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1 ОПИСАНИЕ И ОБОСНОВАНИЕ ПРОЕКТНЫХ ПРЕДЛОЖЕНИЙ 

Наименование проекта 

"Учет экологических факторов при подготовке и проведении Олимпиады Сочи 2014: Стратегия и 
план действий для формирования "Зеленого наследия" 

  

Дополнительная задача 

Качественная оценка текущей транспортной ситуации в Сочи и проверенные сбалансированные 
шаги для улучшения операционного и технического уровня. 

 

Формулировка проблемы по транспортировке и вопросам, связанным с перемещением 

Транспортная система, особенно моторизованный транспорт, вызывает высокий уровень 
загрязнения и снижает качество жизни в городе Сочи. Рост транспортных потоков в ближайшие 
годы будет ухудшать ситуацию, и для изменения тенденции необходимо предпринять 
радикальные меры в различных областях. 

Коллапс индивидуального транспорта на основных транспортных артериях приведет к 
вынужденному изменению философии о развитии массовых местных перевозок в Сочи. 

Индивидуально подобранные решения проекта окажут существенное положительное влияние на 
снижение эмиссии парниковых газов. 

Очень важно отобразить и описать текущую, драматическую ситуацию с транспортом 
(транспортный анализ 2012 года), включая ожидаемые результаты в случае отказа от внедрения 
эффективных ответных мер. 

 

 

 

Очень важно внимательнее взглянуть на текущий ежедневный "километраж" в регионе Сочи, 
который, в основном, обоснован неэффективной работой системы общественного транспорта и 
неограниченным доступом каждого индивидуального транспортного средства во все районы 
города. 

В качестве альтернативного варианта следует предложить сбалансированную концепцию для 
избежания абсолютного транспортного коллапса. 
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2 ТЕХНИЧЕСКОЕ ОПИСАНИЕ АЛЬТЕРНАТИВНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ 
СЦЕНАРИЕВ 

Город Сочи расположен в привлекательном месте между Черным морем и Кавказскими горами. 
Каждый год более 4 миллионов туристов посещают город Сочи, знаменитый песчаными и 
галечными пляжами, субтропическим климатом и растительностью, санаториями и спа-салонами, 
многочисленными парками и памятниками истории и культуры. Кроме всего перечисленного, 
город Сочи будет принимать Олимпийские и Паралимпийские Зимние Игры в 2014 году, 
Чемпионат ФИФА по футболу в 2018 году и гонки Формулы 1 Гран-При России с 2014 года и в 
дальнейшем. 

В настоящее время город Сочи является одним из самых популярных курортов России. 
Одновременно, в настоящее время город позиционируется и постепенно эволюционирует в 
сторону первоклассного туристического центра. Эти изменения стали более заметными после 
того, как город Сочи был выбран местом проведения XXII Олимпийских Зимних Игр и XI 
Паралимпийских Зимних Игр 2014 года. 

Такое положительное развитие требует внесения изменений в стиль управления транспортной 
инфраструктурой. В дополнение к различным проектам строительства автомобильных и 
железных дорог, очень важно оптимизировать и развивать зоны, соседние с центральными 
районами города Сочи, с точки зрения организации парковок и движения пешеходов. 

За последние годы город Сочи демонстрировал стремительный рост, что, наряду с 
топографическими ограничениями, привело к невозможности управлять интенсивностью 
движения в определенные периоды в течение дня. 

Это означает, что администрация города Сочи должна внести фундаментальные изменения в 
управление парковками, ограничения на движение транспорта и интермодальную систему 
общественного транспорта. 

Перед городом Сочи стоят проблемы, с которыми сталкиваются сотни туристических городов 
аналогичного размера по всему миру. Этот отчет представляет собой описание последнего 
международного опыта по этому вопросу, выводы и возможные рекомендации по 
рациональному перемещению по урбанизированному пространству и управлению городским 
хозяйством. 

Перечисление целей и проверенных решений должно помочь администрации города Сочи 
понять, какие шаги необходимо предпринять в этом направлении. Некоторые из них будут 
непопулярны и потребуют скоординированного внедрения, предоставления информации и 
обучения. 

Но город Сочи останется популярным туристическим центром в будущем и нынешняя 
администрация (Олимпийского) города должна заняться проектированием будущего. 

Изучение на месте и работа в Сочи состоит из следующего: 

 определение центров и областей, где требуются управляемые ограничения, 

 предоставление решений для жилых, туристических и коммерческих транспортных 
потоков, 

 улучшение городского пространства, мобильности и доступности, 
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 разработка хорошо продуманного плана парковок и мобильности на основе мер 
ограничения и поощрения ("кнута и пряника"). 

2.1 ИЗМЕНЕНИЕ ТРАНСПОРТНОЙ ФИЛОСОФИИ 

Лучшие результаты, направленные на создание сбалансированной транспортной системы, можно 
получить путем комбинирования различных политик, т.н. мер выдавливания и привлечения, 
которые включают политику ценообразования на автомобили, улучшение работы общественного 
транспорта и поддержку политики в области землепользования. Комбинация политик вызывает 
эффект синергии и приносит лучшие результаты, нежели сложение результатов индивидуально 
внедряемых политик. 

Меры выдавливания применяются к путешествующим с целью изменить индивидуальные 
транспортные предпочтения. Их можно разделить на финансовые инструменты (например, 
повышение налогов на топливо, увеличение стоимости парковки автомобилей и стоимости 
проезда по платным дорогам) и технические и законодательные ограничения (например, 
распоряжения о движении транспорта, удаление парковочных мест и запрет на движение 
транспортных средств). Меры выдавливания направлены на более эффективное и справедливое 
ценообразование на транспортные услуги, перекладывающее большую часть реальной стоимости 
путешествия на пользователей транспортных услуг, включая стоимость загрязнения окружающей 
среды, транспортных происшествий и инфраструктуры. 

Меры привлечения направлены на поддержку сокращения пользования личными автомобилями 
благодаря более привлекательным альтернативам. Эти меры включают лучшую координацию 
работы автобусов, троллейбусов и трамваев, а также системы железнодорожного сообщения и 
соответствующую интеграцию с транспортным планированием. Но одних только мер 
привлечения не достаточно для того, чтобы внести изменения в схемы движения транспорта, 
поэтому требуется одновременное применение как мер поощрения, так и мер ограничения. 

Меры привлечения обычно увеличивают возможности для людей: улучшают альтернативные 
варианты или создают новые транспортные решения, что не только не ограничивает свободу 
выбора, но и увеличивает ее. Например, при снижении стоимости общественного транспорта у 
людей повышается возможность использовать этот вид транспорта, при этом на движение на 
личных автомобилях эти меры не влияют. Меры выдавливания, напротив, регулируют поведение 
людей таким образом, чтобы их варианты и свобода перемещения была некоторым образом 
ограничена, поскольку использование автомобиля становится менее привлекательным. 
Социальная приемлемость часто зависит от того, состоит ли предложенная стратегия из мер 
выдавливания или привлечения. С одной стороны, меры привлечения обычно популярны, и 
могут способствовать, например, повышению уровня использования более экологичных видов 
транспорта. С другой стороны, многие люди не согласны отказаться от кажущейся свободы, 
связанной с владением и использованием личного автомобиля, поэтому меры выдавливания 
обычно не популярны. Соответствующие меры выдавливания и привлечения можно применять 
на региональном, национальном или местном уровне. На национальном и местном уровне меры 
выдавливания можно сконцентрировать на фискальных стимулах к отказу от использования 
личного автотранспорта в городских районах и на мерах трансформации внешних затрат во 
внутренние (принцип "пользователь платит"). Меры привлечения могут включать предоставление 
денежных средств для финансирования инфраструктуры общественного транспорта, применение 
финансовых стимулов для служб общественного транспорта и награды для лучших вариантов 
перераспределения пассажирских потоков на общественные виды транспорта с целью 
поддержки сбалансированных планов городского транспорта. 

Общая модернизация и изменение транспортной философии необходимы для того, чтобы найти 
решение для будущих проблем. Отчет по этапу I описывает региональную транспортную систему, 
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которая не соответствует продвинутым международным стандартам и не может справиться с 
текущим и тем более будущим спросом на транспортные услуги в регионе Сочи. 

Поскольку Сочи стремится стать одним из ведущих туристических центров, изменение в 
философии тем более необходимо. Когда люди выбирают направление для отдыха, они 
рассчитывают на отдых, чистый воздух и физическую активность, а не на автомобильные заторы и 
загрязненный воздух. 

Для любого города, стремящегося стать привлекательным туристическим направлением, очень 
важно создать привлекательную сеть пешеходных дорожек и зон. В Сочи необходимо улучшить 
ситуацию с пешеходными дорогами. В концепции по развитию пешеходного трафика изложены 
соответствующие рекомендации для зон развития. 

Современное общество характеризуется желанием максимальной мобильности. Существует 
идея, чтобы быть свободным - значит быть подвижным. Правда, иногда в текущих условиях 
свобода приводит к прямо противоположному результату, когда люди оказываются в 
транспортных заторах. Не выражая никаких протестов, общество тратит огромные суммы на 
топливо, страховку и налоги. Постепенно люди осознают, насколько высока цена такой "свободы" 
и как значительно наши желания повлияли на созданную инфраструктуру и планирование 
транспортных операций. 

Для растущей части общества фактор времени приобретает большую ценность, чем раньше, 
поэтому проведение времени в транспортных заторах становится неприемлемым. 

 

Меры ВЫДАВЛИВАНИЯ и ПРИВЛЕЧЕНИЯ 

Информационные кампании экологической осведомленности повышают вероятность успешного 
внедрения политических мер, относящихся к транспортной политике. Кроме того, в городе Сочи 
необходимо разработать транспортную концепцию ограничения и перенаправления транспорта. 
К этой концепции также возможны различные подходы. В центральных районах города меры 
выдавливания и привлечения поддерживают использование пешеходных зон и велосипедного 
транспорта и направляют финансовую помощь на развитие систем общественного транспорта. 
Новые политики ценообразования также способствуют укреплению таких систем (системы 
транспортных ассоциаций). Система состоит из мер, ограничивающих использование личного 
транспорта (ВЫДАВЛИВАНИЕ) с одной стороны и мер, поддерживающих общественный 
транспорт (ПРИВЛЕЧЕНИЕ), а также транспорт с низкой скоростью (электрические велосипеды, 
пр.) с другой стороны.  

Методы выдавливания 

 

 управление парковками по всему району 

 сокращение и окультуривание парковок, включая ограничение доступа и плату  

 зоны ограниченного автотранспорта 

 постоянный или ограниченный временем суток запрет на автомобили 

 управление заторами 

 выборочное ограничение скорости 
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 платные дороги 

 развитие и повышение привлекательности общественного транспорта 
 

 

 

 

Методы привлечения 

 

 проектирование интермодальных связанных систем автобусного и железнодорожного 
сообщения (система маршрутных такси и основных автобусов, связанная с 
железнодорожной системой  интермодальные сети) 

 приоритет автобусов 

 высокая частота обслуживания 

 понятное расписание и структура тарифов 

 удобные для пассажиров остановки и окрестные сооружения 

 комфорт путешествия и пересадок между видами транспорта 

 перехватывающие парковки для автомобилей 

 перехватывающие парковки для велосипедов 

 привлекательные пешеходные подходы 

 обширная сеть велосипедных дорожек 

 процессы вовлечения местных жителей 

 инициативы по совместному пользованию автомобилями 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 1: Факторы привлечения 



 

9 9 

Как показано на рисунке 1, новые меры, относящиеся к объединенным системам общественного 
транспорта (например, улучшение транспорта, перехватывающие парковки и гаражи для 
жителей), могут коснуться до 80% жителей города Сочи и пассажиров. Это сможет существенно 
улучшить общую ситуацию с транспортом. 

 

2.2 РАЗРАБОТКА СБАЛАНСИРОВАННОЙ КОНЦЕПЦИИ ИНТЕРМОДАЛЬНОЙ 
ТРАНСПОРТНОЙ СИТСЕМЫ 

 

Рисунок 2: Интегрированная концепция маршрутов общественного транспорта для Сочи 2014 

 

Рисунок 3: Интеграция общественного и личного частного транспорта для Сочи 
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2.3 ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕШЕНИЯ ДЛЯ ВНЕДРЕНИЯ СБАЛАНСИРОВАННОЙ 
КОНЦЕПЦИИ 

2.3.1 Выявление пиковых нагрузок, критических периодов и участков транспортной системы 

 

Рисунок 4: Схематический план концепции общественного транспорта Сочи 

 

Концепции управления общественным транспортом во время Олимпийских Игр 

Основополагающие принципы общей концепции управления системой общественного 
транспорта для обеспечения потребностей Зимней Олимпиады в Сочи заключаются в простоте 
концепции и пропускной способности. Сдвоенная система железнодорожных и автобусных линий 
будет обеспечивать постоянный пассажиропоток. 

Более того, существует необходимость в выделении отдельных железнодорожных линий, что 
позволит избежать накопления задержек, приводящих к отказу наиболее чувствительных частей 
системы. 

Линия железнодорожного сообщения Адлер – Красная Поляна представляет собой, в основном, 
однопутную дорогу. Для обеспечения требуемого качества обслуживания линии необходимо, 
чтобы каждый поезд отправлялся с каждой станции строго по расписанию. Интервал движения 
поездов, необходимый для обеспечения олимпийских потребностей линии Адлер – Красная 
Поляна составляет 20 минут, интервал отправлений из Адлера смешан с 60-минутным 
интервалом отправлений из Олимпийского парка с 15-минутным интервалом прибытия в 
Красную Поляну. 
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Линия железнодорожного сообщения Сочи - Красная Поляна представляет собой длинные 
участки однопутной дороги, что делает расписание очень чувствительным ко времени. Таким 
образом, для обеспечения требуемого качества обслуживания линии необходимо, чтобы каждый 
поезд отправлялся с каждой станции строго по расписанию. 

Максимальный возможный интервал на основании запланированной инфраструктуры на линии 
Адлер - Красная Поляна будет составлять 15 минут, от него будет зависеть пропускная 
способность. 

Интервал движения на основной линии (Сочи – Адлер – Олимпийский парк) составит 10 минут. 
При пиковой нагрузке может появиться необходимость установить интервал движения в 4 
минуты на участке линии Сочи – Адлер. Важно учесть, что концепция управления этой линией 
подобна концепциям управления метрополитеном или подземными линиями 
железнодорожного сообщения. При наличии полностью двухпутной дороги (Сочи - Адлер), 
единственным узким местом представляется разворот поездов на конечных станциях, а также 
проблема возможного возникновения задержек при остановках на станциях с платформой, 
расположенной только на одном направлении. Поэтому инфраструктура Сочи, Адлера и 
Олимпийского парка в настоящее время адаптируется под эти требования. 

Будут организованы линии прямого автобусного сообщения из центра Сочи в горный кластер и из 
Олимпийского парка в горный кластер. Еще одна линия автобусного сообщения будет 
функционировать параллельно железнодорожной линии из центра Сочи в Олимпийский парк. С 
целью обеспечения максимальной эффективности функционирования транспортной сети, 
рекомендуется организовать остановки в разных пунктах, и только в некоторых местах 
организовать связки с наиболее крупными железнодорожными станциями.  

Между Сочи и Олимпийским парком будет действовать линия маршрутного такси, соединяющая 
все крупные железнодорожные станции с прилегающими территориями. Движение на 
маршрутах будет организовано в соответствии с расписанием движения поездов и основных 
автобусов, а также размера охваченной территории. 

На время пиковой нагрузки будет организован дополнительный автобусный маршрут, 
параллельный железнодорожной линии Адлер – Красная Поляна. В Красной Поляне будет 
действовать автобусный хаб, на котором пассажиры автобусов, обслуживающих побережье, 
будут пересаживаться на автобусные маршруты и канатные дороги, обслуживающие горные 
области и связывающие места проведения спортивных соревнований в горах. 

Вдоль зоны побережья и в горном регионе основной интервал движения автобусов каждые 15 
минут предлагается с 6:00 до 13:00. В этой системе зрители и рабочий персонал знают, что 
передвижение на автобусе в течение дня возможно без соблюдения определенного расписания. 
Во время пиковой нагрузки интервал между автобусами может быть сокращен максимум до 1 
минуты. Этот временной интервал в 1 минуту всегда будет зависеть от вместимости хабов и зон 
посадки и высадки в местах проведения соревнований. 



 

12 12 

Концепция организации связи для общественного транспорта Сочи 

 

С точки зрения зрителей 

Для зрителей, посещающих Олимпийские мероприятия, основной вопрос заключается в 
следующем:  

"Как мне добраться до мероприятия наиболее быстро и удобно?" 

 

При покупке билета зритель получает всю необходимую информацию (как проехать и 
расписание) на бумаге и/ или в электронном виде. 

Варианты покупки билетов:  

 Интернет, 

 туристическое бюро, 

 билетная касса спортивного объекта, 

 торговые автоматы. 

 

Информация для пользователя: 

Информация о том, как доехать до мероприятия, состоит из: 

 общей карты маршрутов, 

 индивидуального маршрута общественным транспортом к выбранному Олимпийскому 
спортивному мероприятию, исходя из адреса проживания зрителя. 

Расписание состоит из: 

 общего железнодорожного и автобусного расписания, 

 расписания определенных поездов и автобусов к выбранному Олимпийскому 
спортивному мероприятию, исходя из адреса проживания зрителя. 

 

Технические требования 

Центр профессиональной мобильности 

 Программные решения для расписания и графического отображения всех маршрутов 
(линии железнодорожного и автобусного сообщения, канатные дороги, автодороги) 
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2.3.2 Подробная транспортная планировка хабов 

Все заинтересованные лица (РЖД, городская администрация, Дирекции) приняли участие в 
обсуждении примерных ролей основного прибрежного и горного хаба (главная станция Сочи, 
Хоста, Мацеста, Адлер, Олимпийский парк, Эсто-Садок, Красная Поляна), в результате чего были 
приняты рекомендации по их использованию в качестве пересадочных пунктов с автобусов на 
поезда. Был согласован вопрос о необходимости работы железнодорожного транспорта в 
качестве региональной транспортной системы. 

2.3.2.1 Главный вокзал Сочи 

 

Рисунок 5: Главный вокзал Сочи (запланированные принципы интермодального 
функционирования) 

Главный вокзал Сочи функционирует как основной городской хаб для железнодорожного 
сообщения, основных автобусов и маршрутных такси. Из-за ограничений, вызванных вопросами 
обеспечения безопасности, и ограниченного пространства необходимо провести тщательный 
анализ работы этого хаба, т.е. моделирование пассажиропотоков и организации очередей. 
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2.3.2.2 Хаб в Мацесте 

 

Рисунок 6: Хаб в Мацесте (запланированные принципы интермодального функционирования) 

Пассажиры, прибывающие на маршрутных такси в хаб Мацесты, смогут пересаживаться на 
основные автобусные маршруты или на поезда. Для повышения качества обслуживания местных 
жителей и туристов рекомендуется улучшить соединения между железнодорожной станцией и 
остановками основных автобусов и маршрутных такси. 

2.3.2.3 Хаб в Хосте 

 

Рисунок 7: Хаб в Хосте (запланированные принципы интермодального функционирования) 

Автобусы основных маршрутов, направляющиеся из Сочи, не могут останавливаться на вокзале 
Хосты. Поэтому будет организован автобусный маршрут B11 Хоста - Олимпийский парк.  
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2.3.2.4 Хаб в Адлере 

 

Рисунок 8: Хаб в Адлере (запланированные принципы интермодального функционирования) 

 

Хаб Адлера объединяет автобусный и железнодорожный вокзалы. 

Главный железнодорожный вокзал является единственным вокзалом, обслуживающим 4 
направления (центр Сочи, Олимпийский парк, Аэропорт и Красная Поляна), поэтому это самый 
сложный хаб в транспортной системе побережья. Это главный транспортный пересадочный узел 
для зрителей, перемещающихся в 3 направлениях, а именно в центр Сочи, Олимпийский парк и 
Горный кластер. Он также обслуживает аэропорт и жителей Большого Адлера. 

Система подъездных дорог к хабу Адлера ограничена вследствие интенсивности движения 
транспорта (автобусные маршруты B1, B2, B3, B6, B7, B8, B11, B12, FB). Поэтому в часы 
максимальной нагрузки по время проведения Игр необходимо хорошее управление дорожным 
движением. 
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2.3.2.5 Хаб Олимпийского парка 

 

Рисунок 9: Хаб в Олимпийском парке (запланированные принципы интермодального 
функционирования) 

 

Хаб Олимпийского парка объединяет автобусный и железнодорожный вокзал с высокой 
плотностью пассажиропотоков для зрителей, спонсоров и обслуживающего персонала. 
Предполагается, что клиенты других категорий не будут часто пользоваться этим хабом в больших 
количествах. Такие характеристики достаточны для работы во время проведения Игр.  
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2.3.2.6 Хаб Эсто-Садка 

 

Рисунок 10: Хаб в Эсто-Садке (запланированные принципы интермодального функционирования) 

 

Хаб объединяет железнодорожный и автобусный вокзал, которые зрители и обслуживающий 
персонал используют для того, чтобы доехать для комплекса трамплинов. 

В этом хабе также расположен пересадочный узел T3 (система для членов МОК) для клиентов 
Олимпийской семьи. Эти клиенты пересаживаются с автобусов класса "люкс", доставляющих их с 
побережья, на мини-автобусы, развозящие клиентов к отдельным спортивным объектам, 
деревням и ГВМЦ (горный вспомогательный медиацентр). Перед хабом расположено несколько 
парковочных мест для спонсорских автобусов.  
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2.3.2.7 Хаб Красная Поляна 

 

 

Рисунок 11: Хаб в Красной Поляне (запланированные принципы интермодального 
функционирования) 

Хаб в Красной Поляне является главным пересадочным узлом для зрителей и обслуживающего 
персонала в Горном кластере. Хаб состоит из железнодорожной станции Красная Поляна (линии 
R2 и R4), зоны высадки (посадки) автобусов с побережья (автобусы маршрутов B2, B4 и B8), зоны 
высадки (посадки) автобусов горного кластера (автобусы, следующие к объектам Розы-Хутор, 
маршрутов M1, M2, M3 и M4) и двух нижних станций канатных дорог.  

 

2.4 ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ НА РЕГИОНАЛЬНОМ УРОВНЕ 

Наиболее эффективный способ охраны окружающей среды - избегать моторизованного 
транспорта. Неотъемлемой частью этой концепции является укрепление местных экономических 
схем, обеспечивающих смешанное предложение товаров и услуг в пределах одного района, 
принимая во внимание общепринятую практику разделения труда. 

Благодаря интеграции регионального железнодорожного и автобусного сообщения можно 
добиться сокращения движения индивидуального транспорта вдоль побережья от Дагомыса до 
Имеретинской низменности до 25%. Это равноценно уменьшению километража на 5,723 
миллионов км/год. 

Для достижения желаемых результатов необходимо выполнить две основные задачи: внедрить 
Олимпийский мастер-план транспортной системы и затем внедрить мастер-план городской 
транспортной системы. 
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3 РЕШЕНИЯ ПО БУДУЩЕМУ ПРИМЕНЕНИЮ НИЗКОУГЛЕРОДНОГО И 
МАЛОЗАТРАТНОГО ТОПЛИВА 

В следующей главе приведено сравнение различных транспортных систем для предложения 
решений по будущему использованию низкоуглеродного и малозатратного топлива. Для 
примера был взят условный маршрут, для которого были подсчитаны примерные затраты, исходя 
из материалов подробного исследования, выполненного Forschungsgesellschaft für Straßen- und 
Verkehrswesen FGSV (2008). Этот расчет требует детального анализа всех факторов. Основные 
затраты взяты в соответствии со стандартными европейскими затратами 2011 г. 

 

Предположения: 

 Сравнение двух вымышленных, пересекающих город маршрутов 

 Длина маршрута 20 км 

 Интервал движения на маршруте 5 минут 

 Дистанция 500м 

 Годовая производительность 60 000 км / 3,500 часов работы 

 Скорость движения 20 км/ч 

 На линии работает 28 транспортных средств, и еще 4 в запасе на случай непредвиденной 
ситуации 

 Транспортное средство: 50 сидячих мест и 95 стоячих мест (4 чел/м); перечислены 
отклонения от размеров 

 Транспортные средства полностью оборудованы кондиционером и современными 
информационными технологиями 

 Затраты на водителя 38 евро/час 

 На перекрестках с индивидуальным транспортом общественный транспорт имеет 
преимущество 

 Расчеты действительны, пока имеется возможность эффективно перевезти 
потенциальных пассажиров автобусом 
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Чтобы продемонстрировать функциональные и финансовые отличия в работе, были выбраны три 
самые эффективные транспортные системы: 

 дизельные автобусы 

 троллейбусы 

 трамваи 

 

 

Рисунок 12: Оценка расходов 

 

Сравнение затрат показывает, что троллейбусное (фактор 1,18) и трамвайное сообщение (фактор 
1,49) дороже использования дизельных автобусов. Но в эти расчеты не включены затраты на 
охрану окружающей среды.  
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Рисунок 13: Потребление энергии системами городских автобусов и трамваев 
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4 ОПТИМИЗАЦИЯ И АЛЬТЕРНАТИВНЫЕ ВАРИАНТЫ ПРОЕЗДА К 
ОБЪЕКТАМ ГОРНОГО КЛАСТЕРА И КУРОРТНЫМ ЗОНАМ 

Оценка предполагаемых результатов работы операционной схемы общественного транспорта 
подразумевает следующие улучшения социально-экономической среды для всего населения:  

 Сэкономленное время для пассажиров 

 Снижение операционных расходов для наземного транспорта 

 Повышение уровня безопасности на дорогах 

 Улучшение экологической ситуации в городе 

 Оптимизация бюджетных расходов различных уровней с точки зрения технического 
обслуживания дорог 

В то же время не следует забывать, что достижение качественных целей имеет экономическую 
составляющую, и это влияет на устремления и готовность к сотрудничеству всех 
заинтересованных сторон. 

Во время проведения Зимним Олимпийских Игр будет организована система фильтрации 
транспорта для обеспечения бесперебойного движения транспортных средств в любое время. 
Для продолжения движения после фильтра каждое транспортное средство должно иметь 
соответствующий пропуск. Схема доступа транспорта и разрешений на парковку применяется к 
автобусам системы общественного транспорта, автомобилям Олимпийской транспортной 
системы, выделенному парку автомобилей и частным транспортным средствам местного 
населения и коммерческих организаций горного кластера. 

 

Различные виды ограничений и разрешений будут введены для следующего: 

 КПП горного кластера для обычного транспорта из Сочи: Любое транспортное средство, 
въезжающее в горный кластер, должно иметь пропуск. Этот фильтр будет действовать 
круглосуточно, и относиться ко всем, включая любые доставки грузов и местных жителей, 
которые должны иметь пропуска для своего транспорта. 

 Фильтры зон с ограниченным транспортом для жителей горного кластера: Доступ к 
горным автодорогам, ведущим из долины к спортивным объектам, также будет 
контролироваться в течение заранее согласованного периода времени с помощью 
нескольких пунктов проверки автомобильных пропусков (ППАП). Только транспортные 
средства с определенным пропуском (для парковки, для погрузки/выгрузки или 
транспорт, приписанный к определенному спортивному объекту) получат разрешение на 
проезд через ППАП. 

 КПП конкретных объектов: Последняя проверка автомобилей проводится по прибытии в 
зону спортивного объекта, и еще раз в точке назначения на объекте, при заезде в зону 
выгрузки или на парковку в пределах или за пределами периметра безопасности объекта. 

В пределах горного кластера в следующих транспортных периметрах будут требовать 
дополнительные разрешения на въезд: 
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 Горный пресс-центр и кластер размещения прессы – Горная Карусель 

 Размещение VIP-клиентов в Лауре 

 Пресс-центр Роза-Хутор 

 Периметры всех спортивных объектов 

 Обе горные Олимпийские деревни 

 

4.1 ПОТЕНЦИАЛЬНЫЕ ПРИРОДНЫЕ РИСКИ (ТАКИЕ ОПАСНОСТИ, КАК ОПОЛЗНИ, 
ЛАВИНВ И НАВОДНЕНИЯ) 

 

Рисунок 14: Обзор горного района Красная Поляна и (запланированных) горных автодорог 

 

Горные дороги: 

1. Дорога к зоне прыжков на лыжах с трамплина 

2. Дорога к горному пресс-центру (+960) 

3. Дорога от перекрестка Красная Поляна (C11) до зоны финиша горнолыжных состязаний 

4. Дорога от моста через Сулимовский ручей к долине реки Мзымта 

5. Дорога от долины реки Лаура к хребту Псехако (спортивный объект для биатлона и 
лыжных гонок) 
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4.1.1 Дорога к зоне прыжков на лыжах с трамплина 

 

Рисунок 15: Дорога к зоне прыжков на лыжах с трамплина 

Дорога к спортивному объекту для прыжков на лыжах с трамплина и лыжного двоеборья 
начинается от перекрёстка с круговым движением № 7 около дороги, ведущей к хабу из 
железнодорожной станции и автобусной остановки Эсто-Садок. 

Геологическая структура в районе спортивного объекта состоит – судя по тому, насколько 
обнажены горные породы (выветренный материал с доминированием мягкопластичной глины) 
или насколько они представлены в форме валунов - из песчаников и черных сланцев. Из-за 
преобладания глинистых почв поверхность подвержена эрозии в результате водостоков. Мелкие 
ручьи (которые были замечены во время полевых работ) также могут приводить к образованию 
глубоких промоен с затоплением до 2,0 м. 

  

Рисунок 16: Горизонт ручья в верхнем участке дороги, ведущей к объекту для прыжков на лыжах 
с трамплина 
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На участке вокруг спортивного объекта, а также на дороге морфологически преобладает веер 
аллювиальных отложений, который характеризуется малым углом уклона и несколькими 
практически параллельно текущими ручьями.  

Эти ручьи способны образовывать небольшие селевые потоки, включающие лесоматериал и 
органический материал (листья, почва, ветки...). Из-за этих небольших отложений, в случае 
интенсивных осадков, в результате блокировки активных каналов могут легко образовываться 
новые протоки. 

Склон к востоку от запланированной зоны парковки демонстрирует существенные протоки, 
потенциально опасные для дороги и восточной части зоны парковки. 

 

Вывод/решения 

Чтобы избежать засора запланированного сооружения протока ручья под спортивным объектом 
(труба, кульверт) и частей дороги, вверх по течению ручья от спортивного объекта необходимо 
запланировать строительство бассейна, задерживающего мусор. 

 

Рисунок 17: Пример бассейна, задерживающего мусор, и русла стока вниз по течению 

Мы рекомендуем сооружение обводной конструкции в виде открытого укрепленного канала 
стока в восточной части спортивного объекта. Пересечение дорог можно закрыть бетонными 
плитами. Это решение позволить сохранить естественное течение воды по поверхности и 
обеспечить среду для водяных экосистем. 

 

Рисунок 18: Стандартный проект укрепленного русла стока для селевых вод на веерообразных 
отложениях почвы 
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4.1.2 Дорога к горному пресс-центру (+960) 

 

Рисунок 19: Первоначально запланированная дорога к горному пресс-центру (+960) 

 

Эта дорога начинается после моста через реки Мзымта и Лаура, на противоположной стороне от 
строящейся газовой электростанции. 

С геологической точки зрения этот участок не представляет никаких существенных проблем. На 
участке около небольшого ручья с левой стороны (высота, м) необходимо сооружение тяжелых 
конструкций в основании дороги для защиты от эрозии. Сбор и отвод воды вдоль всей дороги к 
горному пресс-центру (+960) необходимо тщательно разработать для всех существующих ручьев. 
В противном случае большие участки эрозии, расположенные вниз от дороги по склону, могут 
увеличиться до трудноуправляемых зон повышенной опасности. 
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4.1.3 Дорога от перекрестка Красная Поляна (C11) до зоны финиша горнолыжных состязаний 

 

Рисунок 20: Первоначально запланированная дорога от Красной Поляны (C11) до зоны финиша 
горнолыжных состязаний 

 

Длина этой дороги около 10 км. При планировании и строительстве дороги от Красной Поляны 
(C11) до Горной Олимпийской деревни в Розе-Хутор необходимо обратить особое внимание на 
уклон дороги, который не должен превышать 8,0%. Это необходимо для обеспечения 
безопасности автобусов, особенно во время движения вниз по склону в зимних условиях. На 
участках с крутыми поворотами необходимо снизить угол уклона до 5,0%. Вертикальные радиусы 
необходимо делать как можно большими, для кривой прогиба не меньше 900м, а для кривой 
гребня - не меньше 1200м. 

В западной части Сулимовского ручья на участке длиной около 700м дорога врезается в 
нестабильный и очень крутой склон холма. Чтобы сделать этот вырез безопаснее, необходимо 
сооружение уступов (берм). В этом районе очень важно оборудовать спуск поднимающихся 
грунтовых вод. 

На вырезах почвы и насыпях необходимо проводить незамедлительное озеленение или 
пересаживание растений. В дорожной насыпи необходимо соорудить специальные профили, по 
которым дождевая вода будет стекать на землю.  

На высоких вырезах сток дождевой воды следует организовать не через дорожное полотно, а 
через специальный бассейн на окружающую территорию. 

Очень важно найти безопасное и эффективное решение для сбора воды с дорожной насыпи и 
перемещения ее в существующие небольшие ручьи ниже по склону холма таким образом, чтобы 
снизить энергию быстрого потока воды. 
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Учитывая плохую геологическую обстановку на многих участках этой дороги, важно уделять 
внимание работам на участках, где вода будет подниматься вверх. Рекомендуется использовать 
только существующие ручьи. Для стабилизации русел ручьев следует использовать каскады для 
преобразования энергии. Преобразование энергии потока происходит, в основном, в каскадах 
благодаря завихрениям воды, которые снижают скорость больших стоков. 

Участок дороги от Горной Олимпийской деревни Роза-Хутор до зоны финиша горнолыжных 
состязаний проходит через обширные, очень крутые и геологически нестабильные районы. 
Рекомендуется, совместно со всеми заинтересованными участниками, проработать возможность 
определения нового маршрута для некоторых участков для экономии денежных средств. Важно, 
чтобы новый маршрут был более эффективным и безопасным с точки зрения стихийных 
бедствий! Многие участки запланированной дороги потребуется защищать снеговыми сетками и 
деревянными снегозащитными сооружениями от снега, сползающего с крутых поросших лесом 
склонов.  

Сбор и отвод воды на многих участках может стать проблемой, на его обустройство следует 
обратить особое внимание, из-за высоких насыпей и частично нестабильных русел ручьев, 
которые могут чувствительно отреагировать на более существенный водоотвод. 

Для избежания подобных проблем рекомендуется рассмотреть вопрос сооружения более 
дешевого и безопасного маршрута на отдельных участках. 

В целом, склоны образованы флишоидными литологическими подразделениями. Для этих гор 
характерны глинистый сланец и горные породы с очень низкой прочностью и сопротивлением 
выветриванию. Обычно у таких гор формируются склоны с небольшим углом наклона, в 
делювиальных отложениях этих литологических разновидностей пород превалирует высокое 
содержание глинистых материалов. 

  

Рисунок 21: Глинистый сланец, значительно деформированный под воздействием тектонических 
процессов, образующий обрывы склона вдоль горной дороги (слева), высокий обрыв склона без 
укреплений или берм (справа) 
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Рисунок 22: Варианты мер стабилизации склонов на нестабильных откосах с помощью стальной 
сетки (источник: брошюра Geobrugg) 

 

Местоположение пересечения горной дороги и Сулимовского ручья: 

На планируемом пересечении дороги (мост) расположены наносы крупных обломочных 
материалов. Русло ручья Сулимовский демонстрирует типичный поперечный профиль, 
сформированный селевыми потоками.  

 

Рисунок 23: Эрозионный поперечный профиль ручья Сулимовский, сформированный мощными 
селевыми потоками (U-образная форма и насыпные отложения) 

Превышение проектируемого моста над уровнем воды должно быть достаточным для 
прохождения селевых потоков под ним. При размещении опоры посреди русла реки сооружение 
необходимо измерить на предмет воздействия селевых потоков. 

 

Экспертный анализ лавинной ситуации 

На границе пути схода лавин центрального бассейна и восточного бассейна у Сулимовского ручья 
на высоте 850м над уровнем моря запланировано сооружение моста высотой 30м. Угол откоса 
12°, пути схода лавин четко обозначены. В растительности не просматривается следов схода 



 

30 30 

больших лавин из сухого снега. На стороне, подверженной сходу лавин, у лиственных деревьев 
мощные ветви. Поэтому лавины из сухого снега не представляют большой проблемы для 
безопасности моста, хотя события чрезвычайного масштаба могут достигнуть его 
местоположения. Для таких ситуаций ограждения моста необходимо укрепить таким образом, 
чтобы оно выдерживало давление в 4-6 кПа и обеспечивало защиту в случае схода крупных лавин 
из сухого снега. Селевые лавины смогут проходить под мостом, если его конструкция будет 
соответствовать проекту. 

 

4.1.4 Зона вокруг ручья Сулимовский и долины Мзымты 

Анализ селевой ситуации 

Благодаря высокой скорости потока, сели приносят большое количество обломочного материала 
в долину реки Мзымта. Существующее решение проблемы, а именно селеспуски, пропускающих 
сели под дорогой, обеспечивают достаточную защиту от потока воды; чрезмерное количество 
грязи и мусора может вызвать проблемы на дороге, поскольку сильный селевой поток вызывает 
разрушение габионов. Селевые веерообразные отложения почвы, песка, булыжника показывают 
обломочные отложения, образованные селевидными потоками (дамбы, u-образный профиль, 
отсутствие сортировки вследствие аллювиальных процессов). 

  

Рисунок 24: Наносы крупных обломочных материалов выше по течению от пересечения с 
дорогой (слева), узкий спуск под дорогой, берег реки, укрепленный габионами (справа) 

Курс селевого потока вдоль нового моста приведет к отклонению селей направо. Это отклонение 
может вызвать существенное размывание внешнего изгиба русла реки в случае возникновения 
сели. Осаждение твердых стоков может привести к прорыву селевого потока слева. 

Особое внимание следует уделить газовой электростанции, строящейся недалеко от 
Сулимовского моста. 

 

Подверженность лавинам 

Было проведено выездное исследование сулимовского аллювиального конуса. Измерения 
показали наклон примерно в 8°. Измерения в ГИС отобразили наклон менее 10° для 200м от 
дороги вверх. Согласно неподтвержденным отчетам, селевой поток от Сулимовского ручья пару 
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лет назад дошел до реки Мзымта и засорил воду грязью, снегом и мусором. Необходимо собрать 
больше информации, опросив местное население и свидетелей происшествия.  

 

Принимая во внимание эти данные, необходимо обеспечить достаточное пространство 
(превышение над уровнем воды) для возможных лавин мокрого снега, особенно под мостом 
основной дороги для безопасного стока. Кроме того, необходимо защитить продолжающееся 
строительство запланированной электростанции на орографической левой стороне пути схода 
лавин с помощью подходящей отклоняющей дамбы (высота дамбы около 6м).  

Первое моделирование лавин по пути схода лавин на 
Сулимовском ручье, проведенное с помощью SamosAT, 
показало, что крупные лавины из сухого снега не могут 
достигнуть дна долины реки Мзымта из-за сильного 
канализирования, малой крутизны склона в нижней части, 
многократного изменения направления (6), кроме того, нет 
никаких следов воздействия крупных лавин на 
растительность и пр. в данной зоне. В дальнейшем 
необходимо собрать данные о параметрах снежного покрова 
и лавин для корректировки настроек моделирования 
согласно местным условиям. В эти данные следует включить 
информацию о фактических лавинах для выверки модели. 

На пути схода лавин на Сулимовском ручье опасности схода 
лавин подвержена небольшая зона на дне долины (590м над 
уровнем моря). Небольшие, очень мокрые снежные и 
грязевые потоки могут достичь дна долины 

Рисунок 25: Зона стока Сулимовского ручья 

 

Возможные решения 

 Лавинные процессы: Сооружение дамбы для остановки лавин можно объединить с 
сооружением запруды. 

 Селевые процессы: Размещение бассейнов, задерживающих твердые материалы, выше 
существующей дороги. В зависимости от продольного профиля возможно сооружение 
дополнительной запруды, улавливающей мусор и служащей для ослабления энергии 
грязевого потока. 
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Рисунок 26: Ряд последовательных бассейнов, задерживающих мусор в конусе выноса селевого 
потока (Тироль, Австрия) 

 

Дорога в долине реки Мзымта: Анализ геологической и селевой ситуации 

Характеристики селевых потоков, формирующихся на орографическом левом склоне долины, 
существенно зависят от экстремального рельефа местности (крутые склоны) и геологических 
условий (слабая литология, выветрившаяся порода, множество тектонических трещин). 

 

Рисунок 27: Глинистый сланец, значительно деформированный под воздействием тектонических 
процессов, орографически сформированный склон реки Мзымта 

 

Это приводит к процессам выветривания вдоль путей селевых потоков и формированию 
аллювиальных вееров на дне долины Мзымты. Размер селевых процессов в существенной мере 
зависит от объема жидкого стока с вершины склона. 
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Рисунок 28: Веерообразные отложения почвы вдоль дороги в долине реки Мзымта (слева) и 
селевые потоки/русло стока на склоне (справа) 

 

  

Рисунок 29: Оползень и веерообразные отложения почвы, орографически сформировавшиеся в 
долине реки Мзымта 

 

Замечание: Снежные пласты (небольшие лавины), неизбежные на данном склоне, 
концентрируются вдоль существующих каналов. Эти каналы также потенциально могут 
становиться путями селевых потоков и сточных вод. Таким образом, меры по снижению риска 
схода лавин можно объединить с мерами борьбы с селевыми потоками (напр., галереи). 

Рекомендации по проектированию галерей (защита от лавин и селевых потоков): 
Проектирование лавинозащитных галерей необходимо основывать на европейских 
рекомендациях для лавинозащитных галерей, опубликованных "Bundesamt fur Strassen ASTRA", 
Берн, Швейцария 

Кроме того, особое внимание следует уделить строительству фундамента галерей на берегу реки, 
который необходимо достаточно защитить от размывания водами реки Мзымта (см. пример из 
Австрии 2005) 
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Рисунок 30: Размывание дороги и лавинозащитная галерея у реки в долине Пазнаун 2005 после 
подмыва мощно напластованной каменной насыпи 

 

Подверженность лавинам 

Долину в исследуемом районе можно характеризовать следующим образом: Лиственный лес со 
средним углом склона 35-40° (измерено), общая высота падения порядка 400м (вертикально), 
общая длина исследованного пути составила 2.5 км. Актуальным сценарием представляется 
снегопад со средней толщиной снежного покрова в 1 м на вершине склона на высоте 1050м над 
уровнем мор. Повышение температуры может привести к высвобождению снежных пластов, 
которые легко скользят по опавшей листве деревьев. Средний объем высвободившегося снега 
составляет от 15 000м³ до 20 000м³. В этот сценарий не включены предельные значения. По 
имеющимся сведениям, отложение снежного покрова на дороге каждый год достигает 10м. В 
этом районе отсутствуют исторические данные о лавинах, потому что дорога не используется в 
зимний период. 

 

Рисунок 31: Район исследования вдоль реки Мзымта с проектом дороги (красная линия) 
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Моделирование с помощью SamosAT и Elba+ позволило определить возможные лавиноопасные 
участки. Поэтому параметры обеих моделей были скорректированы на процессы скольжения, 
нежели на более бурные лавины. Обе модели демонстрируют хорошее совпадение результатов. 
На основании результатов моделирования наряду с полевыми исследованиями составлены 
рекомендации для защитных мероприятий. 

 

     

Рисунок 32: 3-хмерный вид с результатами моделирования на западе (левый рисунок) и на 
востоке (правый рисунок). 

 

3 варианта возможных защитных мер:  

 Варианты: отсутствие мероприятий, подразумевающих принятие высокой степени риска 

 Комплекс из 1-3 рядов ловушек для снега: один ряд дефлекторов снега (жесткая 

конструкция из дерева и стали, останавливающая небольшие снежные пласты; высота 

стены около 5 - 6м) вдоль всей находящейся под угрозой дороги (порядка 1 800 - 2200м) и 

1-2 ряда гибких сеток, останавливающих снежные пласты для торможения снежных 

пластов там, где ожидается более высокая скорость снежных пластов и соблюдения 

требований баланса массы (горизонтальная длина около 1,2км), этот второй ряд 

необходимо разместить на уровне 15 - 20м выше проектируемой дороги в подходящем 

месте с высотой сооружения в 4 - 5м. В оврагах с подвижной снежной массой необходимо 

сооружение третьего ряда для дополнительного снегозадержания. В некоторых местах 

надрубленные деревья могут помочь остановить движущийся снег. Эти конструкции 

необходимо постоянно инспектировать и поддерживать в рабочем состоянии. В 

чрезвычайных погодных условиях защитных мер не достаточно для остановки движения 

всей массы снега.  

 Лавинозащитные галереи: Сооружение крыши над дорогой для обеспечения 

перемещения по дороге в лавиноопасной долине. Это дорогостоящая защитная мера, но 
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она обеспечивает многократное снижение потенциального риска, и не только схода лавин 

и сползания снега, но и камнепада, селевых потоков, пр.  

Рекомендуемое решение включает сооружение лавинозащитных галерей для направления снега 
над улицами и стен для остановки движущегося снега. 

Согласно полевым исследованиям и результатам моделирования, общая длина лавинозащитных 
галерей должна быть не менее 1,0 км (минимальное значение). Это может быть достаточно 
открытое сооружение на берегу реки. Крыша галерей должны быть достаточно крутой, чтобы 
снизить нагрузку от снега и отложений. Руководство по сооружению лавинозащитных галерей 
было подготовлено Федеральным управлением автомобильных дорог Швейцарии ASTRA, 
"Влияние лавин на защитные меры, 2007". За галереями необходимо соорудить стены длиной 
1300м (жесткие конструкции из снега и стали для остановки небольших снежных пластов; стена 
высотой около 5-6м) над дорогой необходима для остановки набольшего количества 
скользящего снега. Зоны схода лавин были определены экспертами с помощью аэрофотосъемки, 
карт высоты над уровнем моря и углов наклона. Красной линией отмечены места, 
рекомендованные для размещения лавинозащитных галерей.  

 

 

Рисунок 33: Карта результатов моделирования по долине реки Мзымта 

 

На основании анализа рисков стихийных бедствий, выполненных ГК "Олимпстрой" в 2009 году, 
строительство дороги в долине реки Мзымта было отменено.  
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Рисунок 34: Примеры лавинозащитных галерей в Альпах (слева). Стандартный чертеж 
лавинозащитной и селезащитной галереи (из швейцарского руководства по проектированию 
лавинозащитных галерей, ASTRA 2007, справа). 

 

Мы не рекомендуем возведение опорных сооружений в зонах схода лавин (пластов), поскольку 
они не определены. Это решение не будет рентабельным. Частичные опорные сооружения не 
приводят к существенному снижению опасности. Кроме того, остаются нерешенными вопросы, 
связанные с другими факторами риска, такими как грязевые потоки и камнепады. 

 

 

Рисунок 35: Лавинозащитная галерея, построенная в виде открытого карьера (Каунерталь, 
Тироль, Австрия) 
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4.1.5 Дорога от долины реки Лаура к хребту Псехако (спортивный объект для биатлона и 
лыжных гонок) 

 

Рисунок 36: Горная автодорога на хребте Псехако 

Длина горной автодороги к хребту Псехако составляет примерно 16,9 км. Весь размеченный 
маршрут проходит по геологическому пласту, который представляет меньше проблем, чем 
многие участки дороги к реке Пслух или дороги к зоне финиша горнолыжных состязаний. При 
планировании и сооружении этой дороги необходимо уделять особое внимание углу уклона 
дороги, который не должен превышать 8,0%. Это необходимо для обеспечения безопасности 
автобусов, особенно во время движения вниз по склону в зимних условиях. 

На участках с крутыми поворотами необходимо снизить угол уклона до 5,0%. Вертикальные 
радиусы необходимо делать как можно большими, для кривой прогиба не меньше 900м, а для 
кривой гребня - не меньше 1200м. На всем протяжении горной автодороги необходимо уделять 
особое внимание сбору и отводу воды и укреплению насыпей. Также важно начать строительство 
дороги как можно быстрее; из-за продолжительности дороги и сезонных ограничений можно не 
успеть закончить это строительство в срок. Следует упомянуть, что мы рекомендуем сооружение 
объездных участков вдоль всей двухполосной дороги для обеспечения безопасности транспорта. 
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4.2 ГОРОДСКОЕ / РЕГИОНАЛЬНОЕ РАЗВИТИЕ (ОБЩЕСТВЕННЫЕ УСЛУГИ, 
ДОСТУПНОСТЬ, СОЦИАЛЬНЫЕ БАРЬЕРЫ) 

4.2.1 Влияние современной транспортной ситуации  

Двигатели внутреннего сгорания являются источником загрязнения атмосферы и опасны для 
здоровья человека. В период с 1990 по 2001 год объем выбросов CO2 в Европе от промышленных 
предприятий сократился на 18%, но одновременно с этим объем выбросов от транспортных 
средств вырос на 9%. Если учесть, что количество километража возросло на 37%, это 
демонстрирует существенные улучшения в технологии двигателей и усилия, прикладываемые 
автомобильной промышленностью для сокращения загрязнения. Однако необходимо также 
обращать внимание на рост объемов выброса Nox, вызванных внедрением каталитических 
конвертеров-нейтрализаторов. Выбросы оксидов азота Nox вызывают окисление воздуха и 
увеличивают образование азота. Рост заболеваний, связанных с загрязнением воздуха 
транспортными средствами, только подчеркивает необходимость действий в этой области. 

 

Множество людей страдает от заболеваний, вызванных транспортными шумами. Системы 
защиты от шума становятся необходимым элементом, повышающим затраты. Кроме того, 
большинство шумозащитных систем были выстроены вдоль дорог или путей, они крайне 
ограничивают свободу перемещения местной фауны и жителей близлежащих поселений. 

 

Рисунок 37: Влияние транспорта 
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Большое количество транспортных средств и высока скорость движения приводят к критической 
ситуации. Движение с разными скоростями, в особенности, приводит к дорожным 
происшествиям с серьезными последствиями. В целом количество дорожно-транспортных 
происшествий в Европе снижается, но увеличивается количество аварий с участием 
велосипедистов и пешеходов, в том числе и со смертельным исходом. Это указывает на большое 
количество мер безопасности, доступных для пассажиров автомобилей. Но, несмотря на 
обучение правилам безопасности уличного движения, в том числе ношению шлемов и защитной 
одежды, растет количество дорожно-транспортных происшествий при взаимодействии 
участников дорожного движения с разными диапазонами скоростей. 

Спрос на повсеместную доступность подъезда на автомобиле приводит к высокому уровню 
использования земли. Возникающие затраты очень сложно возместить. Каждая новая улица 
увеличивает долю занятой почвы. Не только расширение дорожной сети, но и законодательные 
требования к парковочным местам ускоряют процесс запечатывания почвенного покрова и 
отнимают все больше и больше жилого пространства. 

 

Упорядочение припаркованных автомобилей представляет логистическую проблему для местных 
жителей. Согласно законодательству ответственность за парковку ложится на владельцев. Все 
регулирование приведено к общему знаменателю, что исключает стимулирование изменений 
или улучшений (даже с точки зрения экологии). В лучшем случае речь идет о том, чтобы посадить 
деревья или разбить клумбы. 

 

Из-за неэффективной системы дорог и неэффективных транспортных средств в городах очень 
высоко потребление энергии. 

 

Частота и длина поездок изменилась за последние 40 лет, но их причина осталось той же. 
Высокое потребление энергии вызвано ростом городских территорий и экономической 
сегрегацией.  

4.2.2 Цели изменения общего состояния инфраструктуры 

The most effective way of environmental protection is to avoid motorized traffic. An essential part of 
this way is to strengthen the local economic circuit that has to support a mixed offer of goods and 
services within one district in consideration of the common practice of separation. 

Lots of parked cars and the high amount of road traffic interfere with public space and decrease the 
quality of life. Unfortunately this is fact in many residential areas where the density of residents and the 
number of owned cars are both high. The negative effects of the present system need to be translated 
into objectives for a sustainable development of transport including the change of infrastructure. 

Objectives to Change the Common Status of Infrastructure 

Наиболее эффективный способ охраны окружающей среды - избегать моторизованного 
транспорта. Неотъемлемой частью этой концепции является укрепление местных экономических 
схем, обеспечивающих смешанное предложение товаров и услуг в пределах одного района, 
принимая во внимание общепринятую практику разделения труда. 
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Большое количество припаркованных автомобилей и интенсивное движение транспорта вступает 
в конфликт с общественным пространством и снижает качество жизни. К сожалению, такая 
ситуация складывается во многих жилых районах с высокой плотностью населения и большим 
количеством личного автотранспорта. Негативные аспекты текущей системы необходимо 
трансформировать в цели для сбалансированного развития транспорта, включая изменение 
инфраструктуры. 

Цели изменения общего состояния инфраструктуры 

отделить сферу жизни от моторизованного транспорта 

 повысить качество проживания в жилых районах 

 сократить площадь дорог и изолированных областей 

 перестроить поверхность дорог в жилые зоны  

 сократить потребление энергии 

 использовать экологически чистые транспортные средства и системы 

 сократить транспортные операции (количество, маршруты и транспортную тару) 

 поддерживать смешанную инфраструктуру в пределах конкретных районов 

    КОМПАКТНЫЙ ГОРОД 

 

Следующие положения помогают определить цели разработки концепции экологически чистого 
транспорта: 

 возможность преодолеть короткое расстояние (<1, 5 км), особенно в пределах одного 

района, исключительно пешком, на велосипеде и(или) другом виде транспорта с нулевым 

содержанием вредных выбросов или специальном транспорте с пониженным уровнем 

шума 

 сокращение потребления энергии на 30% 

 применение возобновляемых источников энергии (биогаз, диодизель, водород, пр.) 

 сокращение выбросов загрязняющих веществ от моторизованного транспорта в городах 

на 80% 

 90% перевозок грузов в пределах городов можно организовать с применением 

инновационных систем дистрибуции 

 сокращение неиспользуемых и бесполезных дорог и заблокированных областей на 50% 

 разделение видов транспорта с различными скоростями (велосипеды и пешеходы  

моторизованные виды транспорта) на 80% в границах городов 

4.2.3 Управление мобильностью 

Центры мобильности координируют работу общественного транспорта, исходя из оценки 
транспортной ситуации в различных городских районах. В идеале центры мобильности 
равномерно расположены во всех частях городской агломерации. Территориальная близость 
гарантирует благоприятное для социальной и окружающей среды движение транспорта. Такие 
центры продвигают формы мобильности, отличные от автомобильного транспорта, и 
обеспечивают эффективную утилизацию общественного транспорта. 
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Различные виды транспорта объединены друг с другом с помощью связующих служб, обучения, 
дополнительных услуг, например, стоянок для велосипедов, аренды автомобилей (совместное 
пользование автомобилями, парковки, прочее) и индивидуальных ценовых политик.  

 

Управление мобильностью включает минимизацию расходов на строительство инфраструктуры 
для индивидуальных транспортных средств (дороги, светофоры) на сокращение расходов на 
обслуживание. Сэкономленные средства можно инвестировать в такие проекты, как районы, 
свободные от автомобилей, или направить на сокращение тарифов на общественный транспорт. 

4.2.4 Новое качество городской жизни 

Эффективность перечисленных выше мер для сокращения количества индивидуального 
автотранспорта и повышения уровня использования общественного транспорта подразумевает 
межотраслевое сотрудничество различных учреждений и департаментов. Региональное и 
пространственное планирование, градостроительное развитие и дизайн, планирование открытых 
пространств или ландшафтной архитектуры, а также планирование инфраструктуры и движения 
транспорта должны осуществляться в тесной взаимосвязи. Кроме того, успеху сопутствуют такие 
дополнительные меры, как специальная структура организаций, информационная политика, 
улучшение автостроения и последнее, но не менее важное, оборудование по разумной цене. 
Инструментам регулирования цен относятся жилищная политика, управление жилищным 
строительством, налоговые законы и законодательство в сфере денежных компенсаций. 

Новое качество городской жизни измеряется уровнем сокращения моторизованного транспорта. 
Меньшее количество автомобилей означает экологически чистое окружение, большую свободу 
действия, жилое пространство, безопасность, качество жизни, функциональная плотность, 
обслуживание, социальные контакты; больше рабочих мест в границах города, более 
привлекательное городское пространство и более высокое качество городского развития. 

4.2.5 Жизнь в районах, свободных от автомобилей, или в районах с ограниченным 
движением автомобилей  

Развитие районов, свободных от автомобилей, является постепенным процессом, и зависит от 
восприятия этой идеи участниками процесса. Очень важно подготовить сотрудников местной 
администрации к идее внедрения гибкого подхода к вопросу предоставления парковочных мест. 
Такая гибкость подразумевает, что первыми шагами становится основанное на цене разделение 
парковочных мест и жилых домов, с последовательным управлением парковочными местами с 
точки зрения структуры обязательных парковочных мест и дополнительного предложения. 
Удовлетворение изменяющихся требований может быть реализовано путем строительства 
подземных или наземных парковок или, при необходимости, путем сокращения парковочных 
мест. Дополнительные расходы соотносятся с прибылью от восстановленных земель и 
средствами, сэкономленными на сокращении обслуживания автомобилей. За границами района 
возможность пользоваться автомобильным транспортом сохраняется. 

 

Проекты по созданию зон, свободных от автомобилей, могут быть гораздо более 
разнообразными, чем просто создание районов без припаркованных автомобилей. Они не 
только способствуют повышению качества жизни, но и оказывают влияние на мобильное 
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поведение местных жителей. Вместо локального перемещения транспорта на первый план 
выступает сокращение личного автотранспорта. Основная идея района, свободного от 
автомобилей, звучит так: "Люди, которые могу воздержаться от использования автомобиля, 
имеют право жить в районе, свободном от автомобилей, и пользоваться преимуществами такого 
выбора". 

 

4.2.6 Дороги как предусмотренное пространство - совместно используемое пространство 

Планирование улиц в уже застроенных зонах является частью развития городского пространства и 
не может рассматриваться вне его контекста. Все заинтересованные стороны, включая 
специалистов по планированию, политиков и местных жителей, должны знать, что планирование 
улиц всегда включает дизайн. Планирование уличного пространства подразумевает 
проектирование улицы согласно принципам целостности. Этот процесс включает как технические 
аспекты, относящиеся к условиям местного транспорта, так и к проектированию, развитию 
городской среды и, в некоторой степени, к социальным аспектам. Результатом таких проектов 
становится общественное пространство, в котором все участники наделены равными правами. 

 

 

Рисунок 38: Реорганизация общественного пространства 

 

4.2.7 Улучшение ситуации пешеходов и велосипедистов  

Улучшения для пешеходов и велосипедистов (немоторизованный, активный или приводимый в 
движение мускульной силой человека транспорт) поддерживают стратегии управления 
транспортом и парковками разными способами (доклад "Улучшение ситуации пешеходов и 
велосипедистов", VTPI 2005): 

 Повышение пригодности дороги для пешеходов (качество пешего движения) расширяет 

диапазон парковочных сооружений, обслуживающих направление. Повышается 

возможность обоснования парковочных сооружений для совместного использования и 

использование удаленных парковочных сооружений. 
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 Повышение пригодности дороги для пешеходов увеличивает количество поездок с 

"одной парковкой", когда люди могут припарковать автомобиль и продолжить движение 

пешком, а не переезжать с одного места на другое, таким образом, сокращается 

количество поездок на транспорте и количество необходимых парковочных мест. 

 Улучшения для пешеходного и велосипедного движения в некоторых случаях позволяют 

отказаться от поездок на моторизованном транспорте. 

 Улучшения для пешеходного и велосипедного движения поддерживают использование 

транзитных видов транспорта, поскольку большинство транзитных поездок соединяют 

пешие или велосипедные маршруты. 

 

4.2.8 Юридические основания для частных и коммерческих парковок 

В Австрии и Германии существуют юридические требования к минимальному и максимальному 
количеству мест на парковках для строящихся зданий и сооружений. Требование минимального 
количества гарантирует, что из-за планового строительства не увеличится спрос на парковки в 
общественных местах. В целом, минимальные требования относятся к количеству парковочных 
мест, которые необходимо предусмотреть на участке земли, где запланировано строительство 
здания, например, в подземном гараже или на парковке. Также имеется возможность разместить 
требуемое количество парковочных мест в пределах пешей доступности, на расстоянии, не 
превышающем 300 метров. Законодательство допускает концентрацию спроса на парковки для 
определенных групп пользователей и создание привлекательного жилого пространства, 
свободного от движущихся и припаркованных автомобилей. 

 

Максимально количество парковок означает установление максимального предела на 
количество предоставляемых парковочных мест, например, в Австрии около торговых центров. 
Такое ограничение может быть привязано к конкретному зданию или к району. Ограничения по 
району называются "парковочным потолком" (Parking Caps). Они могут вводиться в дополнение к 
требованиям минимальной обеспеченности парковками или вместо них. Чрезмерное 
предложение парковок можно также ограничивать путем сокращения общественных парковок, 
введением специального налога на парковку или внедрением законодательных мер, 
направленных на ограничение сооружений для временной парковки. Максимальные 
ограничения обычно используются для регулирования определенных видов парковок, таких как 
долгосрочная парковка, парковка для одиночных водителей, бесплатная парковка или парковка 
на улице, в зависимости от целей планирования. 
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5 ОЦЕНКА ВОЗМОЖНОГО ВОЗДЕЙСТВИЯ ТРАНСПОРТА ОЛИМПИЙСКИХ 
ИГР С ТОЧКИ ЗРЕНИЯ УСТОЙЧИВОГО РАЗВИТИЯ 

Основополагающие принципы общей концепции управления системой общественного 
транспорта для обеспечения потребностей Зимней Олимпиады в Сочи заключаются в простоте и 
эффективности концепции. Исходя из этого, существует необходимость в четком определении 
отдельных железнодорожных линий, необходимом для того, чтобы избежать накопления 
задержек, приводящих к отказу наиболее чувствительных частей системы (горной ветки) 
Олимпийской транспортной системы. 

5.1 ОТРИЦАТЕЛЬНОЕ ВОЗДЕЙСТВИЕ 

Совмещение клиентов Игр и местного населения 

Основным совмещением мобильности клиентов Игр и местного населения является временное 
перекрытие перемещения большого числа владельцев билетов, направляющихся к местам 
проведения Олимпийских соревнований, с обычным утренним или вечерним часом пик. Другим 
совмещением является приоритет, который необходимо предоставлять мобильности лиц, 
имеющих олимпийскую аккредитацию, среди клиентов Игр в сравнении с перемещениями 
местного населения и владельцев билетов. 

Эти совмещения вызывают конфликты, которые можно решать двумя комплексами мер: 
оптимальными размерами транспортной инфраструктуры и частотой транспортных услуг, для 
того, чтобы справиться с потребностями всех групп в Олимпийском транспорте. К указанным 
мерам можно отнести: 

 Расширенное обслуживание общественным транспортом, включая региональные 

автобусы и автобусы, обслуживающие подъездные маршруты к железнодорожным 

станциям 

 Расширенную инфраструктуру для пешеходов и велосипедистов 
 

В ситуациях, когда указанных мер недостаточно, будут вводиться ограничения, призванные 
переместить или повлиять на потребность в транспорте для групп с низким приоритетом. 

Такие ограничения включают переход на альтернативные виды транспорта, перенос времени 
путешествия или отмену потребности в перемещении. Возможные меры: 

 Выделение олимпийских полос движения для транспортных средств, обслуживающих 

Олимпиаду 

 Запрет парковки зрителей у спортивных объектов, железнодорожных станций и вдоль 

основных олимпийских маршрутов 

 Применение на побережье Сочи ограничения на четные/нечетные номера 

 Применение схем пропуска местных жителей и разрешений на парковку вблизи 

Олимпийского Парка 

 Изменение времени работы и продвижение работы из дома 
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 Изменение часов работы учебных заведений 

 Ограничение доставок к местным организациям в уязвимых зонах 

 Никакого строительного транспорта во время проведения Олимпийских Игр 

 Изменение транспортных потоков (одностороннее движение, левые повороты, пр.) 

5.2 ПОЛОЖИТЕЛЬНОЕ ВОЗДЕЙСТВИЕ 

5.2.1 Сокращение расходов топлива 

В настоящее время общественный транспорт Сочи в основном состоит из маломестных автобусов, 
которых насчитывается более тысячи единиц. Кроме того, имеется порядка 500 единиц более 
вместительных автобусов, которые также не соответствуют современным стандартам. 

Средний расход топлива автобуса типа "Газель" составляет примерно 19 литров бензина на 100 
км1, для современных российских автобусов типа ЛИАЗ - примерно 35 литров дизельного топлива 
на 100 км2. Средняя цена на бензин в 2010 г. составляла примерно 26 рублей за литр, дизельное 
топливо - около 20 рублей за литр. 

Средний километраж одного автобуса за день равен примерно 300 км. С помощью автобусов 
большей вместимости и оптимизации маршрутов среднее расстояние можно сократить до 200 
км. 

Таким образом, если перевести систему автобусного сообщения на более современную 
организационную систему из современных, экологически безопасных, комфортабельных и 
вместительных автобусов, сокращение составит примерно 33%, что равняется экономии в 300,4 
млн. рублей в год (= разница между 1,5 тыс. единиц X 300 км X (19 л /100 км) X 26 рублей X 1 год 
и 1 тыс. единиц X 200 км X (35 л / 100 км) X 20 рублей X 1 год; в ценах 2010 года). 

 

5.2.2 Снижение расходов на обслуживание автодорог 

Длина дорожного полотна (основные дороги) составляет 393 км. 

Нормативные сроки капитального ремонта для автомобильных дорог с асфальтобетонным 
покрытием для климатических зон IV-V равны 8 годам3. 

Исходя из того, что средняя стоимость ремонта 1 км дорог в Сочи составляет примерно 6,9 млн. 
рублей4, ежегодные расходы на ремонт могут достигать 338,9 млн. рублей. 

                                                           

 
1
 Нормативы потребления топлива и смазочных материалов для автомобильного транспорта, 

утвержденные Министерством транспорта Российской Федерации 
2
 Строительные нормативы и правила 2.05.02-85 "АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ"  

3
 Строительные нормативы и правила 2.05.02-85 "АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ"  

4
 Уведомление о госзаказе № 090626/001445/106 – 

http://www.zakupki.gov.ru/Tender/ViewPurchase.aspx?PurchaseId=420029 
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Внедрение предложенной схемы работы общественного транспорта приведет к сокращению 
парка транспортных средств, а также к сокращению километра, проезжаемого за день, что, в 
свою очередь, снизит прямые расходы на ремонт дорог. Исходя из умеренных показателей, 
увеличение срока между ремонтными работами можно оценить примерно в 33% от нормативов. 
Таким образом, ежегодные расходы на ремонт снизятся до 226 млн. рублей. Суммарный эффект 
от экономии ресурсов при проведении дорожных ремонтных работ может достичь 112,9 млн. 
рублей в год (в 2010 ценах). 

 

5.2.3 Оптимизация текущих расходов 

Переход на новую систему организации работы пассажирского транспорта позволит подойти к 
решению вопроса о внимательном и аккуратном найме высококвалифицированных водителей и 
технического персонала. 

В настоящее время средняя заработная плата водителя в месяц составляет порядка 20 тысяч 
рублей. Несмотря на то, что в городе имеется переизбыток водителей с базовой подготовкой, 
наблюдается недостаток высококвалифицированного персонала. 

Сокращения парка автобусов на 1000 единиц позволит организациям, ответственным за 
пассажирские перевозки, пересмотреть свою политику найма персонала и нанять специалистов, 
которые окажутся на рынке труда благодаря сокращениям численности персонала, что, в свою 
очередь, приведет к повышению качества работы всей системы. Одновременно существенное 
повышение предложения на рынке труда со стороны водителей позволит удержать средние 
зарплаты сотрудников транспортных организаций и не приведет к повышению основных затрат 
на обслуживание общественного транспорта, т.е. расходов на персонал. 

Средняя потребность в персонале для обслуживания 1000 единиц транспорта составляет 1000 
водителей, минимум. Поэтому сокращение персонала на 1/3 приведет к сопоставимому 
сокращению расходов на 1/3, или 120 млн. рублей (в ценах 2010 года): 500 человек X 20 тысяч 
рублей X год. 

Еще одним специальным требованием в работе общественного транспорта является требование 
ежемесячной смены шин. 

Набор шин для автобусов как малой, так и высокой производительности, состоит из 6 единиц. 
Таким образом, ежегодна потребность одного транспортного средства составляет 72 шины. При 
средней цене шины в 2000 рублей расходы на один автобус в год составляют 144 тысячи рублей. 
Сокращение количества автобусов приведет к сокращению потребности в шинах на сумму 
примерно в 72 млн. рублей (в ценах 2010 года): 500 автобусов X 72 шины X 2 тысячи 
рублей/шина. 

Кроме того, положительный эффект будет наблюдаться от сокращения расходов оператора на 
утилизацию использованных шин. 

Стоимость утилизации комплекта шин для автобусов типа "Газель" составляет 280 рублей, для 
"ЛИАЗ" – 320 рублей. Таким образом, суммарные расходы на утилизацию сократятся на 1,2 млн. 
рублей (в ценах 2010 года): 500 комплектов X 320 тысяч рублей X год. 
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Кроме того, этот аспект работы транспортных организаций представляет особую важность с точки 
зрения защиты окружающей среды, поскольку улучшение экологии является одним из основных 
факторов развития туристического центра мирового уровня. 

Повышение налоговых доходов 

Реорганизация работ общественного транспорта позволит повысить уровень прозрачности 
операций транспортного комплекса с точки зрения налоговой дисциплины операторов, что, по 
оценкам, приведет к увеличению сбора налогов на 112,8 млн. рублей (в ценах 2010 года). 

Исходя из общего числа водителей в 1000 человек и их средней заработной платы в 20 тысяч 
рублей, а также ставки страховых взносов в 34% (уплачивается до тех пор, пока общий фонд 
заработной платы за год не достигнет 415 тысяч рублей), общая сумма уплаченных налогов 
составит 81,6 млн. рублей (в ценах 2010 года): 1000 человек X 12 месяцев X 20 тысяч рублей 
(зарплата) X 34% (страховые взносы). 

Сумма уплаченных налогов составит 31,2 млн. рублей (в ценах 2010 года): 1000 человек X 20 
тысяч рублей X 13% (подоходный налог). 
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6 ОПРЕДЕЛЕНИЕ СОВМЕСТИМОСТИ ОЛИМПИЙСКОГО ТРАНСПОРТНОГО 
ПЛАНА С ЦЕЛЯМИ ОКС ПО ПРОВЕДЕНИЮ ОЛИМПИЙСКИХ ИГР С 
УЧЕТОМ ПРИНЦИПОВ УСТОЙЧИВОГО РАЗВИТИЯ 

Целью Сочи -2014 является разработка оптимизированной, сбалансированной концепции 
транспортной системы на время проведения Олимпийских и Паралимпийских Игр, в которой 
массовые перемещения людей обеспечивается общественным транспортом, на долю которого 
приходится основная часть распределения по видам транспорта. Транспортная система должна 
функционировать на технологиях с низким уровнем выбросов и с низким содержанием углерода, 
и обеспечить сбалансированное наследие для городских и горных районов. 

Стратегия разработана на трех основных составляющих: 

(1) С одной стороны, сильная опорная железнодорожная сеть, которая будет обновлена и 

расширена, соединяющая городские районы Сочи и Адлера, а также центр Горного 

кластера - Красную Поляну. 

(2) Все необходимые для Игр маршрутные автобусы будут оборудованы самыми 

передовыми технологиями для снижения загрязнения воздуха, шума и выбросов 

парниковых газов до минимального уровня. 

(3) Кроме того, максимально возможное количество зрителей, обслуживающий персонал и 

другие клиенты будут путешествовать по современным канатным дорогам, обеспечивая 

минимальное потребление энергии транспортными средствами. 

Организационный комитет Сочи 2014 работает над наиболее компактной концепцией 
проведения Игр в истории Зимних Олимпиад для снижения общего транспортного километража 
во время проведения Игр.  

Цели сбалансированной концепции транспортной системы Сочи 2014: 

 Изменение долгосрочного распределения по видам транспорта в пользу общественного 

транспорта вдоль побережья и в городских центрах Адлера и Сочи. 

 Улучшение транспортных потоков вдоль побережья с помощью оптимизации решений 

для перекрестков и развязок 

 Внедрение региональной системы управления дорожным движением 

 Проектирование беспрепятственного доступа к железнодорожным / автобусным 

станциям для повышения комфорта и положительного отношения к системе 

общественного транспорта в Сочи и горных районах 

 Альтернативные транспортные решения для движения олимпийского транспорта во 

время Игр 

 Оценка вариантов развития транспортной сети по критериям устойчивого 

сбалансированного развития 

 Минимальное экологическое воздействие (качество воздуха, шум, потребность в 

использовании земли, воздействие на природные ресурсы и природные ландшафты) 
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 Использование низкоуглеродной транспортной системы: сокращение выбросов 

парниковых газов с помощью внесения изменений в распределение по видам транспорта 

и продвижения альтернативных транспортных технологий 

 Сбалансированное городское / региональное развитие (общественные услуги, 

доступность, социальные барьеры) 

 Установка новых стандартов для транспортных технологий с низким уровнем выбросов 

для сбалансированного городского транспорта 

 Технические и управленческие решения для сокращения заторов, шума и связанного с 

транспортом загрязнения воздуха в городских и горных районах. 

 

 

Транспортное наследие 

Одна из главных целей Олимпиады заключается в том, чтобы оставить после их проведения 
сохраняющееся наследие в виде операционных систем и опыта обслуживания города, региона и 
страны для будущих мероприятий. 

Местоположение основных объектов олимпийской инфраструктуры было выбрано с целью 
гарантировать максимальное устойчивое развитие и наследие после проведения Игр путем 
решения существующих вопросов и проблем спортивной, туристической и коммерческой 
инфраструктуры. 

Подготовка к сдаче олимпийских транспортных систем и услуг будет включать развитие основной 
транспортной инфраструктуры, например, прокладывание маршрутов для посетителей и систему 
гондольных канатных дорог, ремонт международного аэропорта Сочи, строительство новых 
дорог и подземных переходов, а также приобретение новых железнодорожных вагонов. 

Эти проекты составят сохраняющееся наследие для города Сочи и окажут положительное 
воздействие на городские транспортные системы, службы и инфраструктуру. 

Новая инфраструктура Сочи будет построена с соблюдением высочайших стандартов доступности 
и послужит примером для других городов России. В тесном сотрудничестве с международными 
экспертами будут разработаны новые транспортные сооружения и решения, а существующая 
инфраструктура будет изменена для создания туристического курорта международного класса, 
который учитывает потребности гостей с ограниченными физическими возможностями. 

В транспортном буклете № 3 "Общественный транспорт" приведена новая структура 
общественного транспорта в регионе Большого Сочи, с улучшениями, которые будут внедрены в 
результате развития олимпийского транспорта. Система общественного транспорта использует 
железную дорогу в качестве основы быстрой и надежной транспортировки. Полностью 
переопределенные маршруты автобусов будут подвозить пассажиров к сети железнодорожного 
сообщения, охватывая все жилые и коммерческие районы. Хабы были спроектированы таким 
образом, чтобы стать эффективно работающими пересадочными узлами между различными 
видами транспорта. 

Главными преимуществами и улучшениями преобразования системы общественного транспорта 
будут: 
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 Значительное упрощение сети общественного транспорта 

 менее сложные маршруты  

 меньшее количество стратегических хабов 

 сокращение дублирующих направлений транспорта 

 синхронизированное расписание на все транспортные системы 

 согласованная система тарифов 

Круговые маршруты вместо линейных 

 Выше эффективность 

 Лучше охват жилых и туристических районов 

Концентрация основных маршрутов / железнодорожного сообщения между Сочи и Адлером 

 вспомогательные маршруты для сбора пассажиров 

 прибрежная транспортная система с высокой пропускной способностью 

Простой обмен информацией 

принцип понятного расписания  

 дружественное к клиенту решение 
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7 КОЛИЧЕСТВЕННЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПРЕДЛОЖЕННЫХ 
ТРАНСПОРТНЫХ РЕШЕНИЙ, НЕОБХОДИМЫЕ ДЛЯ ОЦЕНКИ 
ПОТЕНЦИАЛЬНОГО СОКРАЩЕНИЯ ВЫБРОСОВ ПАРНИКОВЫХ ГАЗОВ 
ТРАНСПОРТОМ 

7.1 ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ СИСТЕМА 

7.1.1 Требования новой системы 

Разделение линий:  

Имеется в виду наличие поездов, следующих по "основной линии" (Сочи - Олимпийский парк), 
поездов, обслуживающих изолированную линию, ведущую в горы (Адлер - Красная Поляна) и 
поездов отдельной ветки, ведущей в аэропорт Адлер - аэропорт Адлер). Это значительно 
повышает вероятность того, что поезда на всех линиях будут прибывать вовремя - особенно на 
чувствительном к режиму эксплуатации, однопутном участке между Адлером и Красной 
Поляной. 

Расписание должно стать периодическим (например, поезд подается каждые 30, 20, 15, 10 или 
5 минут). Должно быть разработано расписание для "пониженного спроса", "обычного 
режима" и "часов пик", также на основе подобной периодичности. Наличие такого расписания 
должно быть согласовано с графиком проведения соревнований, а предпринятые меры также 
обеспечат возможность реагировать на задержку, перенос или отмену спортивных 
соревнований. 

На основании этих принципов и рекомендаций разработана следующая концепция 
использования железнодорожного транспорта: 

Отдельная линия Сочи – Олимпийский парк: 

двухпутная 

 интервал движения 10 минут 

 только поезда пригородного сообщения 

 между 10-минутными интервалами для поездов дальнего следования до Адлера 

Отдельная линия Адлер – Красная Поляна: 

однопутная ветка с 3 двухпутными участками 

 20-минутный интервал от Адлера, смешанный с 60-минутным интервалом из 

Олимпийского парка (4 поезда прибывают на станцию Красная Поляна с 15-минутным 

интервалом) 

Отдельная линия Адлер – аэропорт Сочи: 

однопутная 

 интервал движения: в зависимости от потребностей 
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Sochi 2014 with Imeritinskiy Kurort
Sochi <> Adler /<>Adler Airport /<>  Krasnaya Polyana /<> Olympic Park Rail Lines 

Time Schedule on an hourly basis

peak hours

direction: EAST

t t t

arr. arr. dep. arr.

7 46 36 R2 Sochi > Alpika Service 5 5 10 3 13

6 5 31 R2 Sochi > Alpika Service 20 5 25 3 28

6 25 26 R2 Sochi > Alpika Service 35 5 40 3 43

26 R4 Olympic Park > Krasnaya Polyana 50 5 55 3 58

0 0 0

0 0

t
16 3

dep. arr. dep. 19 5 24 arr. dep. arr.

0 24 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 24 5 29 1 R2 Sochi > Krasnaya Polyana t t

5 24 R1 Sochi > Olympic Park 29 4 33 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 40 2 42 5 47

XX 10 24 LD Long Distance Train 34 X

31 39 1 R3 Adler > Airport Adler 41

15 24 R1 Sochi > Olympic Park 39 4 43 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 50 2 52 5 57

20 24 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 44 5 49 1 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 29 R4 Krasnaya Polyana > Olympic Park 53 3 56 5 1

25 24 R1 Sochi > Olympic Park 49 4 53 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 0 2 2 5 7

30 24 R31 Sochi > Airport Adler 54 5 59 1 R31 Sochi > Airport Adler 0

35 24 R1 Sochi > Olympic Park 59 4 3 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 10 2 12 5 17

40 24 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 4 5 9 1 R2 Sochi > Krasnaya Polyana

45 24 R1 Sochi > Olympic Park 9 4 13 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 20 2 22 5 27

XX 50 24 LD Long Distance Train 14 X

11 19 1 R3 Adler > Airport Adler 20

55 24 R2 Sochi > Olympic Park 19 4 23 2 R2 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 30 2 32 5 37

Airport Adler Esto Sadok Krasnaya Polyana

p
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Sochi Adler
Imeretinskiy 

Ressort
Olympic Park

 

Рисунок 39: Система железнодорожного сообщения Сочи (время пиковой нагрузки, восточное 
направление) 

 

 

Sochi 2014 with Imeritinskiy Kurort
Krasnaya Polyana <> /Olympic Park <> /Adler Airport <> Adler Sochi Rail Lines 

Time Schedule on an hourly basis

peak hours

direction: WEST

t t t

dep dep. arr. dep.

6 8 30 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 39 5 34 3 31

6 28 30 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 54 5 49 3 46

6 48 31 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 9 5 4 3 1

29 R4 Krasnaya Polyana-Olympic Park 24 5 19 3 16

53 3 56

5 1

t 3 58

arr. dep. arr. 0 50 5 55 dep. arr. t dep.

34 24 R1 Sochi < Olympic Park 10 4 6 3 R1 Sochi < Olympic Park 5 7 R1 Sochi < Olympic Park 59 2 57 5 52
9 1 R2 Krasnaya Polyana  

38 24 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 14 5 9 4 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 8 t

13 2 R1 Olympic Park 

20 6 14 3 R3 Adler < Adler Airport

44 24 R1 Sochi < Olympic Park 20 3 17 4 R1 Sochi < Olympic Park 16 8 R1 Sochi < Olympic Park 9 2 7 5 2
29 1 R2 Krasnaya Polyana

XX 48 24 LD Long Distance Train 24 X 20

52 24 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 28 4 24 3 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 23

33 2 R1 Olympic Park 

56 24 R1 Sochi < Olympic Park 32 5 27 4 R1 Sochi < Olympic Park 26 8 R1 Sochi < Olympic Park 19 2 17 5 12

0 24 R31 Sochi < Adler Airport 36 2 34 3 R31 Sochi < Adler Airport 26 R4 Olympic Park-Krasnaya Polyana 24 3 21 5 16

4 24 R1 Sochi < Olympic Park 40 3 37 4 R1 Sochi < Olympic Park 36 8 R1 Sochi < Olympic Park 29 2 27 5 22

49 2 R2 Krasnaya Polyana

9 24 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 45 5 40 3 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 39

43 1 R1 Olympic Park 41

13 24 R1 Sochi < Olympic Park 49 3 46 4 R1 Sochi < Olympic Park 45 7 R1 Sochi < Olympic Park 39 2 37 5 32

XX 19 24 LD Long Distance Train 55 X

0 6 54 3 R3 Adler < Adler Airport

24 24 R2 Sochi < Olympic Park 0 3 57 4 R2 Sochi < Olympic Park 56 8 R1 Sochi < Olympic Park 49 2 47 5 42

XX 29 24 LD Long Distance Train 5 0
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Рисунок 40: Система железнодорожного сообщения Сочи (время пиковой нагрузки, западное 
направление) 
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Sochi 2014 with Imeritinskiy Kurort
Sochi <> Adler /<>Adler Airport /<>  Krasnaya Polyana /<> Olympic Park Rail Lines 

Time Schedule on an hourly basis

off - peak hours

direction: EAST

t t t

arr. arr. dep. arr.

7 46 36 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 5 5 10 3 13

6 5 31 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 20 5 25 3 28

6 25 26 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 35 5 40 3 43

26 R4 Olympic Park > Krasnaya Polyana 50 5 55 3 58

21 3 2 4

16 5

t 16 3

dep. arr. dep. 19 5 2 4 arr. dep. arr.

0 24 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 24 5 29 1 R2 Sochi > Krasnaya Polyana t t

5 24 R1 Sochi > Olympic Park 29 4 33 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 40 2 42 5 47

XX 10 24 LD Long Distance Train 34 X

31 39 1 R3 Adler-Airport Adler 41

XX 15 24 LD Long Distance Train 39 X

20 24 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 44 5 49 1 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 29 R4 Krasnaya Polyana > Olympic Park 53 3 56 5 1

25 24 R1 Sochi > Olympic Park 49 4 53 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 0 2 2 5 7

30 24 R31 Sochi > Adler Airport Adler 54 5 59 1 R31 Sochi > Adler Airport 0

XX 35 24 LD Long Distance Train 59 X

40 24 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 4 5 9 1 R2 Sochi > Krasnaya Polyana 

45 24 R1 Sochi > Olympic Park 9 4 13 2 R1 Sochi > Olympic Park 7 R1 Sochi > Olympic Park 20 2 22 5 27

XX 50 24 LD Long Distance Train 14 X

11 19 1 R3 Adler > Adler Airport 20

XX 55 24 LD Long Distance Train 19 X

Airport Adler Esto Sadok Krasnaya Polyana
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Рисунок 41: Система железнодорожного сообщения Сочи (время пониженного спроса, восточное 
направление) 

 

 

Sochi 2014 with Imeritinskiy Kurort
Krasnaya Polyana <> /Olympic Park <> /Adler Airport <> Adler Sochi Rail Lines 

Time Schedule on an hourly basis

off - peak hours

direction: WEST

t t t

arr. dep. arr. dep.

6 8 30 R2 Krasnaya Polyana-Sochi 39 5 34 3 31

6 28 30 R2 Krasnaya Polyana-Sochi 54 5 49 3 46

6 48 31 R2 Krasnaya Polyana-Sochi 9 5 4 3 1

29 R4 Krasnaya Polyana < Olympic Park 24 5 19 3 16

53 3 56

5 1

t 3 58

arr. dep. arr. 50 5 55 dep. arr. t dep.

XX 33 24 LD Long Distance Train 9 X

38 24 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 14 5 9 4 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 8

20 6 14 3 R3 Adler < Adler Airport t

44 24 R1 Sochi < Olympic Park 20 3 17 4 R1 Sochi < Olympic Park 16 8 R1 Sochi < Olympic Park 9 2 7 5 2

XX 48 24 LD Long Distance Train 24 X 20

52 24 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 28 4 24 3 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 23 26 R4 Olympic Park < Krasnaya Polyana 24 3 21 5 16

XX 56 24 LD Long Distance Train 32 X

0 24 R31 Sochi < Adler Airport 36 2 34 3 R31 Sochi < Adler Airport

4 24 R1 Sochi < Olympic Park 40 3 37 3 R1 Sochi < Olympic Park 36 8 R1 Sochi < Olympic Park 29 2 27 5 22

9 24 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 45 5 40 4 R2 Sochi < Krasnaya Polyana 39

XX 14 24 LD Long Distance Train 50 X 41

XX 19 24 LD Long Distance Train 55 X

0 6 54 4 R3 Adler < Adler Airport

24 24 R2 Sochi < Olympic Park 0 3 57 4 R1 Sochi < Olympic Park 56 8 R1 Sochi < Olympic Park 49 2 47 5 42

XX 29 24 LD Long Distance Train 5 X 0
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Рисунок 42: Система железнодорожного сообщения Сочи (время пониженного спроса, западное 
направление) 



 

55 55 

 

Рисунок 43: Поезд "Дезиро РУС" 

 

Надежная, универсальная региональная система регионального железнодорожного сообщения 
или сообщения с аэропортом, поезд "Дезиро РУС" (для Олимпиады в Сочи 2014 года 
переименован в Ласточку - Swallow) обеспечивает впечатляющий комфорт и оптимальную 
безопасность. 

Поезд "Дезиро РУС" представляет собой состав из пяти одноэтажных вагонов, можно сцеплять 
два состава. С точки зрения технологии, поезда "Дезиро РУС" для Сочи основаны на надежной 
платформе Desiro ML. Составы были адаптированы для соответствия требованиям российского 
рынка: они могут выдерживать температуру до – 40 °C, ширина вагона увеличена до 3,480 м, 
высота пола 1,400 мм, а ширина колеи - 1,520 мм. Поезд спроектирован таким образом, чтобы 
соответствовать одновременно международным (IEC, UIC, пр.) и российским (ГОСТ) стандартам. 

Благодаря возможности изменения разделения интерьеров, заимствованных у платформы Desiro 
ML, поезд сможет соответствовать специальным требованиям в обслуживании во время 
проведения Олимпийских Игр в Сочи в 2014 г. 
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7.1.2 Описание транспортной инфраструктуры и максимальной почасовой пропускной 
способности 

Железная дорога:  

a. Железнодорожная линия от Сочи через Адлер до Красной Поляны: 
8 208 пассажиров в час (15-минутный интервал прибытия на 
станцию  Красная Поляна) 

b. Железнодорожная ветка из Сочи через Адлер в Олимпийский парк 
Сочи: 12 312 пассажиров в час (интервал 10 минут) 

7.1.3 Анализ функциональности железнодорожных станций  

а) Станция Олимпийский парк 

Станция Олимпийский парк является конечной станцией двухпутной дороги Сочи – Олимпийский 
парк. Для работы железнодорожного транспорта станция должна выполнять следующие 
функции: 

возможность для поездов закончить маршрут и развернуться 

 однонаправленная работа 

 во время Олимпийских условий на этой станции будут останавливаться сдвоенные поезда 
пригородного сообщения 

 после Олимпийских Игр на этой станции будут останавливаться поезда пригородного 
сообщения и поезда дальнего следования 

Для организации пассажиропотока на платформе, внутри здания и вокруг него, станция должна 
выполнять следующие функции: 

специальные платформы для посадки и высадки пассажиров (четкость для хаотических 
условий во время проведения Игр) 

 разделение пассажиропотоков, когда большое количество пассажиров одновременно 
прибывают или уезжают со станции 

 ограничение количества людей на платформе (зоны ожидания) 
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Рисунок 44: Станция Олимпийский парк – схема железнодорожной инфраструктуры 

 

Спроектированный ранее вариант использования платформы неприемлем, поскольку создавал 
"узкое место" для пешеходного потока и мог оказаться потенциально опасным для пассажиров, 
кроме того, он оставался непреодолимым препятствием для клиентов с ограниченной 
подвижностью (КОП) и не соответствовал требованиям КОП. Учитывая тот факт, что речь идет о 
Зимних Олимпийских Играх, и многие мероприятия проходят на свежем воздухе, зрители 
должны быть подготовлены к погодным условиям. В сценариях с интенсивным 
пассажиропотоком отопление здания станции не представляется возможным в любом случае. 
Было рекомендовано выделить определенные отапливаемые зоны в границах здания станции, 
которые не мешают основным маршрутам, и в которых можно использовать автоматические 
двери. 

Все лифты будут прозрачными и видимыми снаружи. Перед лифтами не будет дополнительных 
дверей, и они будут расположены в заметном месте, так, чтобы к ним было удобно подойти. Все 
лифты будут спроектированы согласно международным правилам и стандартам для КОП. 

Во время Олимпийских Игр не будет проверки билетов или автоматов, контролирующих вход, 
которые ограничивают пропускную способность и создают "узкие места". Процедуры продажи 
билетов во время проведения Олимпийских Игр не нужны, поскольку существует общая 
концепция распространения билетов. 

Настоятельно рекомендуется разработка планов на случай чрезвычайной ситуации и 
потенциальных дополнительных мер или концепций безопасности.  

Разработка статических и динамических систем определения маршрутов также необходима для 
того, чтобы избежать хаотических ситуаций и иметь возможность реагировать на задержку 
мероприятий из-за погодных условий.  
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b) Станция Олимпийская деревня 

Станция Олимпийская деревня расположена на двухпутной линии Сочи – Олимпийский парк. 
Для работы железнодорожного транспорта станция должна выполнять следующие функции: 

возможность изменять направление движения на рельсах (сценарии поломки) 

 во время Олимпийских условий на этой станции будут останавливаться сдвоенные поезда 
пригородного сообщения 

 после Олимпийских Игр на этой станции будут останавливаться только одиночные поезда 

Для организации пассажиропотока на платформе, внутри здания и вокруг него, станция 
должна выполнять следующие функции: 

указывать платформы для посадки и высадки пассажиров (четкость для хаотических условий 
во время проведения Игр) 

 Станция в основном обслуживает обслуживающий персонал, следующий в Олимпийскую 
деревню, Медиацентр и отели МОК, а также пассажиров местных маршрутных такси 

 

 

 

Рисунок 45: Остановка в курортной зоне Олимпийской деревни, схема железнодорожной 
инфраструктуры 
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c) Главный ж/д вокзал Адлер 

Адлер является пересадочной станцией для однопутной ж/д Адлер – Красная Поляна, двухпутной 
ж/д Сочи – Олимпийский парк и однопутной ж/д Адлер – Аэропорт Адлера. Для работы 
железнодорожного транспорта станция должна выполнять следующие функции: 

 возможность для поездов остановиться, закончить маршрут и развернуться 

 работа новых платформ для разных направлений движения  

 отсутствие конфликта между продолжающимися и разворачивающимися маршрутами  

 интеграция линии, обслуживающей аэропорт  

 во время Олимпийских условий на этой станции будут останавливаться спаренные поезда 
пригородного сообщения 

 

Для организации пассажиропотока на платформе, внутри здания и вокруг него, станция должна 
выполнять следующие функции: 

 

Рисунок 46: Станция Адлер - схема железнодорожной и автобусной инфраструктуры 

 Airport 

 Olympic Park 

 Krasnaya Polyana 

 

 

 

 

 

 

Existing platforms for 
long distance trains 

 Sochi 

Stairs and gangways are schematic only. Elevators and escalators are not shown in detail. 

The number of escalators, elevators and the width of stairs, gangways and platforms has to be calculated according to the 
expected people flows. 

 

 

temporary and permanent 
platform 

turning track for airport 
trains 

Bus Hub 

- Busses to Krasnaya Polyana 

- Busses to Olympic Park 

- Feeder Busses Adler 

Adler Station  

Rail Infrastructure Scheme 

>> boarding and de-boarding in the same train 
    separation of people flow is not possible  
     (not enough space for double side platforms) 
    platform and stairs dimension is critical!!! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
>> rail-rail interchange  

-  Krasnaya Polyana-Adler-OP (mountain 
event-medal plaza !!!) 

 
- Airport train to Sochi/OP 
 

>> rail-bus interchange (peak hours!!!) 
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Параметры автобусного хаба были изменены согласно Олимпийским требованиям, а автобусные 
платформы были спроектированы "зубчиками". 

Проект рельсового пути был приспособлен для запланированного разворота путей с западной 
стороны новых платформ станции Адлер. Это будет необходимо для работы всех поездов 
согласно расчетному расписанию, являющемуся частью Олимпийского транспортного мастер-
плана. 

Внепоездные передвижения подвижного состава (поезда дальнего следования, локомотивы) с 
восточной стороны вокзала Адлера должны быть четко отмечены, мешающие движения 
необходимо интегрировать в расписание. 

 

7.2 СИСТЕМА АВТОБУСНОГО СООБЩЕНИЯ 

7.2.1 Система маршрутных такси 

 

Рисунок 47: Система маршрутных такси 

 

Одним из предложенных системных решений является реорганизация сети общественного 
транспорта из хаотичной среды с большим количеством дублирующих маршрутов в хорошо 
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организованную интермодальную систему с основными автобусными маршрутами и сетью 
маршрутных такси. Вместе с успешной организацией железнодорожного сообщения в качестве 
пассажирской транспортной системы эти меры приведут к повышению уровня эффективности, 
безопасности и комфорта системы общественного транспорта города Сочи. 

Замена существующих устаревших автобусов, которые в настоящее время обслуживают 
общественные маршруты, сделает систему благоприятнее для окружающей среды и повысит ее 
пропускную способность, а также существенно сократит парк пассажирских автобусов в городе 
Сочи. 

 

Рисунок 48: Анализ демографический ситуации для области 1x1 км  

 

• Значок буфера справа и слева от линии маршрутного такси означает, что были 
проанализированы все жители, номерной фонд отелей и места в частном секторе. 

NEW SYSTEM* 

 

  AREAS TZ1 - TZ6  people living 
there  No. hotel rooms  No. Privat beds  

all number of 1x1 km Areas  AREAS TZ1 - TZ6  300 areas 289.818 people 36.172 hotels 18.038 privat beds 
for TZ1 in TZ 6 

            
All number of feederbuses in 300m strip left and 
right 

ALL FEEDERBUS LINES - 300m 
STRIP 

182 people 236.114 people 24.603 hotels 17.204 privat beds 
in TZ1 - TZ6 

            
All number of feederbuses in 100m strip left and 
right 

ALL FEEDERBUS LINES - 100m 
STRIP 

144 people 212.431 people 24.011 hotels 17.075 privat beds 
in TZ1 - TZ6 

            
All number of feederbuses without strip left and 
right 

ALL FEEDERBUS LINES - no STRIP 130 people 205.010 people 16.777 hotels 17.065 privat beds 
in TZ1 - TZ6 
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• например:  
путь для жителей с запасом 300 м = 300 м +1000 м 
путь для жителей с запасом 100 м = 100 м +1000 м 
путь для жителей с запасом 0м = 1000 м 

 

Снижение парка пассажирского транспорта в Сочи, ожидается, приведет к следующим 
результатам: 

 Сокращение расходов топлива 

 Снижение расходов на обслуживание (ремонт) автодорог 

 Оптимизация текущих расходов 

 Повышение налоговых доходов 

В качестве части Операционного мастер-плана транспортной системы Сочи (STOMP) в 2011 году 
была предложена полная переработка системы общественного автобусного сообщения в Сочи. 
Вместо работы сотен маршрутов мини-автобусов, по сути системы групповых такси, предлагается 
внедрение сети маршрутных такси, соединяющих основное автобусное сообщение с 
железнодорожным. В рамках этой концепции местные автобусные маршруты обеспечивают 
транспортировку пассажиров к ближайшей станции железнодорожного сообщения с высокой 
пропускной способностью. Только такая интегрированная система позволит в полной мере 
использовать потенциал железнодорожного пассажирского транспорта. Кроме того, сокращается 
потребность в автобусах, километраж и, в конечном итоге, потребление топлива. 

В плане STOMP все важные детали, такие как демографические характеристики, распределение 
населения и данные о дорогах, были интегрированы в системы GIS и ITSOS. 

При анализе текущего автобусного сообщения были удалены маршруты, дублирующие друг 
друга. Кроме того, был существенно сокращен интегрированный интервал между автобусами в 
расписании. Чем чаще ходят автобусы, тем выше уровень комфорта пассажиров.  

С помощью системы GIS доступны аккуратные расчеты километража и доступных автобусных 
маршрутов. 

Новая система общественного автобусного сообщения структурирована на основе принципов 
интермодальной системы, с пересадками на соединительные ветки и другие виды транспорта, 
особенно на пригородные поезда. Имеется 7 станций пересадок железной дороги и маршрутных 
такси и 10 станций пересадок на основные автобусные маршруты. Благодаря этому существенно 
снизилась нагрузка, и соответственно, скопление пассажиров в хабах. 

Система общественного автобусного сообщения характеризуется следующими показателями: 
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Рисунок 49: Параметры системы автобусного сообщения в 2011 г. – сравнение вариантов 

 

Дальнейшая оптимизация системы общественного автобусного сообщения была предложена в 
2011 году, и заключалась в следующем: 

 Интеграция существующих и предложенных городских маршрутов в транспортную базу 

данных GIS 

 Опрос жителей города Сочи для подтверждения мобильного поведения населения и 

коммерческих организаций (минимум 2000 человек)  

 Анализ переработанной автобусной сети Сочи и концепции остановок (статус 3/2011) 

 Проверка всех автобусных маршрутов, внедрение новых, подготовка расписаний и оценка 

спроса на автобусное сообщение 

 Интеграция объединенной рабочей автобусной системы в ITSOS (операционную систему 

интермодального транспортного моделирования) 

 Разработка основного автобусного расписания и изучение спроса на автобусное 

сообщение 

 Интеграция данных ITSOS в VISUM и их сопоставление с результатами опроса населения 

 Разработка полного автобусного расписания, включая оборот автобусов и план работы 

водителей 

 

7.2.2 Система основных автобусных маршрутов 

Система основных автобусов будет работать между железнодорожным и автобусным хабом Сочи 
и Олимпийским парком Сочи (B1), хабом Красная Поляна (B2) и аэропортом Адлера (B3). 
Следующие данные характеризуют работу системы основного автобусного сообщения. 

 

 CITY CONCEPT

NO. of lines

NO. of buses

15m buses

12m buses

medium buses

mini  buses

service km peak day 24 hours

  SMC CONCEPT

NO. of lines 59**

NO. of buses

15m buses

12m buses

medium buses

mini buses

service km peak day 24 hours

  *SOURCE: LETTER OF SOCHI ADMINISTRATION Nr. 211/ 18-46 of  08.02.2011                                                              

**SOURCE:  SMC CALCULATION WITH DATA FROM THE PRÄSENTATION SOCHI 

ADMINISTRATION

**SOURCE: CALCULATION SMC AUGUST 2011/                                                                                                                                            

COORDINATION WITH SOCHI ADMINISTRASTION MAI 2011

83509,415km/24 hours **

283**

58**

25**

193**

8**

568*

103*

102*

230*

133*

51528,8km/24 hours **

110*
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Рисунок 50: Сдвоенная система - система железнодорожного и основного автобусного 
сообщения 

 

Рисунок 51: Основной автобусный маршрут B1 
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Рисунок 52: Основной автобусный маршрут B2 

 

Рисунок 53: Основной автобусный маршрут B3 
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7.2.3 Запланированные мощности автобусного терминала 

Главный вокзал Сочи:  

 

Рисунок 54: Железнодорожный и автобусный хаб Сочи - текущая ситуация 

Терминал I:  48 автобусов (15 м) в час (маршруты B1, B2 и B3) 

Терминал II:   30 городских автобусов (маршрутных такси) 

Терминал III:  48 автобусов (15 м) в час (маршруты B1, B2 и B3) 

Терминал IV:   30 городских автобусов (маршрутных такси) 

 

 

Рисунок 55: Железнодорожный и автобусный хаб Сочи (запланированные интермодальные 
принципы) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Terminal I 

Terminal II 

Terminal IV 
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Вокзал Адлера:  

 

Рисунок 56: Железнодорожный вокзал Адлера - этап строительства на июнь 2012 г. 

 

Платформа I:  54 рейсовых автобуса (15 м) в час 

Платформа II:  60 рейсовых автобусов (15 м) в час 

Платформа III:  72 местных маршрутных такси (Транспортная зона 5) 

 

 

Рисунок 57: Вокзал Адлера (запланированные интермодальные принципы) 

Plattform I 

Plattform II 

Plattform III 
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Станция "Олимпийский парк"  

 

Рисунок 58: Запланированная станция "Олимпийский парк" в 2010 г. 

 

Платформа I:  7 чартерных автобусов (15 м)  

Платформа II:  20 рейсовых автобусов в час 

Платформа III:  60 рейсовых автобусов в час 

Платформа IV:  60 городских автобусов в час 

 

Рисунок 59: Станция "Олимпийский парк" (запланированные интермодальные принципы) 

Plattform III 

Plattform IV 

Plattform II 

Plattform I 
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7.2.4 Сеть автодорог (загруженность в час в направлении) 

Дорога (A 148) Адлер - Красная Поляна: 3 300 транспортных средств (2 полосы туда / 2 400 - 2 
полосы обратно) 
Дорога Сочи-Адлер вдоль побережья: 3 300 транспортных средств 
Дорога (25) к комплексу "Русские Горки":420 транспортных средств 
Дорога к хребту Псехако: 420 транспортных средств 
Дорога (21) к ГЛЦ "Роза Хутор": 420 транспортных средств 
Дорога (23) в Роза Хутор, станция фуникулерной дороги 3S, долина реки Мзымта: 685 
транспортных средств 
 

 

Рисунок 60: Сеть автодорог 

ROAD NETWORK 

State roads    205,40km 

Regional roads  183,30km 

Municipal roads  1.252,10 km 

(there of 16 traffic lights managed by ASUDD, automated traffic control system) 

Traffic lights   43 

Traffic signs   9.894 

Bypass roads  1 

Multilevel crossings 6 

Bridges   236 

Pedestrian underpasses 31 

Pedestrian overpasses 8 

 

RAILROAD CROSSINGS 

Protected    6 

Unprotected   3 
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7.3 ТРАНСПОРТНЫЕ ЗОНЫ  

 

Рисунок 61: Обзор предложенных транспортных зон 

 

7.4 ПРЕДЛОЖЕННЫЕ ИНТЕРМОДАЛЬНЫЕ СОЕДИНЕНИЯ 

7.4.1 Связанные пешеходные дорожки 

Интеграция пешеходной инфраструктуры в проекты общественного транспорта является 
ключевым условием гармоничного развития транспортной системы. Очень важно создать 
безопасные и хорошо организованные пешеходные дорожки, которые позволяют делать 
пересадку с одного вида транспорта на другой и подходить к остановкам общественного 
транспорта. Отсутствие инфраструктуры для пешеходов мешает пересадке с одного вида 
транспорта на другой. 
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Рисунок 62: Неудобный хаб в Мацесте 

 

 

Рисунок 63: Удобный хаб в Мацесте - предложение 



 

72 72 

7.4.2 Транспортно-пересадочные узлы 

Другим приоритетным проектом является запланированное строительство хаба в горах, в 
Красной Поляне. Только удобно взаимосвязанная система пересадок между поездами, 
автобусами и канатными дорогами гарантирует развитие сбалансированной транспортной 
системы, не основанной на личном автотранспорте. 
 

 

Рисунок 64: Хаб в Красной Поляне на этапе строительства  

 

 

Рисунок 65: Хаб в Красной Поляне, спланированный для проведения Олимпийских Игр 

Доступность и пешеходные соединения (мосты, променады) определяют успешность Красной 
Поляны в качеств горного туристического кластера.  
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7.5 РЕОРГАНИЗАЦИЯ УПРАВЛЕНИЯ ПАРКОВКАМИ И ТРАНСПОРТОМ 

7.5.1 Центр Сочи 

Основная часть территории Сочи характеризуется низким качеством структуры общественного 
пространства. Очень важно переделать общественное пространство таким образом, чтобы в нем 
нашлось место для всех групп участников движения - пешеходов и велосипедистов наравне с 
движущимися и припаркованными транспортными средствами. 

Основной частью возможного решения для центра города Сочи должно стать четкое 
перераспределение пешеходных и жилых зон, а также ограничения на парковку. 
Индивидуальное решение для центра Сочи можно разделить на 2 класса и несколько подклассов, 
которые объединяют различные индивидуальные меры, касающиеся текущего состояния 
общественного пространства, ситуации с парковками, а также с пространством для пешеходов. 
Упомянутые классы для будущего развития определены ниже. 

Развитие и управление парковками 

 Реорганизация общественного пространства и парковок 
 Парковки для жителей 
 Жилые улицы 
 Перехватывающие парковки 
 Парковочные сооружения 

 

Движение пешеходов 

 Пешеходные зоны 
 Зоны отдыха 

 

Планируемая окружная дорога Сочи  

Для того, чтобы изменить текущую ситуацию с парковками, а также для повышения качества 
жизни и отдыха в центральном районе Сочи одним из главных требований является 
модернизация системы общественного транспорта и реконструкция различных дорог, которые в 
настоящее время принимают на себя существенную долю транзитного движения через город 
Сочи. Транзитный транспорт необходимо перенаправить на вновь построенную автомагистраль 
М27. 

 

Для создания привлекательной поездки на общественном транспорте рекомендуется создать 
"окружную дорогу Сочи", которая соединит достопримечательности центра города с окрестными 
системами общественного транспорта и инфраструктурой перехватывающих парковок. На 
следующем рисунке показано предложенное решение для прокладки маршрута окружной 
дороги. 
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Рисунок 66: Рекомендованная окружная дорога Сочи  

Такой маршрут может стать привлекательной альтернативой поездкам на личном автотранспорте 
для 

1.  30 000 жителей в пределах 300-метровой области охвата 

 41 000 жителей в пределах 500-метровой области охвата 
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Рисунок 67: Рекомендованная окружная дорога Сочи 
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Предложенное управление парковками для местных жителей 

Большая доля центрального района Сочи характеризуется так же. Основное предназначение 
территории, т.е. проживание, определяет потребность в большом количестве мест для парковки 
для местных жителей. Кроме того, имеется высокий спрос на парковки со стороны предприятий 
мелкого и крупного бизнеса. Для того, чтобы обеспечить достаточное количество мест для 
парковки в общественном пространстве для местных жителей предлагается установить 
ограничения на парковку. В зонах А11 и А12 и в А16 и А17 в центре Сочи необходимо 
использовать следующие меры. 

 Ограничения на парковку 
Общие ограничения на парковку: 
- 08:00 – 20:00 действуют 
- 20:00 – 08:00 бесплатно 

 Плата за парковку 
Плата за парковку на всех общественных парковках. Сумма оплаты следует установить 
исходя из местной классификации.  

 Краткосрочная парковка 
Макс. длительность парковки: 2 часа 

 Разрешение на парковку для местных жителей  
Местные жители должны иметь возможность получить разрешение на парковку в районе 
проживания. Для каждого домохозяйства следует выделить только одно бесплатное 
разрешение на парковку в каждой зоне. Дополнительные разрешения на парковку 
больше чем для одного автомобиля должны предоставляться за плату. Сумму оплаты 
необходимо уточнить исходя из местной классификации тарифов. 
 

 

Рисунок 68: Центр Сочи - парковки для местных жителей 
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Движение пешеходов 

Пешеходные зоны 

В границах центрального района Сочи и за его пределами существует несколько очень 
привлекательных районов. Из-за малопривлекательной пешеходной инфраструктуры, 
соединяющей их с жилыми зонами, эти районы используются в минимальной степени. Для 
дальнейшего развития предлагается сформировать в центральном районе Сочи большие 
пешеходные зоны. 

 Центр Сочи ( A1 ) 
Улица Навагинская соединяет привлекательные зоны на побережье и район центрального 
Сочи вокруг железнодорожного вокзала. В границах участка расположены различные 
торговые центры и прочие достопримечательности, которые можно включить в такую 
пешеходную зону. 
Следует стремиться к основательному преобразованию всей зоны. Очень важно создать 
дружелюбную среду для пешеходов, чтобы добиться желаемых результатов воздействия на 
пешеходные потоки и поведение жителей. 
 
 Береговая полоса Сочи ( A2 ) 
Существующие зоны между берегом и Курортным проспектом подходят для реорганизации и 
последующего использования в качестве пешеходных зон. Эта мера позволит расширить 
очень узкую набережную до более доступных зон. Предлагаемая пешеходная зона может 
включать основные части таких дорог, как ул. Орджоникидзе, ул. Приморская и ул. 
Черноморская. Можно представить реконструкцию этих улиц для создания дополнительных 
привлекательных променадов.  
 

 

Рисунок 69: Центр Сочи – пешеходные зоны 
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Зоны отдыха 

Кроме того, на побережье города и в таких районах, как Ботанический сад, существуют 
различные зоны отдыха, доступ в которые для пешеходов также нуждается в улучшении. Такие 
зоны отдыха можно соединить друг с другом и с центром Сочи в очень привлекательный коридор 
рядом с рекомендуемыми пешеходными зонами. 

 

 Гавань Сочи ( A4 ) 
Для окрестностей гавани Сочи предлагается реорганизация и развитие зоны отдыха, 
соединяющей прилегающие зоны отдыха с севера и юга с восточной пешеходной зоной, 
которая в свою очередь соединяется с самым центром города Сочи. Учитывая тот факт, что в 
будущем в гавани будут останавливаться круизные суда, ее необходимо сделать "визитной 
карточкой" города Сочи. С помощью окружной дороги Сочи этот район окажется хорошо 
связанным с будущими достопримечательностями центра Сочи. 
 
 Река Сочи ( A5 ) 
Зону к северу от реи Сочи необходимо преобразовать в привлекательную зону отдыха и 
развлечений. Ее можно соединить с северной санаторной зоной и с южной зоной отдыха 
вокруг гавани Сочи. Соединение с последней из перечисленных зон осуществляется с 
помощью существующего пешеходного моста. 

 
 Набережная Сочи ( A6 и A7 ) 
Существующая набережная с развлекательными сооружениями соединяется с гаванью на 
севере, но все равно простирается недостаточно далеко на юг от центра Сочи. Променад 
вдоль побережья необходимо расширить на юг вплоть до соединения с Ботаническим садом 
Сочи. Основную часть расширения следует зарезервировать под инфраструктуру для отдыха и 
развлечений. Если включить несколько расширений до Курортного проспекта, эта зона 
окажется хорошо соединенной с пешеходной зоной на береговой полосе Сочи и с системами 
общественного транспорта. 
 
 Ботанический сад Сочи ( A8 ) 
Существующую достопримечательность необходимо удобно присоединить к работающим 
или планируемым системам общественного транспорта. Это можно сделать путем 
соединения с предложенным интермодальным транспортным центром рядом с 
Ботаническим садом Сочи. Дополнительно можно рассмотреть сооружение новой остановки 
собственно в Ботаническом саду. Эту станцию можно включить в предложенную окружную 
дорогу Сочи. 
Кроме того, рекомендуется оптимизировать соединение Ботанического сада Сочи с 
пешеходной набережной. 
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Рисунок 70: Центр Сочи – зоны отдыха 

 

Центр Сочи – сводное изложение основных улучшений 

 

Парковки для жителей 

 Реорганизация общественного пространства 
- Досуг 
- Прогулки 
- Катание на велосипедах 
- Автотранспорт 
- Парковка 
 Общие ограничения на парковку: 
- 08:00 – 20:00 действительные 
- 20:00 – 08:00 бесплатно 
 Плата за парковку 
 Краткосрочная парковка 
 Разрешение на парковку для местных жителей  
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Жилые улицы 

 В общем ограничить движение автотранспорта за исключением  
- транспорта, следующего в пункт назначения 
- доставок и чрезвычайных ситуаций 
 Разрешить движение на велосипедах 
 Разрешить прогулки и детские игры на дорогах 
 Установить приоритет пешеходов и немоторизованного транспорта 
 Скорость автотранспорта: на уровне с пешеходами ( 4 – 10 км/ч ) 
 Реорганизация общественного пространства  ориентация на жителей 

 

Пешеходные зоны 

 Полный запрет на движение автотранспорта, за исключением 
- доставок и чрезвычайных ситуаций 
- велосипедов 
 Разрешенный автотранспорт должен уступать дорогу пешеходам 
 Максимальная скорость движения транспорта 6 км/ч 
 Реорганизация общественного пространства 
 Повышение качества соединений с зонами отдыха и жилыми районами с помощью 
- Улучшения сети общественного транспорта 
- Улучшения пешеходной инфраструктуры 

 

Зоны отдыха 

 Полный запрет на движение автотранспорта, за исключением доставок и чрезвычайных 
ситуаций 

 Разрешенный автотранспорт должен уступать дорогу пешеходам 
 Максимальная скорость движения транспорта 6 км/ч 
 Реорганизация и(или) облагораживание общественного пространства  
 Обновление мест отдыха и развлечений (пляж, променад, шезлонги, пр.) 
 Ремонт туристических достопримечательностей 
 Повышение качества соединений с зонами отдыха и жилыми районами с помощью 
- Улучшения сети общественного транспорта 

- Улучшения пешеходной инфраструктуры 

 

Рекомендации по парковкам 

 Изменение использования существующих/предложенных парковочных сооружений 
 Проектирование дополнительных перехватывающих парковок 
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7.5.2  Красная Поляна 

Красная Поляна расположена в горной местности в пределах большого Сочи. Из-за загородного 
расположения и текущей ситуации с парковочными сооружениями здесь не требуются крупные 
инфраструктурные изменения. В настоящее время планирование общественного пространства 
практически не ведется. Большая часть основных дорог находится в очень плохом состоянии, 
инфраструктура для пешеходов отсутствует. Из-за этого необходимо переоформить имеющуюся 
инфраструктуру таким образом, чтобы она соответствовала современным стандартам 
проектирования загородной и городской среды. Необходимо сосредоточить усилия на развитии 
пешеходной инфраструктуры и оптимизации развития жилых районов, чтобы повысить качество 
жизни. 

 

Реорганизация общественного пространства и парковок 

В основной части поселений Эсто Садок ( E1 ) и Красная Поляна ( E2 ) необходима реорганизация 
общественного пространства и особенно пешеходных зон для четкого оформления 
общественного пространства. 

 

Наиболее важными составляющими общественного пространства являются  

 Досуг 
 Прогулки 
 Катание на велосипедах 
 Автотранспорт 
 Парковка 

 

Предлагается реорганизация жилых улиц для снижения негативного воздействия от 
автотранспорта. Эти меры особенно необходимы в загородных жилых районах Красной Поляны и 
Эсто Садка. Автомобильный транспорт не должен мешать жилому пространству и пространству 
для отдыха, и, разумеется, пешеходам и немоторизованному транспорту. Конкретным примером 
оформления общественного пространства может служить проект объездной дороги на окраине 
Красной Поляны и Эсто Садка. Начиная от западной границы Красной Поляны следует 
спроектировать дорогу, соединяющую ее с Эсто Садком и продолжающуюся на восток до 
пересечения с дорогой, ведущей в Лауру. 

 

Примерное расположение такой дороги показано на следующем рисунке. Такой проект можно 
использовать для сооружения дорог в обоих поселениях.  
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Рисунок 71: Красная Поляна - Реорганизация общественного пространства и парковок 

 

 

Рисунок 72: Красная Поляна – проект жилых улиц 

 

Парковочные сооружения 
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В Красной Поляне и Эсто Садке имеется несколько парковочных сооружений, предназначенных 
для частного или коммерческого использования (станции канатной дороги, гостиницы, пр.). Из-за 
упомянутого низкого спроса на парковки в настоящее время отсутствует необходимость в 
строительстве дополнительных парковочных сооружений. 

 

Необходимо заметить, однако, что необходимо применение законодательных мер, чтобы 
избегать использования общественных парковок для запланированных частных и(или) 
коммерческих проектов строительства. Вместо этого следует установить требование о выделении 
парковочных мест, соответствующих назначению и размеру строительства, на собственных 
участках земли. 

 

 

Рисунок 73: Красная Поляна – перехватывающие и обычные парковки 

7.5.3 Перемещение парковочных зон в общественных зонах 

Большое количество припаркованных автомобилей вступает в конфликт с общественным 
пространством и снижает качество жизни. К сожалению, такая ситуация складывается во многих 
жилых районах с высокой плотностью населения и большим количеством личного 
автотранспорта. Негативные аспекты текущей системы необходимо трансформировать в цели для 
сбалансированного развития транспорта, включая изменение инфраструктуры. 
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Рисунок 74: Возможные перемещения парковок 

7.5.4 Зоны перехватывающих парковок 

Границы проекта по управлению парковочными местами для личных автомобилей заключаются в 
подготовке предложений о размещении парковок, их использовании после проведения 
Олимпийских Игр с учетом реорганизации городской системы общественного транспорта и 
интеграции с железнодорожным транспортом. 

Администрация города Сочи определила предположительное расположение перехватывающих 
парковок, которые отмечены ниже на карте. В основном они размещаются к северу от города и 
пока не связаны с сетью городских маршрутных такси. 

7.5.5 Управление дорожным движением 

 

Рисунок 75: Система управления транспортом 
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Рисунок 76: Центр управления дорожным движением 

 

В настоящее время не существует надлежащей системы управления транспортом, более того, 
отсутствует синхронизированная линейная система с интегрированными, скоординированными 
расписаниями автобусов и поездов. 

Отсутствует надлежащее регулирование перекрестков и переездов, многочисленные заторы и 
узкие места возникают из-за нерегулируемого определения очередности движения транспорта. 

 

Таким образом, STOMP (Операционный мастер-план транспортной системы Сочи ) 
устанавливает следующие основные цели для управления и работы транспортных систем: 

 Обеспечение безопасной транспортировки всех участников движения в любое время 
хорошо обученными и вежливыми сотрудниками; 

 Гарантия своевременной подачи транспорта и надежной работы; 

 Обеспечение свободного движения транспорта для всех участников Олимпиады и 
жителей города Сочи; 

 Определение и внедрение транспортных мер, таких, как организация выделенных полос 
для Олимпийских маршрутов, а также управление транспортным спросом и ограничение 
движения транспорта, которое соответствует требованиям Игр без ненужного нарушения 
привычного образа жизни населения; 

 Гарантия того, что расписания всех видов транспорта и объем транспортных услуг 
соответствуют потребностям и превышают ожидания всех групп участников Игр; 
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 Обеспечение комфортабельной, надежной, эффективной и продуктивной работы всех 
транспортных систем для всех зрителей; 

 Предоставление услуг по управлению транспортными системами, с тщательным 
планированием, обучением персонала и тестированием под руководством Олимпийских 
транспортных экспертов, для незамедлительного реагирования на любые внештатные или 
чрезвычайные ситуации; 

 Обеспечение достаточного резерва из водителей и транспортных средств для поддержки 
гибкого, быстрого реагирования на смену спроса или обстоятельств; 

 Обеспечение доступной транспортировки всех участников Игр ко всем Олимпийским 
объектам; 

 Создание экологически безопасной транспортной системы с низким содержанием 
вредных выбросов; и 

 Сохранение наследия Игр в виде операционных систем и опыта обслуживания города, 
региона и страны для будущих мероприятий. 

 

Центр управления олимпийским транспортом (ЦУОТ) 

Контроль и управление транспортом являются важной частью плана управления транспортными 
системами. Согласование и внедрение плана потребует взаимодействия и интеграции работы 
транспортной полиции и других органов регулирования движения. Ключевым фактором успеха 
станет обеспечение адекватных ресурсов и эффективный контроль и управление для внедрения 
транспортных мер во время проведения Игр. 

Согласно принципам STOMP, ЦУОТ необходимо спроектировать и организовать таки образом, 
чтобы иметь возможность управлять транспортной инфраструктурой, выбором и порядком 
работы транспортных средств. Соответственно, система контроля должна обеспечивать 
требуемый уровень качества транспортных услуг. 

Система контроля интермодальных перевозок (ITMS, система управления интермодальными 
перевозками) будет разработана на базе STOMP, характеристик инфраструктуры и транспортных 
средств. 

Первым шагом станет определение основных процессов ITMS. Характеристики инфраструктуры и 
транспортных средств остаются неизменными. Единственными переменными параметрами 
являются части режима перевозки системы управления ITMS в связи с регулируемым 
взаимодействием между различными видами, обладающие необходимой гибкостью для участия 
в общем процессе работы транспорта. 
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Принципы интеграции интермодального транспортного моделирования и операционной 
системы в ЦУОТ 

Базовым элементом всех прцоессов служит Олимпийский транспортный план, который будет 
разработан на основании расписания Олимпийских мероприятий с учетом различного 
расположения объектов, мест проживания и прочей Олимпийской инфраструктуры. Одним из 

главных результатов STOMP (Операционный мастер-план транспортной системы Сочи) будет 
определение взаимоотношений между Олимпийскими пунктами отправления и назначения (O-
D), которое поможет определить ожидаемые пассажирские потоки. 

Проектирование и строительство инфраструктуры, а также выбор и заказ транспортных средств, 
основывается на принципах STOMP. 

Принципы работы разрабатываются и рассматриваются как последний показатель 
количественных и качественным характеристик системы. 

На основании STOMP разрабатываются характеристики инфраструктуры и транспортных средств 
общей и интермодальной подсистемы управления (ISMS). По мере развития определенные 
детали рабочей концепции и характеристики транспортных средств можно корректировать в 
границах текущего этапа для оптимизации процесса. 

Вторым шагом будет внедрение основных процессов для работы ISMS. Характеристики 
инфраструктуры и транспортных средств определены. Единственным переменным параметром в 
работе ISMS являются части операционной концепции, обладающие достаточной гибкостью для 
применения в процессе управления дорожным движением. 

При разработке этих комплексных процессов очень важно разделять процессы, связанные с 
развитием всей транспортной системы, которые можно корректировать только на этапе развития 
проекта, и процессы, которые в основном относятся к работе системы и используются для 
оптимизации окончательного управления движением. 

 

Рисунок 77: Интермодальная подсистема управления (ISMS) – шаги и результаты  
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Рисунок 78: Принцип транспортного планирования – итерационный метод 

Управление взаимодействием рабочей концепции, инфраструктуры и транспортных средств 
является ключевым процессом разработки эффективных проектов транспортной инфраструктуры. 

На основании определенного транспортного спроса необходимо разработать подходящее 
основное расписание для каждого вида общественного транспорта в первом приближении. 
Дальнейшее развитие инфраструктуры и выбор транспортных средств основывается на этом 
базовом принципе операций, особенно в случае нового строительства или заказа. 

Принимая во внимание наличие большого количества уже существующих условий и 
спецификаций (т.е. технических, экономических и юридических аспектов), определяющих рамки 
проекта, необходимо использовать процесс итерации для поиска оптимального соотношения 
между оперативной концепцией и спецификациями инфраструктуры и транспортных средств. 
Окончательным результатом будет расписание работы транспорта согласно определенному 
спросу, вместе с характеристиками транспортных средств, а также количественными и 
качественными характеристиками общей системы. 
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