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Аннотация. В этой работе исследуются различные подхо-

ды к управлению транспортными заторами и их эффектив-
ность в крупных городах. Рассмотрено несколько приме-
ров из существующей литературы, в которых использова-
лись различные подходы к решению проблем с заторами 
на дорогах. Проанализированы преимущества и недостат-
ки различных подходов. 

Annotation. This paper explores various 

approaches to traffic congestion manage-

ment and their effectiveness in large cities. 
Several examples from the existing litera-

ture are considered, in which various ap-

proaches to solving problems with conges-

tion on the roads were used. The ad-

vantages and disadvantages of various 

approaches are analyzed. 
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кономические издержки и воздействие пробок на окружающую среду в 
крупных мегаполисах огромны. Например, Канадский альянс налогопла-

тельщиков установил, что стоимость дорожного движения составляет более 1,5 млрд 
долларов в год без учета экономических издержек, связанных с экстенсивным потреб-
лением парниковых газов и серьезным ущербом для окружающей среды из-за смога, 
создаваемого неэффективно эксплуатируемыми транспортными средствами. В Москве 
водитель потерял 127 часов в год из-за пробок. Кроме того, в Европе заторы на доро-
гах составляют 20,3 % от общего объема выбросов парниковых газов, где 88,2 % всех 
выбросов парниковых газов приходится на CO2. Также сообщалось, что пробки на до-
рогах являются основным источником выбросов других загрязнителей воздуха, таких 
как NO.x (58 %), НМЛОС (18 %), CO (30 %), SO x (21 %), PM 2,5 (27%) и PM 10 (22 %). 
Во всем мире применяется множество способов борьбы с заторами на дорогах, и глав-
ная цель этих практик – сократить время, проведенное в дороге. Транспортные инже-
неры видят одно решение проблемы заторов в обеспечении дополнительной пропуск-
ной способности дорог, например, за счет развития кольцевой дороги, расширения до-
роги, разделения железнодорожных и автомобильных дорог, эстакад, улучшения пере-
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крестков, развития парковок, стимулов для платных дорог и так далее. Одной из 
наиболее широко используемых мер по снижению заторов является строитель-
ство/развитие систем кольцевых дорог. 

В этом исследовании изучаются различные подходы к уменьшению заторов на 
дорогах и их эффективность в долгосрочной перспективе для крупных городов по все-
му миру. Соответственно, задачи настоящего исследования заключаются в том, чтобы 
классифицировать планы сокращения транспортных заторов этих городов по разным 
концепциям и сравнить их, чтобы увидеть, эффективно ли строительство кольцевой 
дороги (объездной дороги) в решении проблемы пробок в мегаполисах в долгосрочной 
перспективе снижения пробега за счет снижения трафика и использования личного ав-
томобиля.  

Методы, используемые в настоящее время для уменьшения заторов на 
дорогах 

Полегейт, Ньюбери и другие города в Соединенном Королевстве (Великобрита-
ния) и Нидерландах применяли тяжелые инженерные меры только для решения про-
блемы пробок на дорогах без каких-либо мер политики устойчивого городского транс-
порта. Тяжелые инженерные мероприятия включают строительство новой кольцевой 
дороги, объездной дороги, тоннеля или расширение дороги. Выявлено, что в случаях 
применения только тяжелых инженерных мероприятий происходило первоначальное 
временное снижение транспортной загруженности, пока индуцированный транспорт не 
заполнил добавленную транспортную вместимость. Доказательства явления искус-
ственного движения взяты из отчетов об оценке проекта после открытия (POPE, 
Highways England) объездных/кольцевых дорог. В этих отчетах POPE сравнивалось 
воздействие новых кольцевых и объездных дорог на исходящие объекты с прогнозиру-
емыми значениями транспортных потоков, а также с экологическими и экономическими 
последствиями. 

 

 
 

Рисунок 1 – Подходы к исследованию 

 
В качестве альтернативного метода вместо тяжелых инженерных мер в Хассел-

те, Гааге, Утрехте, Мальмё, Сеуле, Окленде и других городах применялось только 
управление спросом на перевозки или поездки с «притягивающими и выталкивающими 
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мерами» для уменьшения пробок на дорогах. Эти меры Push and Pull относятся к по-
литике устойчивой мобильности с последовательным набором технологических, соци-
альных и городских вмешательств.  

 

 
 

Рисунок 2 – Меры Push and Pull 

 
Кроме того, в Стокгольме, Осло, Хельсинки, Милане, Гётеборге и других горо-

дах для решения проблем с заторами на дорогах использовалось сочетание как тяже-
лых инженерных мер, так и дополнительных мер Push and Pull. Например, план Сток-
гольма по уменьшению заторов на дорогах состоял из открытия южной объездной до-
роги наряду с другими дополнительными мерами, такими как плата за пробки, улучше-
ние услуг общественного транспорта, развитие пешеходных пространств и применение 
компактного пространственного планирования. 

Кольцевые дороги против пробок 
В 1930-х годах вокруг Берлина, Мюнхена и Лондона были построены первые 

кольцевые дороги. В прошлом развитие кольцевых дорог специально не планирова-
лось для уменьшения заторов в Европе, поскольку в то время на дорогах не было про-
бок. Кольцевые дороги были призваны «выявить и укрепить органическую простран-
ственную структуру городов, создать монументальные артефакты». Более того, после 
Второй мировой войны количество автомобилей начало стремительно увеличиваться, 
что дало толчок строительству кольцевых дорог во многих развитых странах. Кольце-
вые дороги децентрализуют транспортное движение от существующих сильно загру-
женных дорог в центре города, предоставляя альтернативные маршруты для транс-
портных потоков. Следовательно, кольцевые дороги уменьшают заторы, уменьшая 
нагрузку на центральные районы города. Кроме того, кольцевые дороги позволяют 
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направлять нежелательные транспортные потоки таким образом, чтобы потоки тран-
зитных грузов или другой сквозной транспорт не попадали в центр города и не созда-
вали заторов в центральной части города. Другая функция кольцевых дорог заключа-
ется в формировании структуры города, поскольку его городская пространственная 
структура начинает децентрализоваться в сторону кольцевой дороги или пригородных 
районов, а город расширяется; в то же время, кольцевая дорога обеспечивает физиче-
ский барьер для растущего города. Тем не менее субурбанизация или превращение 
сельской местности в населенные пункты, до которых можно добраться только на ав-
томобиле, увеличивает зависимость от автомобилей в случаях с ограниченными воз-
можностями общественного транспорта. Более того, развитие кольцевых дорог вместе 
с увеличением загруженности дорог в центре городов привело к существенным изме-
нениям в распределении внутригородской доступности. «Самые доступные точки на 
машине больше не находятся в центре города; поскольку доступность зачастую 
наиболее высока вдоль орбитальных коридоров, большая часть процесса децентрали-
зации пригородов тяготеет к этим областям». Некоторые авторы утверждают, что 
строительство кольцевых дорог стимулирует местный бизнес, поскольку кольцевые 
дороги в настоящее время выполняют как транспортные функции, так и стимулируют 
рост бизнеса, развивают экономические районы и децентрализуют занятость из центра 
города в пригороды. Кольцевые дороги не только повышают доступность пригородных 
муниципалитетов; они также увеличивают стоимость недвижимости и делают ее более 
привлекательной для инвесторов. Следовательно, кольцевые дороги децентрализуют 
деятельность и в то же время увеличивают потоки между пригородами, вызывая про-
грессирующие заторы на этих дорогах. Это в конечном итоге увеличивает спрос на но-
вые орбиты дальше от центра города. «Метаанализ десятков исследований показал, 
что в среднем 10-процентное увеличение длины полосы движения вызывает немед-
ленное 4-процентное увеличение пробега транспортных средств, которое достигает                                 
10 % – полной новой пропускной способности – через несколько лет». Таким образом, 
можно сказать, что строительство большего количества кольцевых дорог на самом де-
ле не уменьшит проблемы с заторами на дорогах в долгосрочной перспективе, а, ско-
рее, фактически вызовет увеличение числа новых пользователей автомобилей и при-
ведет к серьезному ухудшению состояния окружающей среды из-за дополнительных 
поездок транспортных средств в периоды пиковой нагрузки или «генерируемый тра-
фик» [1–2]. 

Сгенерированный трафик 
Компоненты генерируемого трафика из-за новой пропускной способности дорог 

бывают двух типов: перенаправленный трафик, который смещается по времени, 
маршруту и месту назначения; и индуцированное движение, которое смещается в за-
висимости от других видов транспорта, более длительных поездок и поездок на новых 
транспортных средствах. Генерируемый трафик относится к утверждениям «чем 
больше вы построите, тем больше водителей приедет» и «дороги сами по себе гене-
рируют трафик». Таким образом, любое усовершенствование транспортной структуры, 
будь то расширение существующей дороги с добавлением полос движения или созда-
ние кольцевой дороги, будет стимулировать больше людей пользоваться этим новым 
транспортным средством. На первый взгляд кажется, что новая разработка обеспечи-
вает экономию времени в пути и лучший транспортный поток. Таким образом, пробле-
мы с заторами, по-видимому, были решены. Тем не менее, новое дорожное сооруже-
ние привлекает новых водителей и в долгосрочной перспективе меняет место житель-
ства/работы, что в конечном итоге создает новый трафик. Таким образом, игнорирова-
ние долгосрочных последствий индуцированного спроса на трафик вряд ли решит 
проблему заторов. Например, через год после открытия участка канала Северного мо-
ря на Амстердамской кольцевой дороге общее количество поездок увеличилось на                                      
8 %, из которых 3 % были результатом автономного роста (2 % пригородных поездок 
на дому) и 5 % произошло за счет накопления новых водителей за счет улучшения 
транспортной инфраструктуры; это считается индуцированным спросом. Из них 5 % 
индуцированного спроса: 2 % автомобиле-километров приходится на изменение 
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маршрутов, 1 % приходится на пассажиров, решивших стать водителями, и на 2 % 
больше трафика приходится на смену пункта назначения и частоты поездок. Кроме то-
го, через пять лет после открытия Северного морского канала общее количество поез-
док выросло до 22 %, из которых 15 % приходилось на автономный рост, а 7 % – на 
индуцированный спрос из-за нового дорожного сооружения [3–4]. 

Чрезвычайно важно иметь четкое представление о поведенческих реакциях во-
дителей на новые условия движения. Список типичных решений, принимаемых поль-
зователями транспортных средств перед началом поездки, включает: ехать или нет 
(генерация поездки); лучший пункт назначения для достижения цели (распределение 
поездок); лучшее время для отправления в путь (планирование поездки); лучший вид 
транспорта для использования (модальный выбор); лучший маршрут (назначение тра-
фика); путешествовать одному или с другими (вместимость автомобиля); и как часто 
повторять поездку в течение заданного периода (частота поездок). В краткосрочной 
перспективе генерируемый трафик в основном состоит из поездок, отклоненных от 
других маршрутов, времени и видов транспорта, что называется «тройной конверген-
цией». С другой стороны, в долгосрочной перспективе все большая часть генерируе-
мого трафика приходится на индуцированные путешествия. По-видимому, расширение 
пропускной способности дорог усиливает модели землепользования, зависящие от ав-
томобилей. Например, новая автомагистраль может побудить компании или домохо-
зяйства переехать в пригороды и пригороды, где количество поездок на автомобиле на 
душу населения выше по сравнению с их предыдущими домами в более доступных и 
мультимодальных районах. 

Более того, заторы на дорогах имеют тенденцию поддерживать состояние рав-
новесия (рис. 3). 

 

 
 

Рисунок 3 – Изменение объема трафика при увеличении пропускной способности дороги 

 
Интенсивность движения увеличивается, когда дороги не загружены; однако 

позже скорость роста интенсивности движения снижается по мере перегруженности 
дорог и достигает точки равновесия (где кривая становится горизонтальной). По мере 
добавления новой пропускной способности объемы трафика снова начинают увеличи-
ваться, пока не будет достигнуто это новое равновесие. Это дополнительное движение 
транспортного средства известно как «созданный трафик» при рассмотрении конкрет-
ного звена и «индуцированное перемещение» при рассмотрении общего движения 
транспортного средства. 
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Также можно добавить, что краткосрочный генерируемый трафик демонстриру-
ется движением по кривой спроса: уменьшение заторов снижает транспортные расхо-
ды водителей транспортных средств; однако общий спрос на автомобильные перевоз-
ки остается прежним. Кроме того, долгосрочные эффекты, вызванные перемещением, 
демонстрируются смещением наружу по мере того, как пространственное развитие и 
транспортные модели становятся более автоцентричными, т.е. для доступа к магази-
нам, работе и другим видам деятельности необходимо широкое использование авто-
мобиля. Любое улучшение дороги с точно рассчитанным значением увеличения тра-
фика по-прежнему будет иметь «дополнительный или индуцированный 10 % базового 
трафика в краткосрочной перспективе» и 20 % в долгосрочной перспективе [5–6]. 

Многочисленные исследования и транспортное моделирование показали, что 
увеличение пропускной способности дорог обеспечивает лишь краткосрочное решение 
экологических проблем, связанных с заторами и дорожным движением. Можно сказать, 
что строительство новых кольцевых дорог должно сопровождаться мерами выталкива-
ния и вытягивания, которые изменяют спрос на поездки и сокращают использование 
автомобилей. 
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