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АННОТАЦИЯ
Введение. Для успешного экономического и социального развития урбанизированных территорий требуется 
устойчивая транспортная система, обеспечивающая надежные связи между ними и доступность для ежедневных 
активностей населения. К наиболее значимым элементам транспортно-планировочного каркаса агломерации 
относятся линейные объекты, представленные транспортными коридорами (ТК), от которых зависит основная 
часть транспортных затрат на передвижения населения, а значит, транспортная доступность территорий. Высокий 
уровень транспортного обслуживания на таких важнейших элементах как ТК напрямую влияет на формирование 
устойчивых ежедневных миграций населения и потенциал развития прилегающих территорий, а следовательно,  
и на формирование границ агломерации. 
Материалы и методы. Для территории Иркутской агломерации, которая включает г. Иркутск как основное ядро 
агломерации, города-спутники Ангарск и Шелехов и опоясывающую территорию Иркутского района, предложены 
подходы к формированию единой транспортной модели агломерации как основного инструмента для оценки 
транспортного спроса, анализа распределения транспортных потоков и показателей эффективности мероприятий 
по развитию территорий ТК и обслуживаемых ими территорий. Рассмотрены особые случаи составляющих 
моделей оценки транспортного спроса на передвижения между отдельными муниципалитетами. Предложен 
подход к оценке транспортного спроса на смежных сопряженных ТК, ранее использовавшийся только для от-
дельных коридоров. 
Результаты. Получены показатели значимости ТК, включая объемы транспортной работы в соотношении к их сум-
марной протяженности. Приведен пример применения транспортной модели Иркутской агломерации для решения 
задач по формированию новых ТК.
Выводы. Предложенные подходы к формированию транспортной модели позволяют подготавливать необходимый 
инструментарий в условиях ограниченных возможностей проведения массовых обследований, а также 
максимально эффективно использовать имеющиеся транспортные модели, разработанные ранее для отдельных 
муниципалитетов и ТК, объединяя их в единую транспортную модель.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: транспортный коридор, оценка транспортного спроса, транспортная модель агломерации, 
инструменты транспортного планирования, характеристики городских территорий, интегрированное территори-
альное и транспортное планирование 
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ABSTRACT
Introduction. Successful economic and social development of urban territories requires a sustainable transport system 
that provides reliable connections between territories and a high level of their transport accessibility for the daily social 
and economic activities of the population. The most important elements of the transport and planning framework of the ag-
glomeration are linear objects, represented by transport corridors, which determine the bulk of transport costs for population 
movements, and hence transport accessibility of territories. A high level of transport service in such important elements as 
transport corridors directly affects the formation of sustainable daily migrations of the population and the development po-
tential of the adjacent territories, and therefore affects the formation of the agglomeration boundaries.
Materials and methods. For the territory of Irkutsk agglomeration, which includes Irkutsk city as the main core of agglom-
eration, satellite cities Angarsk and Shelekhov and the surrounding territory of Irkutsk district, approaches to the formation 
of a unified transport model of agglomeration as the main tool for assessing transport demand, analyzing the distribution 
of traffic flows and indicators of the effectiveness of measures to develop the territories of transport corridors and the terri-
tories served by them are proposed. The paper considers special cases of the constituent parts of the models for assessing 
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transport demand for movements between individual municipalities. An approach to estimating transport demand on adja-
cent conjugate transport corridors, previously used only for individual corridors is proposed.
Results. The significance indicators of transport corridors, including the volume of transport work in relation to their total 
length were obtained. The example of the application of transport model of Irkutsk agglomeration to solve the problems 
of the formation of new transport corridors is presented.
Conclusions. It is concluded that the proposed approaches to the formation of the transport model allow to prepare the nec-
essary tools in conditions of limited opportunities for mass surveys, as well as maximize the use of existing transport models 
developed earlier for individual municipalities and transport corridors, combining them into a single transport model.

KEYWORDS: transport corridor, transport demand assessment, agglomeration transport model, transport planning tools, 
characteristics of urban areas, integrated territorial and transport planning
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ВВЕДЕНИЕ 

Для успешного экономического и социального 
развития урбанизированных территорий требуется 
устойчивая транспортная система, обеспечивающая 
надежные связи между ними и высокий уровень 
доступности объектов активностей населения. Не-
обходимость обеспечения экономического роста 
территорий является одной из основных причин ин-
вестирования в транспортную инфраструктуру.

С целью обслуживания территорий нужна 
транспортная система, но и территории могут оказы-
вать влияние на эффективность такой системы и ее 
функционирование. Следует учитывать особенности 
транспортного поведения населения и предпочтения 
людей в выборе целей и способов передвижений, 
а также территориальное расположение объектов об-
служивания, которые они посещают. Например, кон-
центрация рабочих мест или торговых точек вблизи 
крупного транспортного узла может повлиять на за-
грузку прилегающей улично-дорожной сети (УДС) 
и, как следствие, приведет к образованию транспорт-
ных очередей и повышению транспортных потерь.

Рассматривая территории в масштабе город-
ской агломерации, наибольший интерес с точки 
зрения качества транспортного обслуживания пред-
ставляют элементы основного транспортно-пла-
нировочного каркаса агломерации, включающего 
общегородские центры, крупные развязки, транс-
портно-пересадочные узлы, системы скоростных 
дорог и связки магистральных улиц, а также систе-
мы общественного и немоторизированного транс-
порта, обслуживающего эти территории [1–5]. 

Элементы основного транспортно-планировоч-
ного каркаса обслуживают до 80 % всех передви-
жений [3]. В результате снижения эффективности 
функционирования транспортно-планировочного 
каркаса агломерации в значительной степени растут 
вредные выбросы в окружающую среду, которые 
в свою очередь зависят и от транспортных задер-
жек, и от средней скорости движения [6]. В резуль-
тате снижаются возможности устойчивого развития 
городских территорий.

К наиболее значимым элементам транспортно-
планировочного каркаса агломерации относятся ли-
нейные объекты, расположенные вдоль транспортных 

коридоров (ТК), от которых зависит ключевая часть 
транспортных затрат на передвижения населения, 
а следовательно, транспортная доступность террито-
рий. Несмотря на то что в городском транспортном 
планировании нет единого определения транспортно-
го коридора, под данным термином понимаются сег-
менты городской транспортной системы, по которым 
осуществляются передвижение населения и переме-
щение грузов в определенном планировочном направ-
лении с использованием комплекса взаимодополняю-
щих городских путей сообщения. 

В зарубежной практике особое внимание уде-
ляется ТК и их роли в формировании городских 
агломераций. В современном руководстве по транс-
портному планированию США [7] приводится фор-
мулировка транспортного коридора — это относи-
тельно четко определенная географическая область, 
которая обслуживает транспортные потоки, обыч-
но сосредоточенные вдоль одного или нескольких 
крупных транспортных объектов (например, авто-
страды, пригородной железнодорожной линии или 
скоростного автобусного сообщения).

Коридор часто трактуется в терминах обслужи-
вания его отдельного участка, в пределах которого 
поездки имеют общую линейную направленность. 
При этом в рамках разработки плана развития ТК 
устанавливается потребность в развитии прилегаю-
щей территории, объектах или услугах между центра-
ми активностей или другими конечными пунктами, 
а также транспортные инвестиции для обеспечения 
эффективного обслуживания существующих или 
планируемых урбанизированных территорий. 

С точки зрения теории транспортных потоков 
под ТК понимается совокупность параллельных 
и конкурирующих элементов транспортных систем 
и видов транспорта с перекрестными связями, ко-
торые обслуживают поездки между двумя опреде-
ленными пунктами и могут содержать несколько 
подсистем объектов: скоростные дороги, городские 
улицы, общественный транспорт, пешеходную и ве-
лосипедную инфраструктуру [7].

Приоритетные ТК с высокими пропускной 
способностью и качеством транспортного обслу-
живания, с несколькими видами транспорта назы-
ваются основными (базовыми) транспортными ко-
ридорами. Коридоры, которые соединяют основные 
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ТК друг с другом и достигают конечных центров, 
называются промежуточными или ответвляющими-
ся. Тот факт, что между двумя пунктами есть толь-
ко одна дорога или улица, не делает ее ТК. На этом 
участке должно функционировать несколько видов 
транспорта и обслуживаться устойчивые транспорт-
ные потоки высокой интенсивности [7].

Транспортные коридоры рассматриваются 
как магистрали транспортных сетей, связываю-
щие основные узлы и центры посредством слия-
ния грузовых и пассажирских потоков. Чаще все-
го они находятся на пересечении экономических, 
демографических и географических процессов, 
поскольку выполняют как функции обслуживания 
рынка, так и функции соединения рынков. Таким 
образом, коридор как понятие не является неизмен-
ным во времени или пространстве, а скорее дина-
мичным, зависящим от таких ключевых факторов, 
как экономический контекст, инвестиции в инфра-
структуру, технологические изменения (например, 
информационные коридоры) и политика [8].

Важно отметить рост исследований и появле-
ние руководств и нормативных документов в обла-
сти трансформирования городских и агломерацион-
ных коридоров с ориентиром на устойчивые виды 
транспорта [9]. Это объясняется тем, что на фоне 
растущего уровня автомобилизации сокращаются 
возможности качественного обслуживания населе-
ния только автомобильным транспортом, который 
должен быть дополнен надежными системами об-
щественного транспорта с большой провозной спо-
собностью и высокими скоростями сообщения. 

В таком случае в городской среде под коридо-
ром можно понимать территории, включающие со-
четание торговых, рабочих мест и жилых помеще-
ний, развитых с общей более высокой плотностью, 
ориентированных вдоль магистральных улиц и до-
рог, обслуживаемых основными маршрутами обще-
ственного транспорта.

При этом высокий уровень транспортного об-
служивания на таких важнейших элементах, как 
ТК, напрямую влияет на формирование устойчивых 
ежедневных миграций населения и потенциал раз-
вития прилегающих территорий, а следовательно, 
и на формирование границ агломерации. В условиях 
ограниченных исходных данных требуются подходы 
к созданию транспортной модели агломерации, а так-
же максимальное эффективное использование имею-
щихся транспортных моделей, разработанных ранее 
для отдельных муниципалитетов и ТК, объединение 
их в единую транспортную модель, обеспечиваю-
щую экономию временных и денежных ресурсов.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ

Выполнен анализ современного состояния нау-
ки и практики в области планирования ТК в регио-
нальных, агломерационных и городских системах 
расселения. 

В качестве территории рассмотрения принима-
лась система расселения Иркутской агломерации, 
включающая г. Иркутск как основное ядро агломе-
рации, города-спутники Ангарск и Шелехов и опоя-
сывающую территорию Иркутского района (рис. 1).

Анализ распределения транспортных и пас-
сажирских потоков проведен с помощью методов 
математического моделирования, в качестве основ-
ной информационной базы применены простран-
ственные характеристики использования терри-
торий в границах рассматриваемой агломераций, 
необходимые для транспортного моделирования 
(рис. 2) [10].

Подготовка инструмента транспортного моде-
лирования для исследований и анализа показателей 
эффективности и приоритетности мероприятий 
по формированию новых ТК в границах Иркутской 
агломерации потребовала дополнительного изуче-
ния характеристик транспортной подвижности на-
селения с применением анкетных опросов людей 
об их передвижениях внутри городов и между ними 
(рис. 3).

Для оценки транспортного спроса между го-
родами в составе агломерации предложен подход 
к объединению функциональных моделей отдель-
ных городов с учетом постоянных затрат времени 
на передвижения между их границами (рис. 4). Та-
кой актуален при отсутствии возможности прове-
дения крупномасштабных анкетных обследований, 
позволяющих получить достоверные статистиче-
ские выборки данных о передвижениях населения 
из одного города в другой. Адекватность подхода 
подтверждается распределением передвижений 
по затратам времени, которое получено в результате 
опроса жителей Ангарска, совершивших передви-
жения в Иркутск по трудовым и культурно-бытовым 
целям на общественном и индивидуальном транс-
порте (см. рис. 3).

В таблице представлена предлагаемая совокуп-
ность моделей транспортного спроса, необходимая 
для формирования итоговой модели спроса город-
ской агломерации (на примере Иркутской агломе-
рации). В качестве необходимых исходных дан-
ных требуются территориальные характеристики 
(численность населения, места приложения труда 
и пр.), функции распределения передвижений по за-
тратам времени (полученные в результате анкетных 
опросов в каждом отдельном муниципальном обра-
зовании), суммарные объемы передвижений между 
городами (получаемые в ходе транспортных обсле-
дований на границах городов и вдоль ТК). 

Для отдельного муниципального образования, 
в частности для агломерационного центра, необхо-
димо иметь детализированную модель спроса, учи-
тывающую разные типы прибытия по культурно-
бытовым целям (дезагрегированная модель оценки 
спроса по прибытию).
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Рис. 2. Территориальное деление Иркутской агломерации на расчетные транспортные районы для оценки сум-
марных объемов генерации передвижений населения (нумерация расчетных транспортных районов: до 3000 —  
г. Шелехов, до 4000 — г. Ангарск, до 5000 — Иркутский район, более 5000 — г. Иркутск)
Fig. 2. Territorial division of the Irkutsk agglomeration into transportation analysis zones to estimate the total generation 
of population movements (numbering of transportation analysis zones up to 3,000 — Shelekhov, up to 4,000 — Angarsk, up to 
5,000 — Irkutsk region, over 5,000 — Irkutsk)

пос. Листвянка

Listvyanka settlement

Ангарск

Angarsk
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150 651

150 461
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Рис. 3. Результаты изучения транспортного поведения населения Иркутской агломерации на основе опросов суточной 
мобильности при передвижениях внутри городов агломерации и между ними [10]
Fig. 3. The results of a study of the transport behavior of the population of the Irkutsk agglomeration based on surveys of daily 
mobility when travelling within and between the cities of the agglomeration [10]
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Еще одной особенностью такой совокупности 
моделей транспортного спроса агломерации яв-
ляется предлагаемый подход к оценке параметров 
функций распределений передвижений внутри агло-
мерации (малые муниципальные образования вне 
крупных городов) и между агломерацией и круп-
ными городами на основе методов восстановления 
матриц корреспонденций в ТК. Данные методы хо-
рошо изучены и протестированы для решения задач 
в области планирования мероприятий по активному 
управлению транспортными потоками вдоль кори-
доров, разгрузке ТК за счет введения компенсаци-
онных мероприятий (планирование нового обхода 
г. Иркутска — рис. 5), а также для подготовки ис-
ходных данных для микромоделирования транс-
портных потоков на комплексных участках УДС  
[3, 11, 12].

Описанные выше методы восстановления мат-
риц корреспонденций ранее рассматривались в гра-
ницах одного коридора. В данном исследовании 
предлагается подход комбинирования результатов 
восстановления матриц корреспонденций отдель-
ных коридоров в общую систему транспортного 

Рис. 4. Формирование функций распределения передви-
жений между городами
Fig. 4. Forming the functions of the trips’ distribution between 
cities
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Совокупность моделей транспортного спроса для построения общей модели агломерации
A set of transport demand models to build a general agglomeration model

Наименование/модель
Name/model

Особенности/Параметры
Features/Parameters

Город 1 – город 2
City 1 – city 2

1. Территориальные характеристики 
расчетных районов городов / Territorial 

characteristics of the design areas of the cities
2. Функции распределений передвижений 

(по затратам времени) из города 
отправления в город прибытия / Functions 
of movements distributions (in terms of time) 
from the city of departure to the city of arrival

3. Суммарные объемы передвижений из 
города отправления в город прибытия / Total 

movements from the city of departure to  
the city of arrival

 

150 651

150 461
150 051

150 221

Город 2 – город 1
City 2 – city 1

Город 1 – город 3
City 1 – city 3

Город 3 – город 1
City 3 – city 1

Город 2 – город 3
City 2 – city 3

Город 3 – город 2
City 3 – city 2

Агломерация (внутри), 
включая кордоны 

Agglomeration (inside), 
including cordons

1. Территориальные характеристики / Territorial characteristics
2. Модель определения объемов передвижений внутри агломерации / A model for 

determining intra-agglomeration movements volumes
3. Функции распределений передвижений внутри агломерации (вне городов) / Functions 

of trips distributions within agglomeration (outside cities)
Агломерация (включая 

кордоны) — города
Agglomeration (including 

cordons) — cities

1. Территориальные характеристики / Territorial characteristics
2. Модель определения объемов передвижений в города в зависимости от удаленности  

A model for determining the volume of movements to cities depending on remoteness
3. Функции распределений передвижений из агломерации в городах / Distribution 

functions of movements from agglomeration to cities
Город 1 (внутри)

City 1 (inside)
1. Территориальные характеристики / Territorial characteristics

2. Характеристики транспортного поведения / Characteristics of transportation behavior
3. Детализированная модель спроса, включая дезагрегированные модели оценки 

суммарных объемов передвижений по прибытию / Detailed demand model, including 
disaggregated models for estimating total movements volumes on arrival

Город 2 (внутри)
City 2 (inside)

Город 3 (внутри)
City 3 (inside)



А.Г. Левашев

1538

В
ес

тн
и

к 
М

ГС
У 

• I
SS

N
 1

99
7-

09
35

 (P
rin

t) 
IS

SN
 2

30
4-

66
00

 (O
nl

in
e)

 • 
Т

ом
 1

8.
 В

ы
пу

ск
 1

0,
 2

02
3 

V
es

tn
ik

 M
G

S
U

 • 
M

on
th

ly
 J

ou
rn

al
 o

n 
C

on
st

ru
ct

io
n 

an
d 

Ar
ch

ite
ct

ur
e 

• V
ol

um
e 

18
. I

ss
ue

 1
0,

 2
02

3

спроса внутри агломерации и между агломерацией 
и крупными городами (рис. 6).

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ

Планирование агломерационного ТК должно 
учитывать региональные документы территориаль-
ного и транспортного планирования. Своевремен-
ные и полноценные исследования в составе пла-
нирования коридоров могут предоставить важную 
информацию для принятия решений об инвести-
циях в совершенствование транспортной инфра-
структуры агломерации, а также о планировании 
развития прилегающих территорий, которое благо-
приятно дополнит новую инфраструктуру. 

Планирование ТК, как правило, направле-
но на решение определенных проблем, включая 
высокий уровень дорожно-транспортных проис-
шествий  [13], имеющихся или прогнозируемых 
заторов, значительные изменения в развитии приле-
гающих территорий и моделях землепользования, 
и сопровождается рассмотрением сразу нескольких 
видов транспортных систем (способов передвиже-
ния). В результате планирования выявляются суще-
ствующие и будущие мероприятия, требуемые для 

обеспечения и поддержания устойчивого развития 
территорий, обслуживаемых ТК.

Протяженность коридоров может варьировать-
ся от нескольких километров в городской черте 
до сотен километров в масштабах региона. Про-
тяженность и особенности ТК могут определять 
глубину рассмотрения при планировании. При этом 
территория, необходимая для анализа транспортных 
эффектов, будет гораздо шире, чем территория в не-
посредственной близости к коридору.

Одна из актуальных тем исследований — по-
иск границ ТК, где формируются основные транс-
портные нагрузки при передвижении пользователей 
индивидуального, пассажирского, грузового транс-
порта, а также немоторизированных способов пере-
движений. В качестве инструментов определения 
границ коридоров применяются GPS-данные и све-
дения сотовых операторов о траекториях передви-
жения населения. 

Распределение транспортных потоков по УДС 
Иркутской агломерации, полученное по резуль-
татам транспортного моделирования, позволяет 
оценить роль участков с наибольшими транспорт-
ными нагрузками (рис.  7). Например, участки 
УДС с интенсивностью движения более 500 авт/ч 

Рис. 5. Применение метода восстановления матрицы корреспонденций по замерам интенсивностей движения, авт/ч, 
вдоль транспортного коридора для принятия решений по планированию нового ТК в границах Иркутской агломерации 
в обход г. Иркутска (2009 г.) [11, 12]
Fig. 5. Application of the origin-destination matrix estimation method based on measurements of traffic flows, veh/h, along 
the transport corridor for making decisions on planning a new transport corridor within the Irkutsk agglomeration bypassing 
the city of Irkutsk (2009) [11, 12]
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Рис. 6. Подход к формированию единой матрицы корреспонденций для смежных сопряженных транспортных коридо-
ров: а — фрагменты двух транспортных коридоров Иркутского района на подходах к Иркутску; b — метод перехода 
от двух оценок матриц корреспонденций отдельных коридоров к единой матрице корреспонденций
Fig. 6. Approach to forming a single correspondence matrix for adjacent contiguous transport corridors: a — fragments of two 
transport corridors of Irkutsk region on the approaches to Irkutsk; b — method of transition from two estimates of correspon-
dence matrices of individual corridors to a single correspondence matrix
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Рис. 7. Анализ работы участков улично-дорожной сети, интенсивность движения на которых в утренний час пик не ме-
нее заданного значения, авт/ч
Fig. 7. Analysis of the sections of the roads and streets network, the traffic flows on which in the morning rush hour is not less 
than the specified value, veh/hr
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по протяженности составляют лишь 13 % от об-
щей протяженности всех участков УДС в границах 
рассматриваемой агломерации, при этом их транс-
портная работа — 67 % авт.-ч/км. Участки с интен-
сивностью движения более 1000 авт/ч составляют 
по протяженности лишь 5 %, но выполняют транс-
портную работу на 27,6 %. 

Таким образом, участки с большими значе-
ниями транспортной нагрузки при соотношении 
с долей занимаемой протяженности имеют боль-
шее влияние на общесетевые показатели функци-
онирования транспортной системы агломерации. 
Определение соответствующего правила выбора 
граничных значений интенсивностей движения для 
выделения основных ТК и выявления наиболее важ-
ных участков внутри коридоров позволит использо-
вать данные о транспортных потоках в качестве ис-
ходной информации для решения указанной задачи, 

в том числе данные, полученные в результате транс-
портного моделирования.

В связи с особой значимостью ТК при выпол-
нении транспортно-градостроительного планиро-
вания появился ряд концепций, включая концеп-
ции интегрированного управления транспортными 
коридорами и их обслуживание (Integrated corridor 
management — ICM); городских коридоров актив-
ностей, ориентированных на использование обще-
ственного транспорта (Urban activity corridors, 
transit oriented development  — TOD); полноцен-
ных улиц и мультимодального уровня обслужива-
ния для учета не только пользователей индивиду-
ального транспорта (Complete streets, multimodal 
level of service — MMLOS); автоматизированного 
управления транспортными потоками (Active traffic 
management — ATM); анализа оценки негативного 
влияния развивающейся территории на загрузку 

Рис. 8. Анализ транспортных потоков в границах городского коридора на участке ул. Трактовая (г. Иркутск, 2015 г.): 
a — разработка транспортной модели с выбором примыканий и подходов на перекрестках в качестве расчетных транс-
портных районов; b — прирост транспортных нагрузок в случае полного ограничения доступа и увеличения перепробега 
транспортных средств, обслуживающих крупный торговый объект, авт/ч; c — снижение транспортных нагрузок при 
реализации планировочных решений по организации доступа к территории рассматриваемого торгового объекта, авт/ч
Fig. 8. Analysis of traffic flows within the urban corridor on Traktovaya St. (Irkutsk, 2015): a — development of a transport 
model with the choice of junctions and approaches at intersections as transportation analysis zones; b — increase in traffic loads 
in case of complete limitation of access and increasing overrun of vehicles serving a large retail facility, veh/h; c — reduction 
of transport loads in case of implementation of urban design solutions for access to the territory of the retail facility, veh/h
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транспортного коридора (Traffic impact analysis — 
TIA); регулирования доступа от территорий 
к улично-дорожной сети (Access management, access 
control). Особенно выделяется область изучения 
интегрированных территориально-транспортных 
моделей оценки транспортного спроса (Land-use 
transportation models — LUTM) [14–23].

Качество планирования мероприятий внутри 
ТК зависит от уровня детализации соответствую-
щего инструмента, под которым понимается мо-
дель оценки транспортного спроса и показателей 
эффективности работы ТК. На рис. 8 представлены 
фрагменты моделирования транспортных пото-
ков на участке одного из ключевых ТК г. Иркутска 
(ул. Трактовая) в рамках решения поиска доступа 
к территории крупного торгового кластера, рас-
пложенного вдоль коридора. Введение полного 
ограничения левых поворотов за счет обустройства 
разделительного ограждения привело к увеличению 
перепробега транспортных средств посетителей 

и поставщиков и увеличению транспортной нагруз-
ки коридора. В результате рассмотрения альтер-
нативных вариантов организации доступа выбран 
оптимальный, который позволил снизить транс-
портные нагрузки. Планировочное решение коридо-
ра определялось на основе полученных транспорт-
ных нагрузок (реализовано в 2015 г.).

Следует отметить, что с целью решения опи-
санной выше задачи была разработана модель 
участка ТК, которая дала возможность оценивать 
перераспределение потоков лишь в границах его 
протяженности. Для решения более сложных задач, 
включая планирование новых ТК и другие случаи, 
когда требуется детальнее учитывать общегород-
ские и агломерационные эффекты, необходимо на-
личие городской транспортной модели или моде-
ли всей агломерации. На рис. 9 показан результат 
ранжирования шести планируемых участков ТК 
агломерации (включая городские обходы). Данные 
участки были разделены на две группы: первая 

Рис. 9. Разработка мероприятий по формированию новых транспортных коридоров в границах Иркутской агломерации 
(2018 г.): a — анализ изменения транспортных потоков на основе транспортной модели; b — очередность мероприятий 
по результатам анализа эффективности отдельных транспортных коридоров для всей транспортной системы агломера-
ции на основе показателя суммарных затрат времени на передвижения населения
Fig. 9. Development of measures to form new transport corridors within the Irkutsk agglomeration (2018):  a — analysis 
of changes in traffic flows based on a transport model; b — prioritization of measures based on the results of the efficiency 
analysis of individual transport corridors for the entire transport system of the agglomeration based on the total amount of time 
spent on population movements

a b
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(участки 1–4) и вторая очереди (участки 5 и 6), при 
этом приоритетность реализации участков первой 
очереди определялась на основе показателей эф-
фективности (затраты времени населения на пере-
движения), полученных в результате применения 
транспортной модели Иркутской агломерации. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ И ОБСУЖДЕНИЕ

Транспортные коридоры городской агломе-
рации играют ключевую роль в формировании ее 
границ. Процесс планирования территории, отво-
димой для размещения в коридоре необходимых 
транспортных систем, а также для использования 

территорий, обслуживаемых ТК, требует наличия 
соответствующего инструментария в виде транс-
портных моделей. Уровень детализации таких мо-
делей зависит от сложности решаемой задачи. 

Предложенные подходы к формированию 
транспортной модели агломерации позволяют 
подготавливать необходимый инструментарий 
в условиях ограниченных возможностей проведе-
ния массовых обследований, а также максимально 
эффективно использовать имеющиеся транспорт-
ные модели, разработанные ранее для отдельных 
муниципалитетов и транспортных коридоров, объ-
единяя их в единую транспортную модель.
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