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бенности обустройства полос. Выделены и оценены основные барьеры для применения выделенных полос как 

метода управления транспортными потоками в мегаполисах. С помощью проведенного экспертного опроса 
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Ключевые слова: выделенная полоса, транспортная инфраструктура, управление транспортным потоком, 

внедрение, оценка выявленных барьеров, автомобилизация 

Ссылка для цитирования: Будрина Е.В., Кириллова Е.В., Рыкова И.С. Управление транспортным пото-

ком мегаполиса на основе внедрения выделенных полос для общественного транспорта // Экономика. Право. 

Инновации. 2021. № 4. С. 26–34. http://dx.doi.org/10.17586/2713-1874-2021-4-26-34. 

 

 

 

MEGAPOLIS TRANSPORT FLOW MANAGEMENT  

BY IMPLEMENTING DEDICATED BANDS FOR PUBLIC TRANSPORT 

 

Elena V. Budrina
1, Elena V. Kirillova

2
, Irina S. Rykova

3
  

 
1,2,3

ITMO University, Saint Petersburg, Russia 
1
boudrina@mail.ru, https://orcid.org/0000-0001-6719-7264  

2
ev.kirillova@icloud.com, https://orcid.org/0000-0002-5488-226X  

3
i.am.nosova@gmail.com 

Article in Russian 

 

Abstract: The article presents the results of a study of the experience and effectiveness of the introduction of ded-

icated lanes for public transport as a method of dealing with congestion on the roads of large cities. The problem of ex-

cessive motorization is considered. The experience and effectiveness of the introduction of lanes in such cities of the 

world as Chicago (USA), Nashville (USA), Hamburg (Germany), Paris (France), Wiesbaden (Germany), London (Eng-

land), Moscow (USSR, Russia), St. Petersburg (Russia). The analysis is carried out and the features of the arrangement 

of the strips are highlighted. The main barriers to the use of dedicated lanes as a method for managing traffic flows in 

megacities are identified and evaluated. With the help of an expert survey, the most significant of them for Russia were 

identified, and methods for overcoming barriers or minimizing their impact were proposed. 

Keywords: dedicated lane, transport infrastructure, traffic management, implementation, assessment of identified 

barriers, motorization 

For citation: Budrina E.V., Kirillova E.V., Rykova I.S.  Megapolis Transport Flow Management by Implement-

ing Dedicated Bands for Public Transport. Ekonomika. Pravo. Innovacii. 2021. No. 4. pp. 26–34. (In Russ.). 

http://dx.doi.org/10.17586/2713-1874-2021-4-26-34. 

 

http://yandex.ru/clck/jsredir?bu=4455&from=yandex.ru%3Bsearch%2F%3Bweb%3B%3B&text=&etext=2116.fn_klasgsrAU0L5Z5uD0H2VXt5waRByFeQl4kIOZoQPQHDtpZFarUQL5KGDZ-IU_MUjTaapaF7wYwc_Z5MHfVfdNUU4TkbwmwubOFphNlJk.4881fa1c9f274da84ee65bb6400d50406510d748&uuid=&state=PEtFfuTeVD5kpHnK9lio9T6U0-imFY5IshtIYWJN7W-V64A9Yd8Kv0Z24ifFdcTDFC7b7AdNg6h7X3FjPZatqrQz77SdVUhBr23JPe9TYqQvhTbsiQS7eb5ID-9L8tVIpGKjqvFOGys,&&cst=AiuY0DBWFJ5Hyx_fyvalFMM6EnhgpZ8BFTEd_13QkhxmK69zbmlxH7_kuMTVvg6zNjBosHCZdsfeB6eapLFYA9AYd818qiD3RvWgV4khjrcnZDa5D2Ky-AircvgTq2BKlmilvqxmZindugwPMxddTVC1TOxSyDqfI8iNIvVcnwOi-BtymuW6E1I6GhtLQih3osqVxOLYSCGppzl6YwSm_dtD5lLMU16sfFsiMCMMnhUVn5yl0rcKbUXRyVZJoSuwNmsc613wANzWiofmNyWp5NCUgOHnY8uT96gJoxD6xeci9AG9RQvZSPhYoHkPJDuq19m7JdV5z-J5rJ4G_w7jrKHTlOopftp1zcJ7MAVqhh_16gUSYMUdfdFU6WQqbSGLZqo1GwKrCAd0FCUoxd6lkw4bemizmBHAu_iJoKihFgWsdHwLDDxktxo7mLepW9w5sWIulaTmm-3rNOsDfcrRZIhM8ObxDasbLBSwWMAlXW-AGZI8It9XmzrA3nyPcyJhCIC7BE4GhK_oTqYiKM-3C6DgxZ7pMSWUILzgOaaGdyxajbZShwJS7MJdTjzjoaqBF8XFMtEQhPwlVmZ0GWPnlHEqW2aPfa6NZOMrWZsacgGm9wdkj_b7_vpppsLcV48Og3eXfSeQrn2VYyPB-km0D1nDaccZmqkaaK1CHzuknFFO678B7FUVBkJQaGP4nUfRY_xGiUeLVgiZJ__S-5n8yaDDi0dBAdPOf6aCt49pKT7AOx76AgIegeRV6ljlzksOXoeXrSl59GPnyUZh880z9DCIU1m2LcqF_qyYPiA7niB0H8KUt5FLLpwrY5Wxxx4yWbu_hLSOzpudRfdjXSUAPN28KgQtZpje8gpn_NVLYUow2jCroNEUUQ_gfLeyGT-DXkK9-rmLXFRNbgeRUCOmRw,,&data=UlNrNmk5WktYejR0eWJFYk1LdmtxdS0xNy1LU05VeXdMaTRLZnhNVi1US0lKaFZOYnp1M3c1eGZiTEVETnoteDE5TG8wOXQ2ZHlEUGhNakg3Z2xLQmFXeGZubDd3Zl9uWE0wY2FhanpqeTFzZ0VqcWdRUFVVVmVsbzRsbndiWXNDbzlsenRXeWlZcUF5MlZoenpEZjZnLCw,&sign=8325ba4be93c522805106d3a5f2384f3&keyno=0&b64e=2&ref=orjY4mGPRjk5boDnW0uvlrrd71vZw9kpRGJgA8ksnbkQUvGI3-mYUhz2sJenaHd74GzjlR_Ip5l0MVJR3F-VfkyVz_IJ-3RGMGpTZ_6_wFIwTGIKT1IeT_fLowJRAiwgYtbKvn4sn3cwEI5b63-eVNMfel8KCMJJRa1efmKbrw5gAm1dhipGYToo3lHLh7oEiBxacZg2jc3jhvFgShlgptdRBCWevb00xK-K9YFmbxP-oDhlcjPVKyNsMljuwe12j379MIqxxQbZZyMsOzbkeL5iPx8ocmlU95pddyvPx0Ho34WpvTWVmVancpAT8g9LI0gjzp2AJkQ,&l10n=ru&rp=1&cts=1554763476938&mc=3.003701696057348&hdtime=9656.595
mailto:boudrina@mail.ru
https://orcid.org/0000-0001-6719-7264
mailto:ev.kirillova@icloud.com
mailto:i.am.nosova@gmail.com
mailto:boudrina@mail.ru
https://orcid.org/0000-0001-6719-7264
mailto:ev.kirillova@icloud.com
mailto:i.am.nosova@gmail.com


                                                                                                             

 

                                                                                                            Е.В. Будрина, Е.В. Кириллова, И.С. Рыкова  

 

                   Экономика. Право. Инновации № 4 / 2021                                                                                    27 

Введение. Одной из основных проблем в 

управлении транспортными потоками в 

крупных городах являются быстроформиру-

ющиеся многочасовые заторы. Наиболее 

остро проблема регулирования транспортно-

го потока для быстрой ликвидации затора 

стоит в городах-миллионниках, таких как 

Москва и Санкт-Петербург, где на 1000 че-

ловек населения в среднем приходится от 

287 до 317 личных автомобилей [1]. Числен-

ность населения подобных городов дина-

мично меняется под влиянием местной и ре-

гиональной миграции населения. На нее вли-

яют различные факторы, например, проведе-

ние крупных мероприятий, спортивные чем-

пионаты, Универсиады, концерты, туризм, 

высокая динамика строительства, развитие 

промышленности и торговли и прочее. По-

добные события увеличивают приток участ-

ников мероприятий, сотрудников и рабочих, 

набираемых для обслуживания мероприятий, 

туристов и граждан, временно прибывающих 

и проживающих в городе. Также необходимо 

учитывать граничащие регионы и области, в 

которых проживает население, ежедневно 

приезжающее в большие города на работу и 

возвращающееся домой (маятниковая ми-

грация). 

С притоком людей повышается и коли-

чество автотранспорта на дорогах города. Но 

транспортная инфраструктура городов, осо-

бенно в его центральных частях, показывает 

неготовность пропускать быстро растущий 

транспортный поток, тем самым погружая 

города в многочасовые пробки в связи несо-

ответствующей новым требованиям про-

пускной способностью дорожной сети. 

Наряду с личным транспортом страдает и 

общественный, вынужденно простаивая в 

образовавшихся заторах. Управление транс-

портными заторами – проблема, решаемая в 

мире созданием и изменением в организаци-

онных системах управления транспортом в 

режиме реального времени. 

Целью исследования является выявле-

ние возможностей и условий масштабирова-

ния проектов внедрения выделенных полос 

для улучшения функционирования органи-

зационно-управленческих систем в сфере 

транспорта.  

Основная часть. Одним из решений по 

минимизации количества автомобилей на до- 

рогах и уменьшению заторов может стать: 

– уменьшение количества автомобилей в 

личном пользовании; 

– переход части населения на проезд в 

общественном транспорте;  

– создание линий и зон преимуществен-

ного проезда общественного транспорта и, 

следовательно, увеличения скорости его пе-

ремещения, обеспечивающей высокую мо-

бильность населения и качество и комфорт 

проезда без потери времени.  

Для обеспечения перечисленных показа-

телей мобильности населения с использова-

нием общественного транспорта в крупных 

городах применяются решения по оборудо-

ванию выделенных полос для движения об-

щественного транспорта. Выделенные поло-

сы обеспечивают предсказуемость, качество, 

скорость поездки, а также фиксированное 

время прибытия на место. 

Использование общественного транс-

порта на выделенных полосах приводит к 

перевозке большего числа пассажиров за 

определённое количество времени из точки 

А в точку В. Использование автоматизиро-

ванных систем управления общественным 

транспортом позволяет пассажирам отсле-

живать график движения транспортного 

средства на маршруте и прибытие на опре-

деленную остановку с помощью использова-

ния удобного сервиса по планированию по-

ездки и времени ожидания ТС в онлайн-

режиме. Выделенная полоса предназначена 

не только для общественного транспорта:  

также она дает приоритет движения маши-

нам экстренных служб – скорой помощи, 

пожарным машинам и т.д. Созданные поло-

сы для организации общего движения транс-

порта (выделенные полосы) снижают плот-

ность заторов и способствуют их динамич-

ной ликвидации. 

История вопроса. Первый опыт созда-

ния выделенной полосы был предпринят в 

США в 1939 году в городе Чикаго. Стреми-

тельный рост промышленности привел к 

увеличению численности населения и авто-

мобилизации. Для обеспечения быстроты 

перевозок на автобусах в часы пик в каче-

стве выделенной полосы использовалась по-

лоса для реверсивного движения. Следую-

щей попыткой стало оборудование приори-

тетных для автобусов полос в городе 
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Нэшвилл (США) в 1956 году. В окрестностях 

Капитолия на четырех улицах была запре-

щена парковка транспортных средств, пра-

вые линии были отделены желтыми полоса-

ми и соответствующими знаками для движе-

ния общественного транспорта. В утренние и 

вечерние часы пик данные полосы были за-

резервированы для движения автобусов, од-

нако запрета движения личного транспорта 

по данным полосам не было [2], что позво-

лило на 45% снизить величину транспорт-

ных заторов и 14% увеличить скорость дви-

жения общественного транспорта. 

В Европу выделенные полосы пришли 

уже в послевоенное время. В 1963 году в го-

роде Гамбург (Германия) из бывших трам-

вайных путей были обустроены выделенные 

полосы для автобусов. Автором и разработ-

чиком автобусной полосы в Висбадене стал 

инженер Рольф-Вернер Шааф, который в 

шестидесятых годах ХХ века возглавлял 

управление дорожного движения столицы. В 

центре города были созданы первые полосы 

движения для городских автобусов, которые 

были закрыты для общего движения. Это 

было сделано, чтобы общественный транс-

порт был менее зависим от заторов и стал 

более точным. Перед перекрестками автобу-

сам предоставлялся приоритет для перестро-

ения на полосы общего движения. Реализо-

ванный проект заинтересовал не только со-

граждан инженера, но и коллег из-за рубежа. 

Сегодня Висбаден имеет 50 автобусных по-

лос протяженностью около 50 километров по 

всему городу [3, 4, 5], что также существен-

но повлияло на предпочтения населения пе-

ремещаться с помощью общественного 

транспорта и позволило управлять транс-

портными потоками в условиях уже образо-

вавшихся заторов. 

Париж начал создавать сеть автобусных 

полос в середине 1960-х годов. В рамках 

комплексных решений по регулированию 

автомобильного движения и улучшению ав-

тобусного сообщения «Автономный опера-

тор парижского транспорта» (RATP) пред-

ложил создать отдельные автобусные поло-

сы. Первая открылась в 1964 году и пред-

ставляла собой полосу движения автобусов 

протяженностью один километр вдоль набе-

режной Лувра и обслуживала более 95 авто-

бусов в час пик. К 1968 году в Париже было 

около 12,5 км автобусных полос по всему 

городу. Многие отрезки пути были очень ко-

роткими и служили в основном для обхода 

заторов на светофорах. 

Также в конце шестидесятых годов со-

зданием выделенных полос для автобусов 

заинтересовался Лондон. В 1968 году была 

обустроена первая полоса с бордюром для 

автобусов в Лондоне на Парк-Лейн, где во 

второй половине дня в часы пик на коротком 

отрезке пути перед оживленным перекрест-

ком встречалось большое количество авто-

бусов. Другие автобусные полосы, введен-

ные на Брикстон-роуд (1969) и набережной 

Альберта (1971), показали хорошие резуль-

таты в сокращении времени движения авто-

бусов, и к 1975 году в Лондоне были введе-

ны полосы для автобусов с параллельным 

потоком уже в 29 местах. К 1986 году в Лон-

доне насчитывалось 229 автобусных полос 

[2]. Представленная статистика однозначно 

подтверждала, что качество перемещений с 

помощью общественного транспорта вызва-

ло интерес населения и значительно повлия-

ло на быстроту устранения заторов, что при-

дало в целом потоку динамику и увеличило 

мощность. 

К 1974 году более 100 городов в мире 

обладали сетью выделенных полос. 

Первая попытка внедрения выделенных 

полос в России была предпринята еще в 

СССР. В 1983 в центре Москвы действовали 

реверсивные полосы для троллейбусов и ав-

тобусов. Однако данная практика не была 

распространена, поскольку уровень автомо-

билизации в Москве и в целом по стране был 

крайне низок. В 2009 году в Москве верну-

лись к необходимости внедрения выделен-

ных полос. Так, ввели полосу на Волоколам-

ском шоссе, позднее в 2011 году на проспек-

те Андропова. Полосы действуют в обоих 

направлениях, как в сторону центра города, 

так и обратно. Правила проезда по выделен-

ным полосам менялись с течением времени – 

разрешенный изначально выезд личного ав-

тотранспорта на полосу по выходным дням 

позже был запрещен [6] как однозначно 

снижающий эффективность управления 

транспортным потоком. 

В Санкт-Петербурге первая выделенная 

полоса была введена осенью 2007 года. По-

лосы для автобусов появились на двух ули-
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цах Петроградского района. Для движения 

общественного транспорта была отдана 

крайняя правая полоса, занимаемая ранее 

припаркованными автомобилями. За нару-

шение выезда на полосу личного автомобиля 

был предусмотрен штраф. В дальнейшем 

введение выделенных полос как одного из 

самых эффективных методов управления 

транспортными потоками в городах приняло 

широкую распространенность России [7].  

Анализ особенностей и условий ввода 

выделенных полос. Введение выделенных 

полос для общественного транспорта проис-

ходит за счет реализации различных меро-

приятий. В некоторых  случаях можно обой-

тись использованием реверсивных полос в 

часы  пик в качестве выделенных, что сни-

мает   напряженность   в пропускной способ-

ности   в одном направлении движения; где-

то есть возможность переоборудовать   часть   

дороги   другого   назначения (трамвайные 

пути, зона парковки);   если территория    

позволяет,   возможно обустройство полосы 

за счет расширения существующего дорож-

ного полотна или отдельного расположения 

дороги, для чего исследуются транспортные 

потоки по основным параметрам, мощность, 

скорость, образование заторов в определен-

ных условиях и скорость их ликвидации. 

 Обобщенный нами мировой опыт вве-

дения выделенных полос представлен в Таб-

лице 1. 

Таблица 1 

Введение выделенных полос в мире 

 

Город (Страна) 
Годы 

 внедрения 
Особенности обустройства полосы 

Чикаго  

(США) 
1939 Использование реверсивной полосы в часы пик 

Нэшвилл (США) 1956 
Отделение крайних правых полос полосами и знака-

ми, движение автобусов в часы пик 

Гамбург (Германия) 1963 
Переоборудование выделенных полос для автобусов 

из закрытых трамвайных путей 

Париж (Франция) 1964 

Незначительная протяженность, размещение в местах 

пересечения маршрутов, направлены на обеспечение 

маневров 

Висбаден  

(Германия) 
1968 Отдельные полосы, закрытые для общего движения 

Лондон (Англия) 1968 

Отдельные полосы движения, отделены бордюром от 

общего потока, размещены в местах пересечения 

большого количества маршрутов 

Москва (СССР) 1983 
Использование реверсивных полос в качестве выде-

ленных, приоритетных для автобусов и троллейбусов 

Санкт-Петербург  

(Россия) 
2007 

Оборудование крайней правой стороны за счет ее 

освобождения от припаркованных ТС 

Москва (Россия) 2009 

Введение выделенных крайних правых полос, изна-

чально движение общего потока разрешено по вы-

ходным дням 

 

Проведённый анализ особенностей и 

условий ввода выделенных полос в мире вы-

явил особое положение России в этом вопро-

се. Основным условием создания выделен-

ных полос является загруженность/пе-

регруженность транспортной сети. По дан-

ным Автостата, в 1991 году на 1000 человек 

населения СССР приходилось 59 личных ав-

томобилей [8], а в 2020 году приходится уже 

317 личных автомобилей [1].  Это показыва-

ет рост автомобилизации с начала 90-х го-

дов, которая во многом увеличивает нагруз-

ку на существующую транспортную сеть и 

способствует образованию заторов, иногда 

многочасовых, снижающих эффективность 

транспорта и транспортной сети. 

В 1991 году произошел распад СССР и 

образование Российской Федерации (РФ). 
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Рынок РФ стал пополняться импортными 

товарами, не стал исключением и автомо-

бильный рынок. На смену советским мало-

литражкам в страну начинают поступать 

иностранные автомобили. Одновременно с 

этим происходит выход России из финансо-

во-экономического кризиса 1998 года. Уро-

вень доходов населения поднимается, что 

позволяет развивать автомобилестроение в 

России, поэтому крупные автомобильные 

концерны переводят свое производство в РФ.  

С развитием России на мировом рынке, 

запуском важных направлений в экономике, 

бизнесе и науке остро встал вопрос по разви-

тию транспортной сети и инфраструктуры 

городов. По данным Министерства транс-

порта, за 2012–2018 годы в Российской Фе-

дерации построено и реконструировано бо-

лее двух тысяч километров автомобильных 

дорог федерального значения, сооружено 

113 транспортных развязок, что также при-

вело к увеличению спроса на автомобильный 

транспорт [9]. Однако при строительстве но-

вых автотрасс, деловых и торговых центров, 

жилых комплексов городов не были учтены 

растущие транспортные потребности горо-

дов и регионов, а отсутствие комплексного 

транспортного планирования и моделирова-

ния вызвало впервые серьезные проблемы с 

образованием транспортных заторов.  

Стремительный рост дорожного строи-

тельства привел к развитию дополнительных 

возможностей населения и городов.  В то же 

время он показал и неготовность существу-

ющей транспортной сети и инфраструктуры, 

поскольку она должна учитывать интересы 

всех участников движения (пассажиров, ве-

лосипедистов, водителей, общественный 

транспорт, автомобили экстренных служб и 

т.д.) и требует глубокой проработки и моде-

лирования транспортных потоков.  

Барьеры, возникающие в процессе 

внедрения выделенных полос. Широкое ис-

пользование транспортных моделей и созда-

ние разумных транспортных барьеров столк-

нулось с многочисленными препятствиями в 

процессе внедрения. К таким барьерам мож-

но отнести следующие: 

– правовые барьеры (отсутствие соот-

ветствующей  документации  и  нормативной  

базы); 

– экономические барьеры (отсутствие 

кадровых, финансовых ресурсов на реализа-

цию проекта); 

– идеологические барьеры (убеждение 

общества, что следует развивать строитель-

ство дорог, а не общественный транспорт); 

– барьеры знаний (недостаточная осве-

домленность лиц, принимающих решения по 

внедрению полос, об эффектах и возможно-

стях провозной способности улиц); 

– политические барьеры (действия поли-

тиков, тормозящие принятие новых правил, 

норм и документов, что не позволяет свое-

временно принимать регулирующие дей-

ствия и внедрять инновации). 

Существование этих проблем, решение 

которых быстро и эффективно позволяет 

управлять транспортными потоками в горо-

дах при условии высвобождения простран-

ства для приоритетного движения обще-

ственного транспорта, и вызвало потреб-

ность авторов статьи к необходимости оцен-

ки влияния барьеров на процесс внедрения 

выделенных полос в городах России на ос-

нове экспертного опроса. Опрос был прове-

ден в конце 2020 – начале 2021 года в Санкт-

Петербурге. В исследовании приняли уча-

стие 15 экспертов (транспортные эксперты, 

проектировщики, городские активисты в со-

ответствии с требованиями к их опыту и 

стажу работы в сфере проектирования и 

управления транспортными потоками). Экс-

пертам был предложен для заполнения 

опросник, содержащий следующие вопросы: 

1. Выберите 3 наиболее актуальных ба-

рьера в настоящий момент по внедрению 

выделенных полос в городах России. 

2. Укажите силу влияния барьера на 

процесс внедрения выделенных полос (шка-

ла по каждому барьеру, где 1 – не влияет 

совсем, 10 – влияет больше всего). 

3. Как Вы считаете, какие первоочеред-

ные меры могут быть предприняты для пре-

одоления барьера в процессе внедрения вы-

деленных полос? 

На последний вопрос ответ был откры-

тым. На Рисунке 1 представлена диаграмма, 

указывающая частоту упоминания того или 

иного барьера экспертами.  
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Рисунок 1 – Частота упоминаний экспертами барьеров для внедрения 

 выделенных полос в России, % 

 

Исходя из результатов исследования 

наиболее значимыми барьерами эксперты 

считают  политические, знаний, идеологи-

ческие. В Таблице 2 приведены средние рас-

четные значения по силе влияния барьеров 

на процесс внедрения выделенных полос.

 

 

Таблица 2 

Средние расчетные значения силы влияния барьеров  

на процесс внедрения выделенных полос 

 

Вид барьера 
Среднее значение силы влияния  

на процесс внедрения выделенных полос 

Политический 7,5 

Знаний 6,8 

Идеологический 6,4 

Правовой 5,6 

Экономический 5,3 

 

Так по силе влияния также лидируют те 

же барьеры, что и были названы ранее: по-

литический, знаний, идеологический, при 

этом среднее значений по шкале, где 10 – 

влияет больше всего, рассчитано значение 

7,5 для политического барьера. Стоит отме-

тить, что экономический барьер, по мнению 

экспертов, не является высоким, и получает 

отметку в 5,3 балла. 

Также эксперты получили возможность 

дать предложения по преодолению суще-

ствующих барьеров. Рекомендации экспер-

тов были обработаны авторами и приведены 

в Таблице 3. 
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Таблица 3 

Рекомендации по преодолению барьеров  

по внедрению выделенных полос в России 

 

Вид барьера 
Первоочередные меры для преодоления барьера  

в процессе внедрения выделенных полос 

Политический 

– пересадка чиновников на общественный транспорт; 

– введение kpi для чиновников по внедрению полос; 

– упрощение бюрократических тяжб в процессе внедрения; 

– демонстрация положительного опыта внедрения в России; 

– проведение процедуры общественных слушаний; 

– закрепление статуса программы по развитию выделенных полос как 

приоритетной. 

Экономический 

– повышение качества технико-экономических обоснований целесо-

образности выделенных полос; 

– перераспределение бюджета (от менее к более важной статье за-

трат); 

– децентрализация финансовых потоков; 

– перераспределение налогов в пользу муниципалитетов; 

– использование федерального финансирования; 

– создание федеральной подпрограммы по развитию обособленного 

движения общественного транспорта. 

Правовой 

– разработка и утверждение соответствующих методических докумен-

тов (на текущий момент они отсутствуют); 

– отстранение ГИБДД от согласования проектов организации дорож-

ного движения; 

– изменение правовой базы в части установки обязательного внедре-

ния выделенных полос при комплексной жилой застройке (ответ-

ственность девелопера); 

– создание более гибких нормативов, оставляющих больше возможно-

стей для реализации инженерного решения. 

Идеологический 

– трансляция и PR лучших отечественных практик и достижений в 

этой области; 

– организация круглых столов и конференций по проблеме; 

– передача вопросов планирования городской транспортной системы в 

сферу управления транспортом; 

– демонстрация реальных примеров для решений проблем с организа-

цией дорожного движения; 

– обучение «на местах» лиц, принимающих решения по вопросу внед-

рения выделенных полос. 

Знаний 

– повышение квалификации чиновников в области управления разви-

тием транспортных систем, введение требований к обязательному 

профильному образованию; 

– преподавание в учебных заведениях сотрудниками, которые заняты 

внедрением выделенных полос в коммерческих компаниях; 

– большая гибкость профильного образования, практически ориенти-

рованные образовательные программы; 

– привлечение частных инвестиций в образование будущих кадров; 

– подготовка методик для госслужащих по организации выделенных 

полос на основе передового отечественного и зарубежного опыта. 
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Выводы. Проведенное исследование 

опыта создания выделенных полос, эффек-

тивности внедрения этих проектов в разных 

странах мира, а также исследование, выпол-

ненное авторами на основании экспертного 

опроса, свидетельствуют, что внедрение вы-

деленных полос в РФ необходимо осуществ-

лять на основе разумного транспортного 

планирования и моделирования, программ 

развития общественного транспорта с уче-

том консолидированного мнения населения 

и специалистов в области управления транс-

портными потоками и тщательной разработ-

ки транспортной политики. Это позволит 

сформировать организационные системы 

управления транспортной мобильностью 

населения, транспортными потоками, сни-

зить нагрузку на транспортную сеть и ин-

фраструктуру, что, в свою очередь, позволит 

достичь эффективности и качества транс-

портного обслуживания и решит проблему 

динамичной, а может быть и полной ликви-

дации транспортных заторов. Для чего необ-

ходимо проведение ряда реформ, а также 

гармонизация законодательства и правил 

пользования ТС, выделения и использования 

выделенных для перемещений общественно-

го транспорта полос. Разработка реформы 

общественного транспорта как организаци-

онной системы управления транспортными 

потоками для снижения зависимости от лич-

ного автомобиля и поднятия уровня привле-

кательности и мобильности общественного 

транспорта. Вывод зоны бизнеса из цен-

тральных частей города (как следствие, ми-

нимизация количества необходимых парко-

вок, траты времени на проезд до работы и 

обратно), развитие продуманных транспорт-

ных узлов безусловно будут способствовать 

переходу населения на предпочтительное 

использование общественного транспорта. 

Анализируя развитие выделенных полос 

в РФ, можно заметить рост их количества и 

протяженности не только в крупных городах, 

таких как Москва, Санкт-Петербург, Казань, 

но и в небольших по численности населения 

городах [10].  Ввод в действие Федерального 

закона от 13 июля 2015 года № 220-ФЗ «Об 

организации регулярных перевозок пассажи-

ров и багажа автомобильным транспортом и 

городским наземным электрическим транс-

портом в Российской Федерации и о внесе-

нии изменений в отдельные законодательные 

акты Российской Федерации» [11] и переход 

государства на заключение брутто-

контрактов с предприятиями-перевозчиками 

регулирует не только деятельность предпри-

ятий, осуществляющих перевозку, в отноше-

нии соблюдения графика движения ТС и 

расписания, отслеживания качества и часто-

ты выпускаемых  ТС, но и стимулирует му-

ниципальные и региональные власти обеспе-

чивать пассажиропоток на маршрутах для 

поступления в бюджет выручки от перево-

зок, что в свою очередь стимулирует города 

к тщательному транспортному планирова-

нию и моделированию введения выделенных 

полос. 
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