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АННОТАЦИЯ
Введение. Существующие условия движения транспорта в крупных городах России не позволяют удов-
летворять качественный спрос на перевозки пассажиров и грузов. Скорость сообщения в часы пик снижа-
ется в значительных пределах и на ряде участков сети соответствует скорости сообщения пешехода. 
Избыточный объем перемещений на личном транспорте требует реализации комплекса мероприятий, 
направленных на развитие городского пассажирского транспорта общего пользования. Одним из таких 
мероприятий является выделение отдельных полос для движения пассажирского транспорта. Вместе с 
этим существующая нормативная документация рекомендует организовать подобные полосы только 
на участках улично-дорожной сети с тремя и более полосами движения в одном направлении.
Цель данной работы – определить долю протяженности улично-дорожной сети городов, в которых су-
ществует возможность организовать полосы для движения пассажирского транспорта общего пользо-
вания без проведения работ по реконструкции проезжей части.
Материалы и методы. В процессе написания статьи использовался метод поиска «условного транс-
портного центра» города, предложенный автором. Для деления территории города применялся метод 
концентрических окружностей с шагом в 1 км. С помощью навигационной системы «Яндекс. Карты» 
были получены данные о количестве полос движения на улично-дорожной сети 17 городов России и Вос-
точной Европы. 
Результаты. Полученные в результате исследования данные показали, что доля улично-дорожной 
сети, на которой существует возможность выделения полос для движения пассажирского транспорта, 
может достигать значений 40% и более. При этом чем выше численность населения города, тем боль-
ше доля улиц с многополосным движением. В центральной части крупнейших городов России доля мно-
гополосных улиц достигает значений 60–80%. Вместе с этим по мере движения от центра к периферии 
доля подобных магистралей постепенно снижается до значений в 10–15%. Существенное влияние на 
формирование улиц с многополосным движением оказали исторические периоды, в которые развивались 
города, а также наличие трамвайного движения в существующих условиях и в прошлом.
Обсуждение и заключение. В результате проделанных исследований можно сделать вывод, что в боль-
шинстве крупных городов России доля улично-дорожной сети, на которой существует возможность 
организации отдельных полос для движения пассажирского транспорта, несколько выше, чем протя-
женность дорожных заторов. Одновременно с этим в наиболее крупных городах, таких как Екатерин-
бург, протяженность заторов превысила долю многополосных улиц в 1,5–2 раза. В городах с подобными 
дорожными условиями организация отдельных полос для движения пассажирского транспорта недоста-
точна для решения транспортных проблем. Здесь необходимы ограничительные мероприятия, снижаю-
щие объем использования личного автомобильного транспорта. 
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ABSTRACT
Introduction. The existing traffic conditions in major Russian cities do not allow us to meet the high demand on 
the quality for passenger and cargo transportation. The speed of movement during peak hours decreases signifi-
cantly and on some sections of the network corresponds to the pedestrian speed. The excessive volume of private 
transport movements requires the implementation of a set of measures aimed at the development of urban public 
passenger transport. One of these measures is the allocation of separate lanes for passenger transport. At the 
same time, the existing regulatory documentation recommends organizing such lanes only on sections of the road 
network with three or more lanes in one direction.
The purpose of this work is to determine the proportion of the length of the street and road network of cities in which 
it is possible to organize lanes for public passenger transport without carrying out roadway reconstruction work.
Materials and methods. Method of searching for the “conditional transport center” of the city proposed by the 
author was used in the process of writing the article. On order to divide the city territory, the method of concentric 
circles with a step of 1 kilometer was employed. Data on the number of traffic lanes on the road network of 17 cities 
in Russia and Eastern Europe were obtained applying the navigation system “Yandex. Maps”. 
Results. The data acquired as a result of the study showed that the share of the road network on which it is possible 
to allocate lanes for passenger transport can reach 40% or more. At the same time, the higher the population of a 
city, the greater the proportion of streets with multi-lane traffic. In the central part of the largest cities in Russia, the 
proportion of multi-lane streets reaches 60-80%. At the same time, as we move from the center to the periphery, the 
proportion of such highways gradually decreases to 10-15%. 
The formation of streets with multi-lane traffic was significantly influenced by the historical periods of cities’ devel-
opment, as well as by the presence of tram traffic now and in the past.
Discussion and conclusion. As a result of the research carried out, it can be concluded that in most Russian cit-
ies, the share of the street and road network on which it is possible to organize separate lanes for public passenger 
transport is slightly higher than the length of traffic jams. At the same time, in the largest cities, such as Yekaterin-
burg, the length of traffic congestion exceeded the share of multi–lane streets by 1.5 - 2 times. In cities with similar 
road conditions, the organization of dedicated traffic lanes for passenger transport is not enough to solve transport 
problems. In these cases, restrictive measures are needed to be implemented to reduce the use of personal auto-
mobile transport.

KEYWORDS: urban passenger transport, priority traffic conditions, dedicated lane, road network
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ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

ВВЕДЕНИЕ
Рост уровня автомобилизации населения 

городов России, с одной стороны, повысил 
мобильность и подвижность населения, а с 
другой стороны, стал причиной появления 
множества транспортных проблем. К данным 
проблемам стоит отнести рост интенсивности 
движения транспорта [1], появления транс-
портных заторов [2], снижение скорости со-
общения [3], проблемы вредных выбросов [4, 
5], дефицит парковочных мест [6, 7], а также 
повышение общего уровня аварийности [8, 9].

Для решения вышеперечисленных про-
блем, как указывают отечественные и зару-
бежные специалисты, необходимо развитие 
пассажирского транспорта общего пользова-
ния [10, 11, 12, 13], в том числе внеуличных 
видов, к которым стоит отнести скоростной ав-
тобус [14, 15, 16, 17, 18] и скоростной трамвай 
[19].

Одновременно с этим наиболее простым и 
эффективным мероприятием, позволяющим 
повысить качество и скорость перевозок пас-
сажиров, является создание приоритетных ус-
ловий для движения пассажирского транспор-
та. Прежде всего, здесь стоит отметить 
выделение отдельных полос для движения 
подвижного состава общественного транспор-
та. Вопросы выделения отдельных полос до-
статочно подробно рассмотрены в работах1 
[19, 20 ,21, 22, 23].

Однако геометрические размеры улиц не 
всегда позволяют выделять отдельные поло-
сы для движения пассажирского транспорта, 
без существенного снижения пропускной спо-
собности или реконструкции проезжей части. 
Особенно это касается магистралей с четырь-
мя и менее полосами движения в двух направ-
лениях. В таких условиях подобное меропри-
ятие может в два раза снизить пропускную 
способность улицы и привести к сетевым за-
торам как в отдельных районах, так и во всем 
городе.

Как указано в СП 396.1325800.20182, выде-
ленные полосы для наземного пассажирского 
транспорта общего пользования допускается 
предусматривать при наличии более двух по-
лос движения транспорта в одном направле-

1 Gorev A.E., Solodkii A.I., Popova O.V., Ospanov D.T. Formation of priority movement corridors of urban passenger transport 
// IOP Conference Series: Materials Science and Engineering: 2019 International Conference on Innovations in Automotive and 
Aerospace Engineering, ICI2AE 2019, Irkutsk, 27 мая - 01 2019 года. Vol. 632. - Irkutsk: Institute of Physics Publishing, 2019.  
P. 012013. DOI: 10.1088/1757-899X/632/1/012013.

2 СП 396.1325800.2018 «Улицы и дороги населенных пунктов. Правила градостроительного проектирования» версия 
от 25 июня 2020 года.

нии. Подобные магистрали не требуют значи-
тельных финансовых вложений и позволяют в 
кратчайшие сроки создать приоритетные усло-
вия для движения пассажирского транспорта.

Вместе с этим возникает логичный вопрос: 
«Какую долю от общей протяженности улич-
но-дорожной сети составляют магистрали, 
отвечающие вышеперечисленным требовани-
ям?» Кроме того, важна не только их доля, но 
и пространственное место и их расположение 
на территории города.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ

На первом этапе исследования были раз-
работаны графические модели транспортной 
сети G (R, U). На основе данных «Яндекс. 
Карты», а точнее его раздела панорамы улиц, 
были проведены исследования ширины улиц 
и дорог магистрального значения на предмет 
количества организованных полос. Получен-
ные в результате исследования данные о ко-
личестве полос наносились на графическую 
модель города. При этом цвет дуги U означал 
количество полос (рисунок 1) на перегоне дан-
ного участка сети.

Полученная таким образом цветограмма 
транспортной сети была использована для 
расчета протяженности улиц 

 
 

Рисунок 1 – Пример расчета протяженности сети с различным числом полос 
Источник: составлено автором. 

 
Figure 1 – is an example of calculating the length of a network with a different number of lanes.  

Source: compiled by the author. 
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центра города автор использовал метод концентрических окружностей. Суть данного метода 

 – доля транспортной сети с n-м количе-
ством полос, %.
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Рисунок 1 – Пример расчета протяженности сети с различным числом полос
Источник: составлено автором.

Figure 1 – Example of calculating the length of the network with a different number of lanes 
Source: compiled by the author.

На втором этапе исследования произво-
дился поиск «условного транспортного цен-
тра» города. Данный подход позволяет прово-
дить оценку изменения протяженности сети, 
доли многополосных магистралей и длины 
заторов по мере движения от центра к пери-
ферии. Использование географического цен-
тра города в этом случае может давать не-
корректные результаты. В первую очередь это 
связано с неравномерным расширением гра-
ниц населенных пунктов в отдельных направ-
лениях. Иными словами, увеличение площади 
города за счет смещения его границы в одном 
направлении может существенно сместить 
географический центр населенного пункта. 
При этом расширение территории города мо-
жет производиться без какого-либо освоения 
данной территории, и в первую очередь транс-
портной инфраструктуры.

3 Хаггет П. Пространственный анализ в экономической географии. М.: Прогресс, 1969. 391 с.

Для этого автор предложил методику опи-
санных окружностей. Ее суть состоит в по-
строении окружностей или эллипсов, вокруг 
графической модели города. В соответствии 
с данной методикой все участки сети должны 
были полностью разместиться внутри эллип-
сов и окружностей с минимально возможным 
для этого города радиусом R. Центр данно-
го эллипса или окружности автор принял за 
центр транспортной сети города. Пример по-
иска центра сети представлен на рисунке 2.

Для получения данных о закономерностях 
изменения количества полос относительно 
центра города автор использовал метод кон-
центрических окружностей. Суть данного ме-
тода состоит в делении территории города 
концентрическими окружностями радиуса X1, 
X2, X3… Xn, относительно центра3. 
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Рисунок 2 – Определение графического центра транспортной сети
Источник: составлено автором.

Figure 2 – Definition of the transport network graphic center 
Source: compiled by the author.

Данный метод исследования неоднократ-
но применялся автором для оценки развития 
улично-дорожной сети города и простран-
ственной оценки интенсивности движения 
[24]. Относительно центра транспортной сети 
были построены концентрические окружности 
Rn с относительным шагом j=1 км (рисунок 3). 
Для крупных городов максимальные значения 
j составляли 20 км, для малых город 4 км. 

Стоит уточнить, что метод концентрических 
окружностей применим для городов со стан-
дартной формой освоения территории в виде: 
эллипса; эллипса, рассеченного рекой; полу-
эллипса и т.д. [25]. При этом неважно, какую 
схему развития улично-дорожной сети имеет 

город: радиальную, прямоугольную, радиаль-
но-кольцевую, смешанную и т.д.

Однако некоторые сложности в разделе-
нии территории могут возникать для городов в 
форме линии, таких как Волгоград, Сочи и т.д. 
Доля городов с подобной формой освоения 
территории составляет менее 5% от общего 
количества населенных пунктов. Здесь автор 
рекомендует использование комбинированно-
го способа, в котором одновременно с концен-
трическими окружностями используется деле-
ние территории на сектора. Более подробно 
использование данного метода описано в ра-
боте [3]. 
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Рисунок 3 – Пример построения карты магистральной сети города с указанием количества полос  
для движения транспорта и делением его на отдельные километровые зоны

Источник: составлено автором.

Figure 3 – Example of constructing a map of the city's backbone network, 
indicating the number of lanes for traffic and dividing it into separate kilometer zones

Source: compiled by the author.

После построения цветограмм транспорт-
ной сети с описанными на них километровы-
ми окружностями были проведены оценочные 
расчеты протяженности улиц с 3 и более по-
лосами в одном направлении (формула (3)), 
а также протяженности участков сети, на ко-
торых в часы пик наблюдаются заторы (фор-
мула (4)). С этой целью внутри каждой кило-
метровой зоны j выбирались участки сети с 
одинаковым количеством полос n, после чего 
производилось суммирование всей протяжен-
ности этих участков 
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Figure 3 – Is an example of building a map of the city's backbone network,  

indicating the number of lanes for traffic and dividing it into separate kilometer zones. 
Source: compiled by the author. 

 
После построения цветограмм транспортной сети с описанными на них километровыми 

окружностями были проведены оценочные расчеты протяженности улиц с 3 и более полосами в 
одном направлении (формула (3)), а также протяженности участков сети, на которых в часы пик 
наблюдаются заторы (формула (4)). С этой целью внутри каждой километровой зоны j 
выбирались участки сети с одинаковым количеством полос n, после чего производилось 
суммирование всей протяженности этих участков 𝑙𝑙𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑛𝑛, а также последующие деления их на 
общую протяженность сети 𝐿𝐿𝐿𝐿𝐶𝐶𝐶𝐶

𝑗𝑗𝑗𝑗  для каждой j-й километровой зоны. 
 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 =
𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
3

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                          (3) 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗
пер =

𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
пер

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                       (4) 

 
где 𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗 – протяженность сети j-й километровой зоны города, км; 
      𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 – доля сети с 3 и более полосами движения в одном направлении в j-й километровой 
зоне, %; 
      𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐3  – суммарная протяженность улиц с 3 и более полосами движения в одном направлении в 
j-й километровой зоне, км; 
    𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – доля перегруженной сети в j-й километровой зоне, %; 
     𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – протяженность заторов в j-й километровой зоне, км. 
 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 – доля сети с 3 и более полосами дви-
жения в одном направлении в j-й километро-
вой зоне, %;

 
Рисунок 3 – Пример построения карты магистральной сети города с указанием количества полос для 

движения транспорта и делением его на отдельные километровые зоны 
Источник: составлено автором. 

 
Figure 3 – Is an example of building a map of the city's backbone network,  

indicating the number of lanes for traffic and dividing it into separate kilometer zones. 
Source: compiled by the author. 

 
После построения цветограмм транспортной сети с описанными на них километровыми 

окружностями были проведены оценочные расчеты протяженности улиц с 3 и более полосами в 
одном направлении (формула (3)), а также протяженности участков сети, на которых в часы пик 
наблюдаются заторы (формула (4)). С этой целью внутри каждой километровой зоны j 
выбирались участки сети с одинаковым количеством полос n, после чего производилось 
суммирование всей протяженности этих участков 𝑙𝑙𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑛𝑛, а также последующие деления их на 
общую протяженность сети 𝐿𝐿𝐿𝐿𝐶𝐶𝐶𝐶

𝑗𝑗𝑗𝑗  для каждой j-й километровой зоны. 
 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 =
𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
3

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                          (3) 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗
пер =

𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
пер

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                       (4) 

 
где 𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗 – протяженность сети j-й километровой зоны города, км; 
      𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 – доля сети с 3 и более полосами движения в одном направлении в j-й километровой 
зоне, %; 
      𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐3  – суммарная протяженность улиц с 3 и более полосами движения в одном направлении в 
j-й километровой зоне, км; 
    𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – доля перегруженной сети в j-й километровой зоне, %; 
     𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – протяженность заторов в j-й километровой зоне, км. 
 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 – суммарная протяженность улиц с 3 и 
более полосами движения в одном направле-
нии в j-й километровой зоне, км;

 
Рисунок 3 – Пример построения карты магистральной сети города с указанием количества полос для 

движения транспорта и делением его на отдельные километровые зоны 
Источник: составлено автором. 

 
Figure 3 – Is an example of building a map of the city's backbone network,  

indicating the number of lanes for traffic and dividing it into separate kilometer zones. 
Source: compiled by the author. 

 
После построения цветограмм транспортной сети с описанными на них километровыми 

окружностями были проведены оценочные расчеты протяженности улиц с 3 и более полосами в 
одном направлении (формула (3)), а также протяженности участков сети, на которых в часы пик 
наблюдаются заторы (формула (4)). С этой целью внутри каждой километровой зоны j 
выбирались участки сети с одинаковым количеством полос n, после чего производилось 
суммирование всей протяженности этих участков 𝑙𝑙𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑛𝑛, а также последующие деления их на 
общую протяженность сети 𝐿𝐿𝐿𝐿𝐶𝐶𝐶𝐶

𝑗𝑗𝑗𝑗  для каждой j-й километровой зоны. 
 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 =
𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
3

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                          (3) 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗
пер =

𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
пер

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                       (4) 

 
где 𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗 – протяженность сети j-й километровой зоны города, км; 
      𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 – доля сети с 3 и более полосами движения в одном направлении в j-й километровой 
зоне, %; 
      𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐3  – суммарная протяженность улиц с 3 и более полосами движения в одном направлении в 
j-й километровой зоне, км; 
    𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – доля перегруженной сети в j-й километровой зоне, %; 
     𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – протяженность заторов в j-й километровой зоне, км. 
 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 – доля перегруженной сети в j-й кило-
метровой зоне, %;

 
Рисунок 3 – Пример построения карты магистральной сети города с указанием количества полос для 

движения транспорта и делением его на отдельные километровые зоны 
Источник: составлено автором. 

 
Figure 3 – Is an example of building a map of the city's backbone network,  

indicating the number of lanes for traffic and dividing it into separate kilometer zones. 
Source: compiled by the author. 

 
После построения цветограмм транспортной сети с описанными на них километровыми 

окружностями были проведены оценочные расчеты протяженности улиц с 3 и более полосами в 
одном направлении (формула (3)), а также протяженности участков сети, на которых в часы пик 
наблюдаются заторы (формула (4)). С этой целью внутри каждой километровой зоны j 
выбирались участки сети с одинаковым количеством полос n, после чего производилось 
суммирование всей протяженности этих участков 𝑙𝑙𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑛𝑛, а также последующие деления их на 
общую протяженность сети 𝐿𝐿𝐿𝐿𝐶𝐶𝐶𝐶

𝑗𝑗𝑗𝑗  для каждой j-й километровой зоны. 
 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 =
𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
3

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                          (3) 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗
пер =

𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗
пер

𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗
,                                                                       (4) 

 
где 𝐿𝐿𝐿𝐿с𝑗𝑗𝑗𝑗 – протяженность сети j-й километровой зоны города, км; 
      𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗3 – доля сети с 3 и более полосами движения в одном направлении в j-й километровой 
зоне, %; 
      𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐3  – суммарная протяженность улиц с 3 и более полосами движения в одном направлении в 
j-й километровой зоне, км; 
    𝐷𝐷𝐷𝐷𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – доля перегруженной сети в j-й километровой зоне, %; 
     𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑐𝑐𝑗𝑗𝑗𝑗

пер – протяженность заторов в j-й километровой зоне, км. 
 
РЕЗУЛЬТАТЫ  

 – протяженность заторов в j-й киломе-
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ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

В результате проведенных исследований автор рассмотрел показатели развития улично-
дорожной сети 17 городов России и Восточной Европы с численностью населения от         
100.000 тыс. до 5 млн жителей. На рисунке 4 представлены данные о распределении 
магистральной улично-дорожной сети города по количеству полос в одном направлении. Автор 
данного исследования осознанно разделил улицы и дороги по количеству полос в одном 
направлении. В первую очередь это связано с наличием улиц с односторонним движением. 
Выделять полосы для движения пассажирского транспорта на таких улицах значительно проще. 
Кроме того, требования  СП 396.1325800.2018 указывают на количество полос в одном 
направлении. 

 

 
 

Рисунок 4 – Распределение магистральной улично-дорожной сети по количеству полос  
в одном направлении в городах различной крупности 

Источник: составлено автором. 
 

Figure 4 – Distribution of the main road network by the number of lanes in one direction  
in cities of various sizes 

Source: compiled by the author. 
 

Из рисунка 4 видно, что  распределение протяженности сети в части количества полос 
существенно отличается в разных городах России и Восточной Европы. В мегаполисах, к 
которым можно отнести  Санкт-Петербург и другие города с численностью населения более       
5 млн жителей, доля магистралей с одной полосой движения в одном направлении 
(двухполосная улица), значительно ниже, чем в малых и средних городах. В Санкт-Петербурге 
доля таких магистралей составляет всего 21,6%, в то время как в Каменск-Уральском их доля 
составляет 75,7 %. 
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Figure 4 – Distribution of the main street and road network by the number of lanes  
in one direction in different sized cities  

Source: compiled by the author.
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В результате проведенных исследований 
автор рассмотрел показатели развития улич-
но-дорожной сети 17 городов России и Вос-
точной Европы с численностью населения от 
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в одном направлении. В первую очередь это 
связано с наличием улиц с односторонним 
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TRANSPORT PART II

Из рисунка 4 видно, что распределение 
протяженности сети в части количества по-
лос существенно отличается в разных городах 
России и Восточной Европы. В мегаполисах, 
к которым можно отнести Санкт-Петербург и 
другие города с численностью населения бо-
лее 5 млн жителей, доля магистралей с од-
ной полосой движения в одном направлении 
(двухполосная улица), значительно ниже, чем 
в малых и средних городах. В Санкт-Петербур-
ге доля таких магистралей составляет всего 
21,6%, в то время как в Каменск-Уральском их 
доля составляет 75,7 %.

Одновременно с этим видно, что в городе 
Каменске-Уральском (Свердловская область) 
с численность населения 160 тыс. жителей, 
а также в Кургане (Курганская область), насе-
ление которого составляет 302 тыс. жителей, 
доля двухполосных улиц практически в 2 раза 
меньше, чем в Ханты-Мансийске, населения 
которого едва превышает 100 тыс. Данный 
факт объясняется различными периодами 
развития городов. Если развитие Кургана и 
Каменск-Уральского происходило в большей 
мере в советский период, особенно интенсив-
но с начала 50-х годов до конца 80-х годов XX 
столетия, то интенсивное развитие улично-до-
рожной сети Ханты-Мансийска началось в 
90-е годы XX века.

Прага и Варшава являются крупнейшими 
городами Восточной Европы, с богатой исто-
рией развития улично-дорожной сети. Доля 
двухполосных улиц здесь составляет соответ-
ственно 62,8% и 56,9%, что в 1,5 раза выше, 
чем у городов России, соизмеримых по чис-
ленности населения. Однако интенсивное 
развитие Праги и Варшавы пришлось на конец 
XIX – начало XX столетия, когда нормативные 
требования по строительству путей сообще-

ния ориентировались на движение гужевых 
повозок и пешеходов. Российские города на-
чали интенсивно развиваться в 30-е годы XX 
века, а основной отпечаток наложила эпоха 
градостроительных новшеств, которая при-
шлась на послевоенный период.

Как указывалось выше, наиболее эффек-
тивно организовывать отдельные полосы для 
движения пассажирского транспорта на маги-
стралях с тремя и более полосами движения 
в одном направлении. Именно улицы такого 
размера позволяют минимизировать пробле-
мы организации дорожного движения с точки 
зрения пропускной способности и безопас-
ности движения. На рисунке 5 представлены 
данные о количестве таких магистралей в 
исследованных автором городах. На данном 
рисунке красным цветом показаны города 
России, голубым – Республики Белоруссия, а 
зеленым – города Восточной Европы.

Как видно из рисунка 5, исторические эпо-
хи в значительной мере повлияли на долю 
улично-дорожной сети с 3 и более полосами 
движения в одном направлении. Так, в горо-
де Праге, в которой сохранилось большое 
количество исторических зданий, доля улиц 
с тремя и более полосами движения состав-
ляет всего 13,5%. При этом в Екатеринбурге 
и Челябинске, население которых соизмеримо 
с Прагой, доля таких магистралей составляет 
соответственно 32,7% и 27% соответственно. 

Аналогичную ситуацию можно наблюдать 
при сравнении улично-дорожной сети Минска 
и Варшавы. Города, соизмеримые по числен-
ности населения, значительно отличаются в 
протяженности многополосных улиц. В Мин-
ске этот показатель составляет 41,7%, в Вар-
шаве только 21,5%
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Рисунок 5 – Доля магистральных улиц и дорог с тремя и более полосами движения в одном 
направлении в городах с различной численностью населения 

Источник: составлено  автором. 
 

Figure 5 – The proportion of main streets and roads with three or more lanes  
in one direction in cities with different populations 

Source: compiled by the author. 
 
Одновременно с этим видно, что в Магнитогорске и Нижнем Тагиле доля многополосных 

улиц значительно выше, чем в Гомеле, Хабаровске и Иркутске, численность населения, 
которых в 2 раза выше. Данный факт можно объяснить развитием трамвайного движения. 
Нижний Тагил и Магнитогорск в период своего интенсивного развития опирались на трамвайное 
движение, как на основной транспорт для перемещения трудящихся. В Хабаровске и Иркутске 
трамвай получил ограниченное развитие, а в Гомеле отсутствует вовсе. В то время как 
протяженность трамвайной сети Нижнего Тагила и Магнитогорска позволяет организовывать 
движения во все районы данных городов. В аналогичном по численности населения Кургане 
трамваи никогда не эксплуатировались, что сказалось на доле многополосных улиц, здесь их 
всего 5,6 %. 

Логично, что интенсивность движения транспорта достигает максимальных значений в 
центральной, исторической части города, где в большей мере целесообразно выделять полосы 
для движения пассажирского транспорта. На рисунке 6 представлены графики с указанием 
доли улиц с тремя и более полосами движения по километровым зонам.  
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Figure 5 – The proportion of main streets and roads with three or more lanes  
in one direction in cities with different populations

Source: compiled by the author.

Одновременно с этим видно, что в Магни-
тогорске и Нижнем Тагиле доля многополос-
ных улиц значительно выше, чем в Гомеле, 
Хабаровске и Иркутске, численность насе-
ления, которых в 2 раза выше. Данный факт 
можно объяснить развитием трамвайного 
движения. Нижний Тагил и Магнитогорск в 
период своего интенсивного развития опира-
лись на трамвайное движение, как на основ-
ной транспорт для перемещения трудящихся. 
В Хабаровске и Иркутске трамвай получил 
ограниченное развитие, а в Гомеле отсут-
ствует вовсе. В то время как протяженность 
трамвайной сети Нижнего Тагила и Магнито-

горска позволяет организовывать движения 
во все районы данных городов. В аналогич-
ном по численности населения Кургане трам-
ваи никогда не эксплуатировались, что ска-
залось на доле многополосных улиц, здесь  
их всего 5,6 %.

Логично, что интенсивность движения 
транспорта достигает максимальных значений 
в центральной, исторической части города, где 
в большей мере целесообразно выделять по-
лосы для движения пассажирского транспор-
та. На рисунке 6 представлены графики с ука-
занием доли улиц с тремя и более полосами 
движения по километровым зонам. 
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Рисунок 6 – Доля улиц с тремя и более полосами движения по километровым зонам в крупнейших 
городах России и Восточной Европы 

Источник: составлено автором. 
 

Figure 6 – The proportion of streets with three or more lanes by kilometer zones  
in the largest cities of Russia and Eastern Europe 

Source: compiled by the author. 
 

Как видно из рисунка 6, в крупнейших городах России максимальная доля многополосных 
улиц сосредоточена в первой километровой зоне города. Так, в Новосибирске, 80% улиц 
первой километровой зоны имеют три и более полосы движения в одном направлении. 
Аналогичные показатели можно наблюдать в Минске.  

По мере движения от центра к периферии доля многополосных улиц постепенно снижается. 
При этом процесс снижения во всех рассмотренных автором городах значительно отличается. 
В Новосибирске от центра города до 6-километровой зоны доля многополосных улиц не 
снижается ниже значения в 60%. После 6-го километра доля многополосных улиц резко 
снижается и достигает 10% на периферии в 10-километровой зоне. В Минске, наоборот, доля 
многополосных улиц снижается с 1-й до 7-километровой зоны, до значения в 35%, после чего 
наблюдается небольшой рост до 50% в 10-километровой зоне.  
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Как видно из рисунка 6, в крупнейших го-
родах России максимальная доля многопо-
лосных улиц сосредоточена в первой киломе-
тровой зоне города. Так, в Новосибирске, 80% 
улиц первой километровой зоны имеют три и 
более полосы движения в одном направле-
нии. Аналогичные показатели можно наблю-
дать в Минске. 

По мере движения от центра к периферии 
доля многополосных улиц постепенно сни-
жается. При этом процесс снижения во всех 
рассмотренных автором городах значительно 
отличается. В Новосибирске от центра города 
до 6-километровой зоны доля многополосных 
улиц не снижается ниже значения в 60%. По-
сле 6-го километра доля многополосных улиц 
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резко снижается и достигает 10% на перифе-
рии в 10-километровой зоне. В Минске, наобо-
рот, доля многополосных улиц снижается с 1-й 
до 7-километровой зоны, до значения в 35%, 
после чего наблюдается небольшой рост до 
50% в 10-километровой зоне. 

Как указывалось ранее, процесс формиро-
вания улично-дорожной сети городов Восточ-
ной Европы начался значительно раньше, чем 
в городах России. Поэтому улицы, рассчитан-
ные на гужевые повозки и пешеходное движе-
ние, значительно уже в красных линиях. Поэ-
тому в центральной части Праги практически 
нет улиц с многополосным движением. В 1-й 
километровой зоне 0%, во 2-й зоне – 10%. В 
целом из рисунка 6 видно, что в Праге много-
полосных улиц мало не только в центральной 
части, но также в срединной зоне (3–5 км) и на 
периферии. Наибольшая доля многополосных 
улиц отмечается именно в срединной зоне с 
3-го по 5-й километр – 24%.

Несколько больше улиц с многополосным 
движением отмечено в Варшаве. Однако в 
годы Великой Отечественной войны город 
серьезно пострадал от разрушений, что по-
требовало его реконструкции впоследствии. 
Одновременно с реконструкцией города 
были проведены существенные изменения в 
структуре улиц и в их ширине. Как видно из 
графика, в центральной и срединной частях 
Варшавы доля многополосных магистралей 
составляет всего 40%. В то же время на пе-
риферии доля многополосных улиц снижается  
до значения в 10%.

Данные исследования указывают на то, что 
в крупнейших городах России гораздо проще 
организовать системы выделенных полос для 
движения пассажирского транспорта в отли-
чие от исторических городов Европы. Одна-
ко ряд улиц с небольшим количеством полос 
движения все же потребует реконструкции для 
организации на них, обособленных полос для 
движения пассажирского транспорта. 

В целом процесс изменения доли улиц с 
тремя и более полосами движения по мере 
движения от центра к периферии можно опи-
сать полиномом третьего порядка. 

Стоит уточнить, что доля перегруженных 
участков сети, на которых в часы пик наблюда-
ются заторы, также отличается в зависимости 
от территории города. Автор провел отдельные 
исследования по данному вопросу. Основной 

причиной образования заторов на улично-до-
рожной сети города в часы пик можно счи-
тать не соответствие пропускной способности 
регулируемых и нерегулируемых пересече-
ний, фактической интенсивности движения 
транспорта. При этом проблемы транспортных 
заторов усугубляются дорожно-транспорт-
ными происшествиями, припаркованными в 
неположенном месте автомобилями, а также 
погодными условиями, снижающими коэффи-
циент сцепления шин с дорогой.

Для выявления мест образования заторов 
и их протяженности автор использовал натур-
ный способ проезда улично-дорожной сети 
города с фиксацией проблемных участков. По-
добные объезды автор совершал многократ-
но, в течение нескольких лет.

Кроме того, для выявления мест образова-
ния заторов достаточно эффективно исполь-
зовать информационные ресурсы, такие как 
«Яндекс. Пробки». Данный сервис позволяет 
более точно, с наименьшими затратами вре-
мени, оценивать пространственную скорость 
движения транспорта на всей улично-дорож-
ной сети. Более подробно данный способ опи-
сан в работе [3].

Для оценки протяженности проблемных 
участков использовалась (формула (4)). По-
лученные значения в соответствии с данными 
исследованиями представлены на рисунке 7.

Кривые на рисунке 7 указывают на то, что 
в Екатеринбурге протяженность заторов в зна-
чительной мере превысила величину много-
полосных улиц. В центральной и срединной 
частях города доля перегруженной сети в 
1,5–2 раза выше, чем процент улиц, где мож-
но организовать отдельные полосы для пас-
сажирского транспорта. Данный факт говорит 
о необходимости реконструкции ряда улиц в 
центральной части города, а также о введе-
нии административных ограничений, которые 
приведут к снижению объема использования 
личного транспорта. 

В целом из рисунка 7 видно, что доля пе-
регруженной сети города Екатеринбурга до-
стигает максимального значения в централь-
ной части города и постепенно снижается по 
мере движения в сторону окраин. Процесс 
снижения доли перегруженной сети достаточ-
но корректно описывается полиномом второго 
порядка. 
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Рисунок 7 – Сравнение долей перегруженной сети и улиц с тремя и более полосами движения в 
одном направлении в г. Екатеринбурге 

Источник: составлено автором. 
 

Figure 7 – Comparison of the proportions of an overloaded network and streets with 3 or more lanes in 
one direction in the city of Yekaterinburg 

Source: compiled by the author. 
 

Одновременно с этим в городах с меньшей численностью населения, таких как Омск и 
Челябинск, доля проблемных участков значительно ниже, чем в Екатеринбурге. При этом 
протяженность заторов по отдельным зонам города несколько ниже, чем протяженность улиц, 
на которых можно организовать отдельные полосы для движения пассажирского транспорта. 

Иными словами, уровень транспортных затруднений Челябинска и Омска таковы, что здесь 
еще можно решить его проблемы путем выделения отдельных полос для движения 
пассажирского транспорта, без проведения существенной реконструкции улично-дорожной 
сети. 
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в одном направлении в г. Екатеринбурге

Источник: составлено автором.

Figure 7 – Comparison of the proportions of the congested network and streets with 3 or more lanes  
in one direction in Yekaterinburg cityg

Source: compiled by the author.

Одновременно с этим в городах с меньшей 
численностью населения, таких как Омск и 
Челябинск, доля проблемных участков значи-
тельно ниже, чем в Екатеринбурге. При этом 
протяженность заторов по отдельным зонам 
города несколько ниже, чем протяженность 
улиц, на которых можно организовать отдель-
ные полосы для движения пассажирского 
транспорта.

Иными словами, уровень транспортных 
затруднений Челябинска и Омска таковы, что 
здесь еще можно решить его проблемы путем 
выделения отдельных полос для движения 
пассажирского транспорта, без проведения 
существенной реконструкции улично-дорож-
ной сети.

Следует признать, что места, на которых в 
часы пик образуются заторы, могут не совпа-
дать с участками сети, где существует воз-
можность выделить отдельные полосы для 
движения городского пассажирского транспор-
та. В этом случае необходимо использовать 
организационные и планировочные меропри-
ятия по увеличению пропускной способности. 
Сюда стоит отнести уширение проезжей части 
перед перекрестками, организацию односто-
роннего движения, увеличение длительности 
разрешающего такта светофора для направ-
лений, по которым двигается пассажирский 
транспорт. Также стоить отметить технологию 
сдерживания, когда на участках сети, где ор-
ганизованы полосы для движения пассажир-



Том 22, № 2. 2025
Vol. 22, No. 2. 2025

© 2004–2025 Вестник СибАДИ 
The Russian Automobile  
and Highway Industry Journal

278

ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

ского транспорта, искусственно снижается 
пропускная способность для направлений, по 
которым двигаются автомобили. При этом на 
участках сети, где нет отдельных полос для 
общественного транспорта, наоборот, увели-
чивать пропускную способность, для исключе-
ния возможности образования заторов.

ОБСУЖДЕНИЕ И ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Распределение улиц по количеству полос 

в одном направлении в значительной мере 
зависит от численности населения города, а 
также от исторического периода, в течение ко-
торого происходило освоение данной террито-
рии населенного пункта. Кроме того, на шири-
ну улиц в красных линиях, а также количество 
полос, организованных на них, существенное 
влияние оказывает трамвайное движение. 

Европейские города, основное развитие 
которых пришлось на XIX в., в большей мере 
были приспособлены для пешеходного и гу-
жевого движения. Это привело к уменьшению 
ширины улиц в красных линиях и минимизации 
многополосных улиц. На ширину улиц суще-
ственное влияние могли оказывать военные 
действия, разрушительные действия которых 
требовали реконструкции города и увеличе-
ния числа полос для движения транспорта. 
Европейские города менее приспособлены 
для организации полос под движение пасса-
жирского транспорта, чем российские, так как 
протяженность многополосных улиц в них зна-
чительно меньше.

Протяженность многополосных улиц, а так-
же их доля от общей длины сети в значитель-
ной мере отличается по территории города. В 
крупнейших городах России и Белоруссии наи-
большая доля многополосных улиц отмечает-
ся в центральной его части и достигает значе-
ния в 60–80%. По мере движения от центра к 
периферии доля многополосных улиц заметно 
снижается и достигает значения в 10–15%.

Протяженность заторов, которые оказы-
вают существенное влияние на скорость со-
общения пассажирского транспорта, также 
отличается территориально. Наибольшая про-
тяженность заторов наблюдается в централь-
ной части города, однако по мере движения 
к периферии их доля заметно снижается. Во 
многих крупных и крупнейших городах России 
протяженность заторов несколько меньше, 
чем протяженность улиц, где существует воз-
можность организовать специальные полосы 
для движения пассажирского транспорта. В 
таких городах достаточно выделить систему 
полос для улучшения условий движения пас-

сажирского транспорта. Вместе с этим в таких 
городах, как Екатеринбург, протяженность за-
торов в 1,5–2 раза превышает длину улиц с 
многополосным движением. Здесь выделения 
полос для улучшения движения пассажирско-
го транспорта явно недостаточно. Поэтому в 
городах с подобными транспортными пробле-
мами необходимо применение администра-
тивных мероприятий, снижающих объем дви-
жения личного транспорта. К ним относятся: 
введение платных парковок, запрет остановок 
и стоянок, платный въезд в центральную зону, 
ограничение въезда в определенные районы 
города транспорта с высокими экологически-
ми выбросами.

Улично-дорожная сеть городов России, в 
части их планировочного развития, а именно 
протяженности улиц с многополосным дви-
жением, позволяет без существенных фи-
нансовых вложений создать систему выде-
ленных полос для движения пассажирского 
транспорта. Увеличение скорости сообще-
ния общественного транспорта, с одной сто-
роны, сделает его более привлекательным 
по сравнению с индивидуальным транспор-
том, а с другой – увеличит объем перевозки  
пассажиров. 
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