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 Инфраструктура

В Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 г.  
и прогнозе до 2035 г. в качестве одной из ключевых долгосрочных 
целей развития транспортной системы сформулировано повышение 
транспортной доступности и развитие внутреннего туризма.

Транспорт и туризм, как виды 
экономической деятельнос-
ти, тесно взаимосвязаны. Так, 

в [1] отмечается значимость транспорт-
ной инфраструктуры как важнейшего 
компонента успешного развития туриз-
ма, поскольку она стимулирует созда-
ние новых и развитие существующих 
мест туристического притяжения. При 
этом транспорт отвечает за связь реги-
онов, генерирующих туристические по-
ездки, с местами назначения, а также за 
обеспечение перевозок внутри послед-
них [2]. В работах [3–5] отмечается, что 
создание наземной транспортной ин-
фраструктуры является необходимым 
условием для развития туризма.

Во многих исследованиях связь меж-
ду транспортом и туризмом определя-
ется с точки зрения доступности, т. е. 
транспорт рассматривается как связу-
ющее звено между регионами, генери-
рующими туристический спрос, и пун-
ктами назначения. Но в [6] показано, что 
помимо туристической инфраструкту-
ры и других классических детерминант 
транспортная инфраструктура является 
значимым фактором, определяющим 
приток туристов в дестинацию 1.

Известно, что архитектурно-
планировочные решения, развитие до-
рожной и улично-дорожной сети явля-
ются важными факторами, влияющими 
на развитие городских курортных агло-
мераций, которые могут привлекать ту-
ристов. Например, в работе [7] показано, 
что предоставление в режиме реального 
времени информации о загруженности 

1	 Туристская дестинация — территория с удоб-
ствами, средствами обслуживания и услугами 
для обеспечения всевозможных нужд туристов.  
URL: https://nardar.ru/articles/chto-takoe-
turistskaya-destinatsiya.

дорог, регулировании, уровне социаль-
ных взаимодействий местных жителей 
с туристами может оказать положитель-
ное влияние на разработку и внедрение 
интеллектуальных транспортных систем, 
способствующих появлению «умных» го-
родов [8–10].

Важным фактором учета взаимо-
связей транспорта и туризма является 
использование в туристических целях 
личного, коллективного, обществен-
ного транспорта. В [11] показано, что 
выбор коллективного, общественного 
транспорта больше связан с мотива-
ми поездки (профессиональной, досу-
говой или личной), чем с социально-
демографическими или личными ха-
рактеристиками туристов. Анализ сос-
редоточен на «толкающих» факторах 
выбора транспорта (связанных с харак-
теристиками пользователей), а не на «тя-
нущих» (связанных с характеристиками 
транспортных услуг и инфраструктуры, 
которые в большей степени зависят от 
конкретного места) [12].

В [13] отмечается, что личный транс-
порт предпочтительнее для туристов 
с более сложными маршрутами, а нали-
чие нескольких целей в пункте назначе-
ния подходит для выбора коллективно-
го или общественного транспорта, если 
достопримечательности и мероприятия 
находятся относительно близко и хорошо 
связаны (с учетом «факторов притяже-
ния», таких как комфорт, загруженность 
дорог или количество пересадок).

Обычно достоинства, присущие мо-
торизованной мобильности в системе ту-
ризма, уравновешиваются негативными 
последствиями воздействия на окружаю-
щую среду [14]. Туристская мобильность 
по-разному интерпретируется местны-

Ю. В. Трофименко,
д-р техн. наук, заведующий 
кафедрой техносферной 
безопасности Московского 
автомобильно-дорожного 
государственного 
технического 
университета (МАДИ), 
руководитель секции 
«Охрана окружающей 
среды. Энергосбережение» 
научно-технического 
совета ГК «Российские 
автомобильные дороги»,

В. Н. Шарафутдинов,
канд. экон. наук, почетный 
профессор Сочинского 
государственного 
университета,

Р. С. Рунец,
учредитель ООО «Центр 
дорожных инноваций», 
создатель лаборатории 
интеллектуальных 
транспортных систем 
на базе Кубанского 
государственного 
технологического 
университета

Методические вопросы оценки 
эффективности опорной дорожной 
и улично-дорожной сети  
туристско-курортных агломераций

УДК 656.1



№ 6 (115) 2024	 «Транспорт Российской Федерации»   |   39

 Инфраструктура

ми жителями и туристами [15]. Спрос 
на парковочное пространство, коллек-
тивный, общественный транспорт, выз-
ванные «наплывом» туристов, создают 
проблемы для местных жителей в виде 
транспортных заторов, общей перепол-
ненности подвижного состава, перена-
сыщенности маршрутов общественного 
транспорта. С другой стороны, спрос ту-
ристов на коллективный, общественный 
транспорт может стимулировать инвес-
тиции в городские инновационные про-
екты и инфраструктуру, которые часто 
приносят пользу обеим заинтересован-
ным группам.

В [16] отмечается, что быстрое раз-
витие индустрии туризма привело 
к различным проблемам, вызвав дис-
баланс между нагрузкой на туристско-
рекреационные ресурсы и несущей 
способностью этих ресурсов, таким как 
снижение удовлетворенности туристов 
и разрушение туристических достопри-
мечательностей.

В работе [17] рассмотрены показа-
тели и компьютерная модель оценки 
загрязнения атмосферного воздуха пас-
сажирским транспортом общего поль-
зования по сравнению с поездками на 
личном автомобиле. Известны и другие 
модели, разработанные для решения та-
ких задач [18].

Как указано в работе [19], специа-
листы в области транспорта и туризма 
в основном остаются разобщенными. 
Одной из вероятных причин этого явля-
ется сложность количественной оценки 

туристического потока на личных авто-
мобилях как отдельного объекта для про-
ведения детального анализа [20].

Как следует из приведенного обзора, 
туристический поток и транспортный 
спрос на территориях, привлекатель-
ных для туризма, тесно взаимосвязаны. 
При этом вопросы научного обоснования 
методов оценки и достижения баланса 
туристического потока и транспортно-
го спроса, формирования номенклату-
ры показателей и оценки эффективно-
сти дорожной и улично-дорожной сети 
туристско-курортных агломераций (ТКА) 
ранее детально не рассматривались. 
Также при анализе опорной дорожной 
и улично-дорожной сети ТКА оставались 
без внимания вопросы учета туристско-
ресурсной базы региона и вытекающей 
из нее туристической емкости (объем 
турпотока, обусловленный вместимостью 
средств размещения для туристов и со-
стоянием экологических и инженерных 
систем) и экологической емкости реги-
она (туристический поток плюс местные 
жители).

Методический подход к оценке 
эффективности опорной дорожной 
и улично-дорожной сети  
туристско-курортных агломераций

Исходная гипотеза при опреде-
лении факторов и показателей со-
стоит в том, что опорная дорожная 
и улично-дорожная сеть (ДиУДС) 
в пространственно-временных параме-
трах туристско-курортных агломераций 

имеет вертикально-горизонтальную 
многомерность, а также содержит в себе 
имманентную составляющую, происте-
кающую из туристско-курортной специ-
ализации регионов, ресурсной базы и ее 
транспортной доступности.

Методический подход к оценке эф-
фективности опорной ДиУДС туристско-
курортных агломераций в туристическом 
кластере предусматривает:

Разработку методики формирования 
и распределения транспортного спроса 
в туристско-курортных агломерациях 
и на территории туристического кла-
стера в целом (люди/чел.-дни) по видам 
транспорта («перелет/поезд-аренда АТС», 
«перелет/поезд-коллективный транс-
порт/экскурсионный автобус», «автоту-
ризм» и др.).

Анализ транспортного предложения 
в туристско-курортных агломераци-
ях: дороги с пропускной способностью 
и их загрузка с учетом движения в пик 
туристического сезона и межпиковый 
период, парковочные мощности, узкие 
места. Наличие и загрузка пассажирского 
транспорта общего пользования, других 
видов коллективного транспорта, каче-
ство его услуг.

Сопоставление спроса на дорожно-
транспортную инфраструктуру с ее пред-
ложением. Оценка существующей и про-
гнозируемой ситуации.

Разработку мероприятий, снижа-
ющих нагрузку на опорную дорожную 
и УДС в отдельных ТКА, туристическом 
кластере в целом и повышающие каче-
ство дорожного движения.

Представляется, что на эффек-
тивность опорной ДиУДС туристско-
курортных агломераций будут влиять 
следующие группы показателей:

•	пространственно-ландшафтная ха-
рактеристика ТКА (площадь и характер 
ландшафта, природно-климатическая 
зона, рекреационный потенциал, эколо-
гическое состояние, динамика соотно-
шения «турист/местный житель», вклю-
чая пиковые и межсезонные нагрузки);

•	текущая и перспективная про-
странственная модель размещения 
производственных мощностей ТКА 
(ресурсная база, туристско-курортные 
мощности, включая сеть туристических 
объектов, маршрутов и достопримеча-
тельностей, транспортное обеспечение 
ТКА);

•	транспортно-эксплуатационные 
показатели опорной дорожной 
и улично-дорожной сети (уровень связ-
ности сети, категория, протяженность, 

Рис. 1. Схема туристско-курортных агломераций, входящих в состав Азово-Черноморского туристического 
кластера
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Таблица 1. Пространственно-ландшафтная характеристика Азово-Черноморского туристического кластера (2023)

Название ТКА Состав туристических зон ТКА Население, 
чел.

Пло-
щадь, 

км2

Плот-
ность на-
селения, 
чел./км2

Количество 
туристов на од-
ного местного 
жителя, чел.

Туристиче-
ский поток, 

чел.

Азово-Черноморский 
туристический кластер, 
в том числе:

4 935 998 63 571 125 7 31 417 030

Краснодарский край 1 646 749 19 351 96 12 19 769 074

Сочинская город-курорт Сочи, ФТ «Сириус», 
ГКК «Красная Поляна» 575 561 3 516 164 14 7 803 686

Туапсинская Туапсинский район 124 719 2 399 52 15 1 864 365

Геленджикская город-курорт Геленджик, 
г. Новороссийск 168 991 2 062 82 23 3 921 689

Анапская город-курорт Анапа 203 964 982 208 21 4 320 457

«Таманская мозаика» Темрюкский район 125 838 1 956 64 8 954 834

«Ейское взморье» Ейский район, Щербиновский район 168 003 3 497 48 5 828 576

«Ахтарские угодья» Приморско-Ахтарсккий район,  
Славянский район, Каневской район 279 673 4 938 57 0 75 467

Ростовская обл. 522 689 5 172 101 3 1 306 723

Азовская г. Азов, г. Таганрог, Азовский район, 
Неклиновский район 522 689 5 172 101 3 1 306 723

Республика Крым 1 103 251 16 268 100 6 6 595 404

Ялтинская «Южный берег 
Крыма» г. Ялта, г. Алушта 194 059 883 220 11 2 182 472

Керченская г. Керчь, Ленинский район 214 948 3 026 71 6 1 319 584

Западное побережье Крыма г. Евпатория, г. Саки, Сакский район, 
Черноморский район 253 593 3 860 66 5 1 248 547

Юго-Восточное побережье 
Крыма г. Судак, г. Феодосия 135 100 890 152 8 1 080 856

Перекопская г. Армянск, г. Красноперекопск, 
Красноперекопский район 75 120 1 416 53 3 187 867

Восточное побережье Кры-
ма (Арабатская стрелка)

г. Джанкой, Джанкойский район, 
Кировский район, Нижнегорский 
район, Советсткий район

230 431 6 193 37 3 576 078

г. Севастополь 561 374 864 650 1 690 992

Севастопольская (Южной 
морской фасад России) г. Севастополь 561 374 864 650 1 690 992

Донецкая Народная Респу-
блика* 540 878 2 049 264 3 1 352 195

Мариупольская* г. Мариуполь, Новоазовский район, 
Первомайский район 540 878 2 049 264 3 1 352 195

Запорожская обл.* 236 583 7 055 34 3 591 458

Приазовская*
г. Бердянск, Бердянский район, 
г. Приморск, Приазовский район, 
Акимовский район

236 583 7 055 34 3 591 458

Херсонская обл.* 324 474 12 811 26 3 1 111 185

Геническая* г. Геническ, Генический район, Ново-
троицкий район, Чаплинский район 154 787 7 004 22 3 486 968

Скадовская*
г. Скадовск, Каланчакский район, 
Скадовский район, Голопристанский 
район

169 687 5 807 29 3 624 218

* по состоянию на 2013 г.

Инфраструктура
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число полос движения, пропускная спо-
собность участков дорог разных кате-
горий, состав, интенсивность, скорость 
транспортных потоков на них в высо-
кий туристический сезон и в осталь-
ное время, наличие интеллектуальных 
транспортных систем разного уровня 
зрелости).

Номенклатура показателей  
эффективности опорной дорожной 
и улично-дорожной сети  
туристско-курортных агломераций

Рассмотрим номенклатуру показа-
телей эффективности на примере опор-
ной дорожной и улично-дорожной сети 
туристско-курортных агломераций, 
входящих в Азово-Черноморский тури-
стический кластер (АЧТК) на основании 
пространственно-ландшафтной харак-
теристики территории, ее туристского 
потенциала, конфигурации и характери-
стик дорожно-транспортной сети.

Азово-Черноморский туристический 
кластер (рис. 1) включает восемь субъек-
тов: Краснодарский край, Республику 
Крым, г. Севастополь, Херсонскую, За-
порожскую и Ростовскую обл., Донец-
кую Народную Республику, имеющие 
выход к Черному и Азовскому морям, 
а также примыкающую к ним Респу-
блику Адыгею. В табл. 1 приведена 
пространственно-ландшафтная харак-
теристика АЧТК.

Туристский потенциал территории 
Азово-Черноморского туристическо-
го кластера включает: 30 % санаторно-
курортных организаций РФ; более 30 % 
коллективных средств размещения; 20 % 
памятников истории и культуры; более 
38 % объектов археологического насле-
дия; 15 % запасов минеральных вод, 
большие запасы лечебных грязей; око-
ло 4 % площадей государственных при-
родных заповедников и национальных 
природных парков [21]. Объем турист-
ского потока на территории АЧТК  — бо-
лее 30 млн туристов в год, т. е. 40 % всего 
объема турпотока в России.

Существующим и перспективным 
туристическим потокам должна соот-
ветствовать сеть автомобильных дорог 
федерального, регионального и мест-
ного значения, а также УДС туристско-
курортных агломераций, обеспечивая 
динамический баланс транспортного 
спроса со стороны местных жителей и ту-
ристов и транспортного предложения.

Территориально дорожная и улично-
дорожная сеть Азово-Черноморского ту-
ристического кластера включает (рис. 2):

•	кольцевую автомобильную доро-
гу «Азовское кольцо» протяженностью 
1400 км, состоящую из участков авто-
магистралей федерального значения 
A‑291, A‑289 и M‑4 «Дон», а также доро-
гу регионального значения P‑280 «Но-
вороссия»;

•	участки автомагистрали М‑4 «Дон» 
на территории Ростовской обл. и Крас-
нодарского края, проектрируемую ав-
томагистраль «Джубга — Сочи», протя-
женностью 135,6 км, которая является 
дублером участка автомагистрали М‑4 
«Дон» от Джугбы до Адлера;

•	более 7000 км федеральных, ре-
гиональных и местных участков до-
рог, формирущих дорожную и улично-
дорожную сеть, соединяющую курорт-
ные города и туристические зоны.

В табл. 2  приведены технико-
эксплуатационные показатели отдель-
ных участков перегрузки ДиУДС Азово-
Черноморского туристического кластера 
на территории Краснодарского края.

Анализ результатов мониторинга ха-
рактеристик транспортных потоков на 
опорной сети показал, что практически 
на всех участках перегрузки ДиУДС на 
территории Краснодарского края на-
блюдаются кратное снижение средней 
скорости движения и существенный 
рост продолжительности транспортных 
заторов в высокий туристический сезон. 
При увеличении потока моторизован-
ных туристов существенное увеличение 
нагрузки на ДиУДС может привести 
к транспортному коллапсу на террито-
рии курортных агломераций, входящих 
в АЧТК, не только в пик туристического 
сезона, но и в межпиковый период.

Для оценки транспортного спроса, 
повышения эффективности опорной 
ДиУТС в случае прогнозируемого роста 
потока туристов необходимо решить сле-
дующие задачи с использованием подхо-
дов, приведенных в [22–26]:

1. Построение модели транспортного 
спроса — устойчивого объема соверша-
емых транспортных перемещений, сло-
жившегося или прогнозируемого в ре-
зультате развития туризма и социально-
экономических процессов, проходящих 
на территории агломерации, как само-
стоятельной базы данных, так и в составе 
прогнозной четырехшаговой модели, ко-
торая реализована в программных про-
дуктах (PTV Vision VISUM, Aimsun и др.), 
предназначенных для создания прогноз-
ных транспортных моделей.

2. Графическое представление нерав-
номерности транспортного спроса, ту-

ристской привлекательности объектов на 
территории из-за расположения объек-
тов туристического притяжения, различ-
ной связности и пропускной способности 
участков дорожной и улично-дорожной 
сети. Следует учитывать удовлетворе-
ние потребностей туристов и получение 
максимальной выгоды от их пребыва-
ния в соответствующем туристическом 
кластере с одной стороны, а с другой — 
минимизировать негативные внешние 
эффекты, получаемые местными жите-
лями от транспортных заторов, роста 
экологической нагрузки, социального 
напряжения, особенно в высокий тури-
стический сезон.

3. Определение значений технико-
эксплуатационных показателей опорной 
дорожной и улично-дорожной сети, со-
гласованных с транспортным спросом 
при прогнозируемом росте потока мо-
торизованных туристов для оценки эф-
фективности функционирования транс-
портной системы туристско-курортной 
агломерации. При этом должны учиты-
ваться ключевые транспортные метрики 
развития территории. Например, осо-
бенностью Сочинской ТКА является бас-
сейновый принцип пространственного 
развития территории вдоль русел рек, 
что предполагает взаимодополняющее 
развитие УДС города и дорожной сети 
региона для деурбанизации густонасе-
ленных районов города-курорта, повы-
шение связности территории, пропуск-
ной способности дорог.

4. Использование алгоритма поиска 
рациональных решений по управлению 
транспортным спросом, развитию опор-
ной дорожной и улично-дорожной сети 
в поле транспортного спроса туристами 
и местными жителями путем сдержива-
ния индивидуальной моторизованной 
мобильности, создания транспортно-
пересадочных узлов, развития коллектив-
ного транспорта и др. с учетом экономи-
ческой целесообразности, безопасности 
движения, экологической и социальной 
устойчивости.

Для формирования модели транс-
портного спроса на особых территориях 
и подготовки данных для последующих 
прогнозов загрузки инфраструктуры не-
обходимы:

Данные статистики: сведения о вну-
треннем турпотоке, численности коренно-
го населения, в том числе трудоспособного, 
уровне автомобилизации, мобильности, 
социально-экономического развития (ва-
ловый региональный продукт, доходы на-
селения), рабочих местах, включая сферу 
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услуг, объектах (территориях) притя-
жения туристов для отдыха, рекреации, 
количестве мест в гостиницах, санато-
риях, дорожной аварийности (смертно-
сти в ДТП), загрязнения окружающей 
среды (уровень вредных выбросов), 
природно-климатических факторах, 
чрезвычайных ситуациях природного, 
техногенного, социального характера, 
санитарно-эпидемиологической об-
становке, уровне качества городской 
среды 1 и др.

Результаты опросов населения 
(по стране и регионам) об использовании 
разных видов транспорта с туристиче-
скими целями. По результатам опросов 
формируются данные об объемах транс-
портного спроса моторизованными ту-
ристами и местными жителями, слои 
спроса, баланс слоев спроса, строятся 
функции предпочтения совершения 
транспортной поездки в зависимости от 
времени и затрат на такую поездку, уров-
ня дорожной и экологической безопас-
ности, санитарно-эпидемиологического 
благополучия.

Выводы
Методический подход к оценке эф-

фективности опорной ДиУДС туристско-
курортных агломераций в туристическом 
кластере предусматривает:

•	разработку методики формиро-
вания и распределения транспортного 
спроса в туристско-курортных агломе-

1	 Методика формирования индекса качест-
ва городской среды утверждена распоряжением 
правительства от 23 марта 2019 г. №  510‑р.

рациях и на территории туристического 
кластера в целом;

•	анализ транспортного предложе-
ния в отдельных туристско-курортных 
агломерациях;

•	разработку сценарных прогнозов 
загрузки транспортной инфраструкту-
ры;

•	разработку мероприятий, снижа-
ющих нагрузку на дорожную сеть и УДС 
в ТКА, туристическом кластере в целом, 
окружающую природную и социальную 
среду территории агломераций.

Методика количественной оценки 
показателей эффективности дорожной 
и улично-дорожной сети должна учиты-
вать:

•	возрастающий поток туристов не 
только в пик туристического сезона, но 
и в межпиковый период;

•	необходимость обеспечения 
устойчивого воспроизводства во-
стребованного валового совокупного 
продукта ТКА (потребление местных 
жителей и туристов) с позиций совер-
шенствования его транспортной со-
ставляющей;

•	матрицы корреспонденций / под-
вижность жителей и туристов (эконо-
мические, социальные, национальные, 
религиозные, научно-образовательные, 
культурно-просветительские, физкуль-
турно-оздоровительные, медицинские 
аспекты деятельности населения и ту-
ристов на территории агломерации).

Оценка эффективности опорной Ди-
УДС ТКА необходима при реализации 
новых инфраструктурных транспорт-

ных проектов, призванных обеспечить 
не только транзит наземного транспорта, 
но и учет ключевых транспортных ме-
трик развития территории.
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Таблица 2. Технико-эксплуатационные показатели участков перегрузки дорожной и улично-дорожной сети Азово-Черноморского 
туристического кластера на территории Краснодарского края (фрагмент, данные ООО «ЦДИ» на 2024 г.)

Привязка 
участка

Кол-во 
полос

Теоре-
тиче-
ская 
про-

пускная 
способ-
ность, 
авт./ч

Ско-
рость 
дви-

жения 
в сво-

бодных 
услови-
ях, км/ч

Пиковые суточные значения в высокий туристический 
сезон (май, июнь, июль, август, сентябрь)

Описание заторового участка 
«узком горле»

Интен-
сив-

ность, 
авт./ч

Коэф-
фициент 
загрузки 
дороги 
движе-
нием

Средняя 
скорость 

движения 
в «узком 
горле», 

км/ч

Кол-во 
дней 

с пере-
грузкой 
в «узком 
горле»

Средняя днев-
ная продол-
жительность 
перегрузки 

в «узком 
горле», ч

М‑4 «Дон» 
1320–1332 км 2+2 8 800 90 2730 0,91 13 92 4

1330 км а/д М‑4 «Дон» (уча-
сток на УДС г. Краснодар от 
пос. Лорис до пос. Знамен-

ский)

М‑4 «Дон» 
1332–1387 км 2+2 8 800 90 2592 0,81 17 38 1,8

1335 км а/д М‑4 «Дон» (уча-
сток на УДС г. Краснодар от 
ул. Уральской до развязки 

с а/д Краснодар-Кропоткин)

М‑4 «Дон» 
1387–1390 км

2+1, 
1+2, 
1+1

3 600 90 945 1,03 5 86 3,7 1389 км а/д М‑4 «Дон» (уча-
сток на УДС г. Горячий Ключ)

М‑4 «Дон» 
1390–1435 км

2+1, 
1+2, 
1+1

3 600 60 1456 0,91 12 33 1,7 1430 км а/д М‑4 «Дон» (уча-
сток на УДС с. Дефановка)

М‑4 «Дон» 
1435–1505 км

2+1, 
1+2, 
1+1

3 600 60 1392 0,87 14 102 5 1438 км а/д М‑4 «Дон» (уча-
сток на УДС с. Горское)

А‑147 Джуб-
га — Сочи 
1–55 км

2+1, 
1+2, 
1+1

3 600 60 1520 0,95 9 108 7,8
24 км а/д А147 Джубга — Сочи 

(участок на УДС с. Новоми-
хайловское)

А‑147 Джуб-
га — Сочи 
55–80 км

2+1, 
1+2, 
1+1

3 600 60 1377 0,99 7 75 1,6 61 км а/д А147 Джубга — Сочи 
(участок на УДС г. Туапсе)

А‑147 Джуб-
га — Сочи 

150–170 км

2+2, 
2+1, 
1+2, 
1+1

4 000 60 1554 1,01 5 126 6,6
150 км а/д А147 Джубга –Сочи 

(участок УДС с. Лоо, УДС с. 
Дагомыс)

А‑147 Джуб-
га — Сочи 

190–202 км
2+2 8 800 60 2460 0,82 15 87 1,8 195 км а/д А147 Джубга –Сочи 

(участок на УДС с. Хоста)
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