет на ОТ, если отдать две полосы на центральной улице под трамвайную 
линию…);   
– организации движения  (какой эффект и в каких случаях дает координация 
светофорного регулирования):  
– организации  движения и перевозок (какой эффект и в каких случаях дает выделение 
полосы для общественного транспорта…). перевозок 

Матрица Хэддона – идея, давно используемая в анализе ДТП. В этой схеме 
предусмотрено системное рассмотрение трех ключевых фаз: «до, в процессе 
происшествия и после оного».  
Я расскажу о транспортном моделировании,  пользуясь именно этой схемой: «до, в 
процессе и после»  



«До» 
транспортного 
моделирования 

Оценим для начала баланс между спросом и предложением: 
–  спрос  определяется количеством автомобилей в городе (это данные ГАИ или агентства 
АВТОСТАТ);  
–  предложение определяется суммарным количеством квадратных метров асфальта, 
предоставленных в общее пользование (это данные коммунальных служб города).   

Мера приспособленности города к массовому использованию автомобилей 
определяется простой формулой:  

Ту же самую формулу можно переписать через удельные показатели: 

𝑋𝑋 =  107 ∗ 𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿 
𝑃𝑃𝑃𝑃∗𝑀𝑀𝑀𝑀 

, 

где PD – плотность населения, жителей на 1 га застроенной 
территории города;  
ML – количество автомобилей на 1000 жителей;  
LAS – доля застроенной территории города, отведенная под улицы и 
дороги.   

𝑋𝑋 =  
количество квадратных  метров асфальта 

численность парка автомобилей 
 



Корень наших транспортных проблем в том, что :  
– числитель нашей формулы всегда очень мал: ни в одном городе России параметр 
LAS*100%  не превышает 8-9-10 процентов! Ничего не поделаешь – наследие советских 
планировок: см. пункт 8.2 СНиП II-60-75 («… не более 150-180 автомобилей на 1000 
жителей»)! 
– знаменатель нашей формулы всегда велик «не по детски!».  
Плотность населения городов России (если считать её аккуратно, без прирезанных в 
последние годы «картофельных полей»!) составляет порядка 40-50 жителей на 1 га;  
Автомобилизация  населения у нас, к счастью, далека до американской, но собственный 
СНиП II-60-75 и европейские цифры мы уже догнали и перегнали; в итоге у нас 300-400-
500 и более автомобилей на 1000 жителей. 

Нетрудно посчитать, что значение X  для всех наших городов составляет от 50 и менее 
квадратных метров асфальта на 1 автомобиль. В Москве, к примеру порядка 20 кв. 
метров.  
Между тем, судя по мировому опыту последних 100 лет, для автомобильного счастья в 
городе необходимо, чтобы X  был бы не менее 150-200 кв. метров… 



Плот ност ь заст ройки и, соот вет ст венно, плот ност ь населения крупнейших 
городов росла все последние годы.  В ит оге получает ся, чт о допуст имый (с позиций 
нормальных условий движения!) уровень авт омобилизации наших город очень 
скромен…   
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«Нормальный» уровень автомобилизации  населения (автомобилей на 
1000 жителей) как функция от плотности населения (жителей на 1 га) 



Так что, что ДО всякого  изощренного транспортного планирования и 
моделирования надо четко понимать: 
– заметно увеличить числитель нашей формулы невозможно даже при 
наличии московских бюджетных возможностей.  
Город может прирастить суммарный  ресурс УДС никак не более, чем на 1 
% в год.  
Между тем, прирост автомобилизации населения составляет в настоящее 
время никак не менее 3-4 процентов в год.   
Другими словами,    Ахиллес  (дорожное строительство) никогда не 
догонит черепаху (автомобилизация населения)!  



Соответственно ни один из крупных и крупнейших городов Российской Федерации 
не обойдется: 
– без масштабной капиталоемкой программы развития общественного транспорта, 
прежде всего – рельсового;  
– без социально-конфликтной и очень сложной в реализации программы 
сдерживания роста автомобильного парка и удорожания автомобильных поездок.  
Такая программа всегда начинается с платной парковки, а далее обращается к совсем уже 
«антинародным» рецептам: 
 – венскому  –  определенные жилые квартала города объявляются «жильем без владения 
автомобилем», 
 – токийскому –  номер госрегистрации для своего автомобиля можно получить 
исключительно по факту владения гаражным лотом по месту жительства; 
 –  лондонскому (стокгольмскому, миланскому…) –  платный въезд в центр города; 
–  сингапурскому –  аукционы на получение ваучера, дающего  право покупки автомобиля, 
плюс – оплата каждого километра пробега по городу по дифференцированным ставкам, 
зависящим от времени суток, района города и загрузки дороги;  
– и т.д. и т.п…   



В этих условиях город (или субъект РФ) должен искать врача (разработчика документов 
транспортного планирования!): 
–  имеющего успешную «врачебную» практику и готового вникать в местную специфику (зубы 
по телевизору не лечат!); 
– оснащенного качественным софтом, готового провести его аккуратную калибровку и 
настройку по данным конкретного города и региона, доказать его работоспособность на 
понятных кейсах, а затем поставить этот софт в постоянную эксплуатацию местным 
специалистам.  
В отрасли есть Центр  компетенций (РОСДОРНИИ), с которым сотрудничает наш Институт и все 
другие серьезные разработчики. Так что, не надо искать топор под лавкой.  Опасайтесь 
подделок: обзавестись «студенческой версией» PTV или AIMSUN может теперь любой 
«компьютерный юноша» и любая контора «рога и копыта».  
Если вы начали работать с серьезным подрядчиком, то в  ваших интересах оказать содействие 
подрядчику в сборе данных для калибровки и настройки модели… 



«В процессе» транспортного моделирования (макроуровень) 
 

Воспроизведение фактического положения дел, 
«существующего положения», или СУЩПОЛ на 
модели.  
Здесь компетентный заказчик должен убедится, 
что модель не врет хотя бы по факту… 

Моделирование трафика после реализации 
проекта: дополнительный участок дороги, 
развязка типа «направленный съезд», кольцевая 
развязка в двух уровнях. Здесь компетентный 
заказчик должен убедиться, что игра стоит свеч… 



Воспроизведение СУЩПОЛ на 
модели…  
 
Моделирование трафика 
после реализации проекта: 
одна кольцевая  развязка в 
разных уровнях, плюс 
путепровод. 

«В процессе» транспортного моделирования (макроуровень) 



«В процессе» 
транспортного 
моделирования 
(макроуровень) 
 
Расчет платного 
дублера 
существующей 
автомобильной 
дороги. Здесь 
трафик 
моделируется с 
учетом 
эластичности 
спроса к тарифу… 
 



«В процессе» транспортного моделирования (микроуровень) 
 

Предложение по локальной оптимизации организации движения:  организация  оттянутых левых поворотов, что сделает 
возможным снизить количество фаз светофорного регулирования с трех до двух и,  одновременно,  сократить 
длительность цикла светофорного регулирования. 
Эффект:  
– снижение  среднего времени задержки на 37% ;  
–  увеличение  пропускной способности по основным направлениям на 25-30%...   



Высшая школа экономики, Москва, 2014 
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Любые решения по развитию улично-дорожной сети можно принимать только ПОСЛЕ 
(то есть на основе!)  скрупулезного планировочного и трафикового расчета  …   

При этом  нужно перестать заниматься самообманом по поводу решения 
транспортных проблем за счет дорожного строительства.   

Следует использовать очевидные терапевтические рецепты: 

…  Не нужно пытаться переделывать главные улицы города в  подобия хайвэев. Иначе получается «самый 
дорогой способ перемещения затора со старого места – на новое!»   

…улучшение качественных характеристик  сети: связности, проницаемости, равномерности… 
… улучшения качества городской среды.  
За разумные деньги можно  повысить плотность и связность  УДС на периферии  города  и, тем самым, 
увеличить  ее  инвестиционную и социальную привлекательность, а также снизить перепробеги  и освободить 
центр города от транзитных функций… 

Следует четко понимать тот факт, что никакое дорожное строительство и никакие меры по 
улучшению организации движения не избавят город от «непопулярных» мер.   
Это понимание должно иметь место, как у городских властей, так и у самой широкой общественности.  
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