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Стратегическое транспортное
планирование — необходимость,

задачи и цели
Транспортное планирование как по�

дотрасль транспортного дела занима�

ется долгосрочными исследованиями

всех видов транспорта. Под стратеги�

ческим транспортным планированием

преимущественно понимаются гло�

бальная стратегия развития подвиж�

ности и повышения эффективности

транспортной системы. В

статье 14 симпозиума

ECMT 1997 от Ewers [1] да�

ется следующее определе�

ние: «Под планированием

понимается систематичес�

кая подготовка решений.

Поэтому стратегическое

планирование является:

долгосрочным,

применяемым на об�

ширной территории,

привязанным к конк�

ретной географической

транспортной сети,

охватывающим на раз�

личные транспортные сис�

темы,

направленным на гло�

бальные, вышестоящие об�

щественные цели.»

Из�за большого объема

рассматриваемых при

транспортном планировании аспектов

требуется вычислительная техника, не�

обходимая для моделирования слож�

ных связей. Таким образом, возникли

различные информационные техноло�

гии и программные продукты, которые,

с одной стороны, предлагают всевоз�

можные теории транспортных моде�

лей, действующие между видами транс�

порта и, с другой стороны, применимы

для всех шагов транспортного плани�

рования и предлагают реалистичные,

понятные для неспециалистов иллюст�

рации моделей прогноза.

Транспортное планирование в Рос�

сии, на наш взгляд, стоит на пороге рез�

кого продвижения вперед. Этому осо�

бенно содействует значительный эко�

номический рост. Например, в России в

2004 году имело место реальное увели�

чение валового внутреннего продукта

на 7,1 % [3], а в 2006 году, по некоторым

оценкам, оно достигнет 6,6% [5]. Одна�

ко, ускорение экономического роста

сопряжено с сохранением старой инф�

раструктуры, что проводит к перегруз�

ке сети и угрожает темпам дальнейшего

развития.

При этом экономическое положе�

ние, как уже было упомянуто, а вместе с

ним и транспортное развитие изменя�

лось. Особенно ярко видна характер�

ная тенденция в росте автомобилиза�

ции России. Если в 1985 году в Санкт�

Петербурге (Ленинграде) еще имелся

относительно низкий уро�

вень автомобилизации в

40,9 авт. / 1 000 жителей

[4], так в 2000 году уже бы�

ла зарегистрирована авто�

мобилизация в 183,7 авт. /

1 000 жителей. Тем не ме�

нее, по сравнению с уров�

нем автомобилизации Гер�

мании в 2004 году в 550

авт. / 1 000 жителей [3] на�

сыщение еще далеко не

достигнуто, вследствие че�

го необходимо принимать

во внимание дальнейший

резкий скачок интенсив�

ности дорожного движе�

ния в России.

Эта тенденция требует, в

частности, для больших

городов России, скорей�

шего приспособления

транспортного предложе�
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Рис. 1. Упрощенная органиграмма стратегического транспортного
планирования в немецких городах



ния к спросу на транспорт как общест�

венный, так и индивидуальный и грузо�

вой. Особенно интенсивно можно ис�

пользовать опыт планирования горо�

дов Америки и Западной Европы, уже

прошедших многие этапы становления

транспортной системы. При этом осо�

бую актуальность приобретает переда�

ча новейших технологий в организа�

ции, отвечающих за управление транс�

портной системой государства в целом

и крупных городов в частности.

В качестве базы для исследования бы�

ло выбрано 3 крупных города Германии

(показатели на Рис. 1). Берлин, столица

и одновременно самый большой город

Германии с 3,39 млн. жителей (окрест�

ность с 2,57 млн. жителей), был выбран

в качестве примера большого города.

Мюнхен как миллионный город с 1,3

млн. жителей ( и окрестностью с 1,3

млн. жителей) с очень перспективными

техническими решениями в транспо�

ртной телематике и организации дви�

жения. Далее выбран полумиллионный

город Дрезден с 500 000 жителями (ок�

рестность образует еще 700 000 жите�

лей) — экономически самый динамич�

ный центр в Восточной Германии. В

рамках данной статьи будет подробно

рассмотрен только город Берлин.

Организационная структура страте�

гического транспортного планирова�

ния в немецких городах представлена в

Таблице 1.

Стратегия транспортного 
планирования в Германии 

на примере г. Берлина
Адмистрация г. Берлина с 90�ых го�

дов использует модель УДС и модель

спроса, произведенную профессором

Куттером в Техническом университете

Берлина. В 1991 году модели индивиду�

ального (ИТ) и общественного (ОТ)

транспорта были успешно переданы из

цифровой городской модели ГИС в тех�

нологию ptv Vision® VISUM. В настоя�

щее время модель спроса на транспорт

переносится из старой модели цепочек

поездок профессора Куттера на модель

группы�источник�цель профессора Ло�

зе в ptv Vision® VISEVA, составную часть

ptv Vision® VISUM, что более удобно в

практическом моделировании.

При этом транспортная модель была

дополнена данными по индивидуаль�

ному транспорту, такими как число по�

лос, пропускная способность, возмож�

ность поворотов, вместимость автосто�

янок. Модель сети насчитывает почти 1

000 транспортных районов (3,39 млн.

жителей), а с учетом окрестностей всех

федеральных земель Бранденбург (2,57

млн. жителей) почти 1100 транспорт�

ных районов для изображения входя�

щих и выходящих потоков Берлина.

Такие данные, как расписание, марш�

руты, устройство перехватывающих

стоянок, непрерывно вводятся в модель

ОТ. Для наилучшего отображения поез�

док по остановкам используется модель

ОТ на 2300 транспортных районов.

Обе части модели используются, нап�

ример, для долгосрочных транспорт�

ных прогнозов на 2015 / 2030, чтобы

оценить транспортные строительные

проекты, определить транспортный

эффект от инвестиций, а также пра�

вильно расставить приоритеты реали�

зации проектов.

Расчет спроса на транспорт —
интегрированные 

динамические модели 
транспортного потока

Расчет спроса на транспорт считает�

ся самой взыскательной частью транс�

портного планирования. Это находит

свое выражение в количестве истори�

чески выработанных во всем мире под�

ходов к его определению. Для каждого

региона необходимы специфические

данные статистики и методология вы�

числений, которую еще предстоит

стандартизировать.

Получение данных статистики, необ�

ходимых для расчета спроса на транс�

порт, является очень дорогостоящим

процессом в Германии, также как и в Рос�

сии. В качестве исходных данных ста�

тистики лежит ключ каждого обоснован�

ного решения стратегического транспо�

ртного планирования. При этом как

общие данные статистики, так и опросы

для получения параметров подвижнос�

ти, являются крайне важными.

Для модели города Берлина сбор дан�

ных производится по районам, в том

числе учитывается статистический

сборник, рабочие места, а также опро�

сы сектора услуг, площади торговых по�

мещений, места учебы, количество уча�

щихся, места в детском саду и количест�

во детей. В качестве параметров,

которые определяются периодически

проводимыми бюджетными опросами,

используется коэффициент создания

для группы�источник�цель (количество

передвижений на единицу величины
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Рис. 2. Принципиальная схема реализации системы стратегического транспортно%
го планирования
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структуры), специфическая подвиж�

ность населения (среднее количество

перемещений одного лица со специ�

фической характеристикой в единицу

времени в зависимости от назначения),

глобальное перераспределение по ви�

дам транспорта и уровень автомобили�

зации.

Транспортная модель спроса на

транспорт калибрируется с помощью

данных из подсчётов поперечных сече�

ний потоков ИТ и ОТ. Для этого исполь�

зуются как опросы, так и детекторы.

Выводы и рекомендации
В основном решения стратегическо�

го транспортного планирования силь�

но зависят от политической воли.

Прежде чем предоставлять в распоря�

жение финансовые средства, предназ�

наченные для небыстрого и дорогосто�

ящего процесса подготовки и обработ�

ки исходных данных политики должны

осознавать, что долгосрочное транспо�

ртное планирование вызывает только

долгосрочный эффект. Только по исте�

чении периода примерно в 2 года они

могут работать с надежными проверен�

ными данными на основе откалибро�

ванной транспортной модели.

Учитывая сильное влияние полити�

ческих решений, сложно дать ясную

рекомендацию. Первый приоритет ле�

жит в получении политического согла�

сия на создание государственной сис�

темы стратегического транспортного

планирования.

При создании стратегического

транспортного планирования в Санкт�

Петербурге проблемой являются не�

достаточные данные по подвижности

населения. Так как до сих пор в России

не проводились никакие обширные оп�

росы подвижности, то сейчас возмож�

но использовать только примерные

транспортные параметры для модели�

рования. Поэтому необходимо срочно

провести опрос для выявления сегод�

няшней подвижности населения.

Методика проведения моделирова�

ния транспортного предложения

(транспортная сеть) и транспортного

спроса в Санкт�Петербурге не сильно

отличается от методов в Германии.

Применение же стандартного програ�

ммного обеспечения для транспортно�

го планирования в Германии отличает�

ся от ситуации в Санкт�Петербурге.

Стандартное программное обеспече�

ние в Германии представляет собой

прозрачную транспортную модель с

общедоступными, документированны�

ми и используемыми процедурами.

Принимая во внимание успешный

опыт многих ведущих стран, Админи�

страция города должна позаботиться о

собственной стандартизируемой

транспортной модели. Таким образом,

гарантируется, что основа любого

транспортного планирования иден�

тична и контролируема Администра�

цей. В настоящее время Комитет по

транспорту и ГУП «Организатор Пере�

возок» в Санкт�Петербурге работают

над транспортной моделью Санкт�Пе�

тербурга в области ОТ в программном

обеспечении транспортного планиро�

вания ptv vision® VISUM.
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Параметр Берлин Мюнхен Дрезден

Первые шаги

Транспортные районы

(ТР) города

ТР пригорода

Число жителей

Площадь

Модели ОТ и ИТ

Интег. планы маршрут�
ной сети с расписани�
ями (пригородное со�
общение, ж/д приго�
родное сообщение,
поезда дальнего следо�
вания, аэропорты)

Центр управления

транспортом ИТ / ОТ

Контроль в режиме
реального времени

Стационарные

счетчики

Подсчеты, опросы

с 1991

881 ТР для ИТ,

3 000 ТР для ОТ

123 ТР

ок. 3,5 млн. жителей, включая ок. 1,5

млн. жителей в области с важной

транспортной функцией

891,75 км2

отдельные модели ИТ (управление

сената) и ОТ (транспортные предп�

риятия)

только план маршрутной сети и рас�

писание стандартных интервалов

для метро, трамваев, автобусов и го�

родских электричек, а также 3 аэро�

портов и логистических центров

система компьютеризированного

операционного управления для ОТ

только ОТ

ок. 270

Система подсчета подвижности в Гер�

мании (MiD) с учетом специфичес�

ких особенностей г. Берлин, а также

опросы Берлинского транспортного

предприятия и транспортной ассо�

циации Берлин�Бранденбург

с начала 90�ых

450 ТР

150 ТР

ок. 1,3 млн. жителей, включая 1,0

млн. жителей в области с важной

транспортной функцией

310,43 км2

базовая модель, обрабатываемая ин�

дивидуально для ИТ (муниципалитет)

и ОТ (транспортные предприятия)

полная маршрутная сеть, расписа�

ние для пассажиров и служебное

расписание для метро, трамваев, ав�

тобусов, городских электричек и по�

ездов дальнего следования, а также

аэропорта и логистических центров

общий центр управления 

транспортом для ИТ и ОТ

нагрузка сети главных улиц в реаль�

ном времени, информация доступна

в интернете

ок. 250

Система подсчета подвижности в Гер�

мании (MiD) с учетом специфических

особенностей г. Мюнхена, а также оп�

росы Мюнхенского транспортного

общества и Мюнхенской транспорт�

ной и тарифной ассоциации

с 1994

480 ТР

300 ТР

ок. 0,5 млн. жителей, включая 0,7

млн. жителей в области с важной

транспортной функцией

328,30 км2

базовая модель, обрабатываемая ин�

дивидуально для ИТ (муниципалитет)

и ОТ (транспортные предприятия)

полная маршрутная сеть, расписание

для пассажиров и служебное расписа�

ние для трамваев, автобусов, городских

электричек, паромов, фуникулеров и

поездов дальнего следования, а также

аэропорта и логистических центров

центры управления транспортом

отдельно для ИТ и ОТ

27 устройств видеонаблюдения за

транспортной обстановкой, а также сос�

тоянием заторов в реальном времени 

ок. 20

Система репрезентативных транс�

портных опросов (SrV) и опросы

транспортного объединения Верх�

няя Эльба

Таблица 1. Типовые параметры исследования немецких городов


