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Рассматриваются различия в подходах при проектировании 

транспортной системы городской агломерации и транспортной 

системы города-центра системы расселения в рамках разработки 

документов территориально-транспортного планирования. 

Discusses the differences in approaches in the design of the urban 

agglomeration transport system and the main city transport system as 

well as the settlement system in the framework of the territorial and 

transport planning documents development. 
 

В новейшей истории России понятие «городская агломерация» 

являлось лишь темой научных исследований, не находя ни полити-

ческого, ни статистического выражения. Несколько лет назад, бла-

годаря усилиям Министерства регионального развития, эта тема 

была взята на вооружение властями ряда субъектов РФ. По их зака-

зу были разработаны Схемы территориального планирования Ново-

сибирской, Челябинской, Барнаульской, Красноярской агломера-

ций, КТС Екатеринбургской агломерации, находятся в процессе 

проектирования КТС Новосибирской агломерации. Имеются ли су-

щественные отличия при проектировании развития транспортной 

системы городской агломерации и транспортной системы города-

центра? Рассмотрим несколько аспектов. 
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Территориальный аспект 
 

Анализ и прогноз развития транспортной системы (ТС) – это 

лишь часть прогноза пространственного развития. И территория 

проектирования как социально-экономических процессов, так и 

транспортной системы никогда не замыкалась в границах одного 

муниципалитета. Однако, при разработке документов территори-

ально-транспортного планирования есть свои особенности выделе-

ния границ рассматриваемой территории. Если объектом исследо-

вания является ТС агломерации, то еѐ границы либо задаются в 

техническом задании, либо определяются в процессе проектирова-

ния. В любом случае анализируется территория городской агломе-

рации. Когда же объект исследования – ТС города-центра агломе-

рации, то представляется целесообразным рассмотрение территории 

в границах первого пояса поселений-спутников Ядра (рисунок 1). 

 

 
 

Рисунок 1 – Схема структурных элементов  

городской моноцентрической агломерации 

 

Обычно именно в этих границах замыкается не менее 85% всех 

маятниковых поездок в Ядро агломерации [1] и, следовательно, 

формируется максимальная нагрузка на транспортные связи города 
с прилегающей территорией [2]. 

Как для отдельного города-центра, так и для агломерации, пред-

ставляется целесообразным анализ транспортного развития терри-

торий поясов поселений-спутников по планировочным секторам, 

отражающих направления внешних связей главного ядра. 



97 

Административный аспект 
 

У документов территориально-транспортного планирования горо-

да и агломерации разные заказчики. В первом случае административ-

но-территориальное деление играет существенную роль, поскольку 

заказчик не имеет никаких механизмов реализации мероприятий по 

развитию транспортной системы за границами своего муниципально-

го образования (согласно бюджетному кодексу). Следовательно, такие 

мероприятия носят рекомендательный характер и вряд ли будут вы-

полнены. Во втором случае заказчиком обычно выступает админи-

страция субъекта Федерации, полномочия которой значительно шире. 

На сегодняшний день, в некоторых субъектах муниципалитетам 

оставлена минимальная свобода при принятии решений о градострои-

тельном развитии (например, в Ленинградской области). В этом слу-

чае важным является процесс согласования проектных решений со 

всеми заинтересованными административными органами, а также ре-

ализация процедуры внесения изменений в градостроительную и про-

граммную документацию по результатам выполненного проекта. 
 

Рассматриваемые корреспонденции 
 

При проектировании развития транспортной системы города-

центра агломерации основное внимание обычно уделяется внутри-

городским корреспонденциям (в границах главного ядра
11

). Агло-

мерационные корреспонденции рассматриваются лишь с точки зре-

ния нагрузки на транспортные связи ядра с прилегающей террито-

рией и на внутригородскую транспортную систему (рисунок 2).  

Немного меняет ситуацию то, что в административные границы 

города-центра часто включается не только главное ядро, но и посе-

ления-спутники. Примером является Санкт-Петербург, администра-

тивно включающий в себя Павловск, Пушкин, Петергоф и пр., Но-

восибирск с Академгородком и другие. В этом случае в поле при-

стального внимания проектировщика попадают ещѐ корреспонден-

ции внутри поселений-спутников и агломерационные корреспон-

денции между ними и главным ядром. 

                                                 
11Главное ядро городской агломерации – основной массив непрерывно застроенных террито-

рий, занятый жилой и общественно-деловой застройкой, производственными, коммунально-

бытовыми и транспортными объектами, с незначительными незастроенными разрывами, 
которые могут быть заполнены как объектами отдыха и рекреации (в том числе парками и 

лесопарками), так и природными объектами [3] 
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Рисунок 2 – Классификация корреспонденций,  

рассматриваемых при разработке документов  

территориально-транспортного планирования 

 

Представляется, что при проектировании транспортных систем 

городских агломераций основной акцент следует ставить на агло-

мерационных корреспонденциях. Внутри же ядер и поселений-

спутников основные проектные расчеты могут относиться к задаче 

транзита агломерационных корреспонденций и задаче их увязки с 

системами внутригородского транспорта и УДС. 

Внешние корреспонденции, как в первом, так и во втором случае 

рассматриваются с точки зрения транзита и увязки с проектируемой 

транспортной системой города или агломерации. 
 

Инфраструктурный аспект 
 

Реализация предложенных принципов при рассмотрении транс-

портных систем разных уровней влечѐт за собой необходимость 

такого же многоуровневого подхода к проектированию объектов 

этих систем. Представляется логичным при проектировании ТС аг-

ломерации, рассматривать только те элементы системы, которые 

имеют высокую пропускную и провозную способности. 
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В таблице 1 представлена обобщѐнная схема реализации пасса-

жирских корреспонденций в транспортно-коммуникационном про-

странстве городских агломераций. 

Согласно представленной схеме, при проектировании на уровне 

транспортной системы агломерации предлагается не рассматривать 

передвижения по пешеходным улицам и дорогам, а велосипедные 

дорожки – рассматривать только в системе агломерационных путей 

сообщения. Следовательно, не предполагается и разработка проект-

ных решений по указанным инфраструктурным объектам.  

Наоборот, при проектировании на уровне ТС городского поселе-

ния пешеходные пути сообщения должны быть в поле внимания 

проектировщика, особенно в центральном планировочном районе и 

в подцентрах. Что касается велоинфраструктуры, то на уровне го-

рода важны решения по еѐ развитию на внутренних связях, особен-

но – с Центральным планировочным районом. 

Для агломерации улично-дорожную сеть предлагается рассмат-

ривать укрупнѐнно. В границах ядер и поселений-спутников – ма-

гистральные дороги и магистральные улицы общегородского зна-

чения, а на межселенных территориях – дороги федерального, реги-

онального / межмуниципального значения. При проектировании 

УДС в рамках генплана или КТС городского поселения, уровень 

рассмотрения более детальный, с анализом всех улиц районного 

значения и особым вниманием к УДС центра.  

Такой же укрупнѐнный подход предлагается и для системы 

уличного общественного пассажирского транспорта агломерации. 

На территории ядер и поселений-спутников еѐ целесообразно рас-

сматривать только на уровне выделенных полос. Если же проекти-

руется транспортная система отдельного поселения, то уличный  

ГОПТ рассматривается более полно, на уровне линий движения.  

Системы внеуличного транспорта (железной дороги, метро, ско-

ростного трамвая), как обладающих наибольшей провозной способ-

ностью, предлагается рассматривать во взаимоувязке с транспорт-

но-пересадочными узлами (ТПУ), размещаемых на территориях 

ядер агломерации. Именно терминалы внеуличного транспорта яв-

ляются базой для развития ТПУ. При анализе транспортной систе-

мы на уровне города-центра, ТПУ рассматриваются обычно во вза-

имосвязи с системами всех видов транспорта на территории главно-

го ядра. Для проектирования на уровне агломерации необходимы 
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также предложения по размещению ТПУ и на территории ядер вто-

рого порядка, а также анализ их работы на связях с поселениями-

спутниками первого и второго пояса. 
 

Вывод 
 

Важнейшей задачей развития транспортной системы агломерации 

является «сжатие» пространства, усиление процессов еѐ формирова-

ния, содействие развитию зрелых социально-экономических связей 

территории. Поэтому, проекты территориально-транспортного пла-

нирования агломераций, как никакие другие, требуют комплексного 

подхода. Необходимо привлечение к подобным работам градострои-

телей всех специализаций для выработки сценариев пространствен-

ного развития и их дальнейшей детализации. Если, на уровне города-

центра системы расселения, задачи развития транспортной системы 

прорабатываются достаточно подробно, то на уровне агломерации 

важно укрупнѐнное понимание возможной синергии транспортного и 

территориального развития в тех или иных ядрах и на тех или иных 

планировочных направлениях.  
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