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ВВЕДЕНИЕ
В последние годы в Санкт-Петербурге наблюдается тенденция к повышению популярности передвижения на личном автомобильном транспорте. Только за 2016 год в городе было продано 119 517 новых легковых транспортных средств. При этом население отдает предпочтение личным автомобилям даже в «пиковое» время и даже на самых перегруженных участках транспортной сети, создавая тем самым ещё более напряженную ситуацию на дороге и увеличивая количество заторов. Перегруженность дорожной сети города приводит к снижению качества жизни в Санкт-Петербурге, ухудшению общей работоспособности населения, осложнению работы сектора туристических услуг. При этом с каждым годом ситуация только усугубляется, что позволяет сделать вывод о необходимости формирования подуманной политики в области развития транспортной инфраструктуры города.
Целью данного исследования является выявление наиболее эффективных способов снижения нагрузки на транспортную сеть города.
Задачами работы является:
1. Изучение зарубежного опыта регулирования уровня нагрузки на городскую дорожную сеть;

2. Оценка современное состояние транспортной системы Санкт-Петербурга;

3. Проведение анализа существующих планов развития территориальной транспортной системы города;

4. Выявление факторов, в наибольшей степени влияющих на принятие жителями города решения о выборе средства передвижения

5. По итогам собранных данных и их анализа, определение мероприятий, которые будут наиболее эффективны в контексте «деавтомобилизации» населения;

6. Формирование рекомендаций по совершенствованию существующей в Санкт-Петербурге транспортной политики.
ГЛАВА 1. ОБЗОР ТЕОРЕТИЧЕСКИХ И ЭМПЕРИЧЕСКИХ ИССЛЕДОВАНИЙ В СФЕРЕ РЕГУЛИРОВАНИЯ НАГРУЗКИ НА ГОРОДСКУЮ ДОРОЖНУЮ СЕТЬ
1.1. Причины и следствия перегруженности дорожной сети
Транспорт является одной из крупнейших базовых отраслей хозяйства, важнейшей составляющей производственной и социальной инфраструктуры любого крупного населенного пункта. Транспортные коммуникации объединяют все районы города, что является необходимым условием его территориальной целостности, единства его экономического пространства. В связи с этим, транспортные заторы сегодня самым серьезным образом влияют не только на качество пассажироперевозок, но и на состояние городской среды в целом, на экономическое развитие города. Загруженность дорог мешает всем другим видам дорожного транспорта – общественному, грузовым автомобилям и автомобилям экстренных служб. Автомобили становятся причиной потери времени и прочих потерь эффективности, оказывают негативное воздействие на природную и рукотворную городскую среду.
Ситуация с высокой концентрацией автотранспорта привела не только к уменьшению результативности и удобства транспортных систем города, но и порождает множество негативных эффектов, к которым можно отнести загрязнение воздуха, транспортный шум (до 70% всего шума в городе приходится на шум, возникающий в результате заторов на дорогах), ДТП. Кроме того, указанная ситуация провоцирует тип застройки, которая небезопасна и неудобна для пешеходов, не способствует социальным контактам населения. Все это негативно отражается на качестве жизни граждан. [B. Y. Liu, 2004, с. 13-14].
Для борьбы с подобной ситуацией, прежде всего необходимо выявить причины, вызывающие высокую нагрузку на транспортную систему города.
В качестве основополагающих выделяют две основных причины возникновения заторов на дорогах:
1. Несовершенства дорожно-транспортной инфраструктуры города. Сюда можно отнести множество различных факторов, таких как:
· Наличие резких сужений, вызывающих появление траекторий с низкой пропускной способностью;

· Отсутствие «карманов» для остановок общественного транспорта;

· Наличие нерегулируемых перекрестков, въездов и пешеходных переходов;

· Отстутсвие выделенных зон для остановки и стоянки автомобилей, приводящее к парковке транспортных средств непосредственно на проезжей части;

· Несогласованность работы светофоров;
· Некорректный рассчет фаз работы светофоров.

Все эти факторы приводят к снижению пропускной способности автомобильных дорог и, как следствие, способствуют увеличению количества заторов. Подобные недостатки функционирования дорожно-транспортной инфраструктуры могут быть устранены при помощи реконструкции дорог и пересмотра организации движения на проблемных участках (например, увеличения длительности фаз работы светофоров). [Thomson I., 2002]
В тоже время транспортные заторы зачастую возникают даже на участках дороги, которые являются эффективно организованными с точки зрения транспортной инфраструктуры и обеспечения пропускной способности. Это является следствием следующего фактора, влияющего на нагрузку на транспортную сеть города.

2. Рост уровня автомобилизации. 
В конце 20 – начале 21 века произошел существенный рост уровня автомобилизации по всему миру. Развитие экономики, урбанизация, относительный рост уровня доходов населения, развитие автомобильной промышленности, развитие рынка перепродажи подержанных автомобилей – все эти факторы приводят, в конечном счете, к повышению доступности автомобилей для всех слоев населения. [Thomson I., 2002]
Возрастающая популярность автомобиля, как основного средства передвижения, приводит к увеличению количества поездок, совершаемых семьями. Так, семьи, которые не владеют личным автомобилем, совершают в среднем 2.5 поездки в течение выходных, в то время как с появлением личного транспорта количество поездок в среднем возрастает до 6.4. Количество поездок увеличивается до ещё более значительного уровня с появлением второго автомобиля. В этом случае, семья в среднем совершает 8,7 поездок за два выходных дня. При этом, даже если брать в рассмотрение другие факторы, влияющие на количество поездок, такие как: количество людей в семье; их средний возраст; количество членов семьи, имеющих водительское удостоверение; средний доход семьи – результаты остаются прежними. В тот момент, когда у семьи появляется первый личный автомобиль, количество поездок удваивается, около половины поездок, ранее совершаемых на общественном транспорте, переносятся на личный автомобиль, а количество пеших и велосипедных прогулок снижается. [Wооttоn, 1999, c. 157-175.].
Хотя автомобиль и занимает на дороге в 3 раза меньше места, чем, например, автобус, его среднее наполнение пассажирами составляет 1-2 человека, в то время как для автобуса среднее количество пассажиров равно 50. В результате, учитывая увеличение популярности использования автомобильного транспорта, а также возрастающее количество совершаемых поездок, города оказываются не в состоянии предоставить территориальные ресурсы, достаточные для удовлетворения растущих потребностей автомобилистов. [Thomson I., 2002]
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Рисунок 1. Уличное пространство, занимаемое 69 пассажирами, которые передвигаются на автомобилях и на автобусах
Источник: Вучик, В. Р. Транспорт в городах, удобных для жизни / В.Р. Вучик – Москва: Территория будущего, 2011 - 576 с.
Сравнение территориальных ресурсов, необходимых для поездки одного лица на том или ином виде транспорта, проводилось при помощи различных способов. Так, например, в работе Вучика «Транспорт в городах, удобных для жизни» был детально проанализирован такой показатель, как «время-пространство». Основная идея данного метода заключалась в расчете пространства, занимаемого транспортным средством во время движения и на парковке, полученные величины затем умножались на время занятости, а после этого были разделены на среднее количество пассажиров, перевозимых данным транспортным средством. В результате был получен фактор потребления времени (в часах) и пространства (в квадратных метрах) в расчете на одну поездку. При этом потребление «времени-пространства» для того или иного вида транспорта различается в зависимости от ряда обстоятельств: от времени суток (в зависимости от которого меняется интенсивность движения, дальность поездок и другие параметры); от наполнения салона транспортного средства; от скорости и требований безопасности движения. 
В результате рассмотрения нескольких, наиболее типичных для современного города, кейсов, было выяснено, что в час пик поездка на автомобиле может потреблять в 25 раз больше «времени-пространства», чем та же самая поездка на автобусе, и более чем в 60 раз больше, чем поездка на скоростном виде транспорта. [Вучик, 2011 г.] Помимо этого, для парковки одного автомобиля среднестатистического работника требуется столько же места, сколько и для офисного пространства, необходимого человеку для совершения трудовой деятельности. Автомобиль находится на парковке до 95% всего времени, т.е. занимаемое им пространство используется неэффективно.  [McKinsey&Companу, 2011 г.]
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Рисунок 2. Сравнение территориального пространства, необходимого для обеспечения рабочей деятельности и парковки автомобиля среднестатистического офисного работника
Источник: McKinsey&Company. Лучшие практики в решении транспортных проблем [презентация] – 11 сл. – 2011 г.
Сравнение пространственных ресурсов, необходимых для эффективного функционирования различных видов городского транспорта, проводилось также при помощи оценки пространства, необходимого для перевозки 15 тысяч пассажиров в час. Такой пассажиропоток характерен для многих транспортных коридоров средних и крупных городов, обслуживаемых общественным транспортом либо автомобильным трафиком. По большей части на таких направлениях обслуживается от 5 до 7 тысяч пассажиров в час, однако в отдельные пиковые периоды продолжительностью 15 – 20 минут пассажиропоток достигает проектных провозных возможностей линии, т.е. 15– 20 тысяч пассажиров в час. 

В качестве значения среднего наполнения салона автомобиля в модели используется показатель в 1,3 человека. Пропускная способность полосы движения принята равной 700 автомобилей в час для городской улицы и 1800 автомобилей в час для фривэя. Предполагается, что наполнение автобусов регулярных маршрутов составляет 75 пассажиров (включая 35 стоящих). 

В результате рассмотрения модели, было выявлено, что для того, чтобы перевезти рассматриваемое в модели количество пассажиров (равное 15 тысячам) только при помощи автомобилей понадобится 17 полос движения в одном направлении. Под тот же объем перевозок автомобилям на фривэе потребуется меньше полос (7 в одном направлении), но, разумеется, та же площадь для парковки. При переходе к рассмотрению автобусов и рельсовых видов транспорта потребность в территориальных ресурсах резко снижается. Так, для перевозки заданного количества пассажиров автобусам регулярных маршрутов потребуется всего 4 полосы движения в одном направлении. [Вучик, 2011 г.]
Таким образом, рост популярности использования автомобильного транспорта приводит к повышенному спросу на территориальные ресурсы, удовлетворение которого невозможно без ущерба эффективному функционированию и потенциальному росту любых видов застройки: комплексов офисных зданий, торговых и развлекательных центров, спортивных арен и так далее.  Учитывая этот факт, можно говорить о том, что для преодоления заторов и снижения нагрузки на транспортную сеть города, развитие города только с учетом нужд автомобильного транспорта, является наименее эффективным с экономической точки зрения путем. Основополагающим в решении данной проблемы является прежде всего глубокое понимание факторов, формирующих транспортное поведение людей и мотивирующих их к использованию автомобильного транспорта, как приоритетного средства передвижения.
1.2. Факторы, определяющие выбор способа передвижения
Транспортное поведение индивида во многом подобно его поведению в иных ситуациях. Для него характерно стремиться максимизировать ожидаемую полезность от поездки, предпочитая варианты, которые принесут ему наибольшую выгоду, или же, как минимум, наименьшие потери. [Van Langеrmark Paul A.M., 1996 г.] Поэтому имеется существенная разница между выбором вида транспорта, который люди осуществляют на основе своих индивидуальных предпочтений, и распределением пассажиров, обеспечивающим наибольшую эффективность, т. е. достижение социального оптимума. В большинстве случаев каждый человек выбирает вид транспорта, позволяющий ему перемещаться с наименьшими затратами, или, точнее, с минимальной отрицательной полезностью. 

Точка равновесия индивидуальных предпочтений обычно не совпадает с точкой минимума совокупной отрицательной полезности для всех участников дорожного движения. Таким образом, в ситуации, при которой каждый человек выбирает предпочтительный для себя способ сообщения, конечный результат не является оптимальным с системной точки зрения. [Вучик, 2011 г.]
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Рисунок 3. Средние обобщенные затраты на передвижение для пользователя автомобиля и общественного транспорта: А—автомобильные поездки; Т—поездки на общественном транспорте
Источник: Вучик, В. Р. Транспорт в городах, удобных для жизни / В.Р. Вучик – Москва: Территория будущего, 2011 - 576 с.
Как видно из графика, ситуация, в которой большинство людей передвигаются на общественном транспорте, является наиболее выгодной с точки зрения временных затрат в случае повышенного пассажиропотока. Если в той же ситуации, каждый индивид предпочтет передвигаться при помощи личного автомобиля, транспортная сеть города окажется перегружена, что вызовет заторы и существенно увеличит время поездки для всех членов общества. В результате подобной взаимозависимости, возникает конфликт между интересами общества и индивидуальными предпочтениями к передвижению при помощи личного автомобиля, определяемый как «социальная дилемма». [Van Langеrmark Paul A.M., 1996 г.]
Одним из парадоксов рассмотренной выше ситуации является тот факт, что жители предпочитают автомобильный транспорт общественному даже в пиковые часы, когда их временные потери от передвижения на личном транспорте в разы выше потерь от передвижения на общественном. Данных парадокс является следствием так называемого «избыточного вождения», которое возникает, когда автомобилисты водят машину совершая сознательный выбор, основанных на вкусовых предпочтениях, а не на необходимости. [Handy S., 2005 г.] Для того, чтобы понять, что является причиной подобного сознательного выбора, необходимо разобраться в факторах, определяющих транспортное поведение людей. 
Изучая литературу, посвященную данной тематике, можно заметить, что исследования транспортного поведения людей чаще всего проводятся при помощи качественного анализа факторов, способствующих и препятствующих использованию общественного транспорта и/или личного автомобиля и регрессионного анализа влияния данных переменных на конечный выбор.
Так, например, в работе «Understanding mode choice in the chinese context: the case of Nanjing metropolitan area» (Jianxi Feng, Martin Dijst, Bart Wissink & Jan Prillwitz, 2013) в результате анализа 8 различных социально-экономических факторов, было выявлено, что наибольшее влияние на выбор способа совершения поездки жителем оказывают: пол, возраст, место проживания, продолжительность рабочего дня и наличие в семье автомобиля. [Feng J., 2013 г.]
Исследователи из Соединенных Штатов предположили, что помимо социально-экономических факторов на решение индивида также влияют поведенческие характеристики. В результате было выявлено существенное влияние на выбор транспортного средства горожанами таких переменных, как: чувствительность ко времени и цене поездки, комфорт во время поездки и готовность к совершению пересадок. [Luo S., 2016 г.]
В работе «Use of structural equation modeling for an attitudinal market segmentation approach to mode choice and ridership forecasting» (Maren Outwater, Steve Castleberry, Yoram Shiftan, Moshe Ben Akiva, Yu Shuang Zhou, Arun Kuppam, 2003) была также признана значимость вышеперечисленных факторов, кроме того важными признали такие переменные, как забота об окружающей среде и чувствительность человека к уровню стресса во время поездки. При этом наибольшая взаимосвязь между желанием помочь окружающей среде и выбором средства передвижения наблюдается у людей среднего возраста (30-45 лет); наиболее чувствительны к стрессу во время поездки оказались одинокие люди, семьи с низким уровнем дохода (имеющие в своем распоряжении менее $50,000 в год) и семьи, имеющие более трех детей; а экономия времени является одним из важнейших факторов для молодых людей (до 30 лет) и семей, состоящих из трех и более человек. [Outwater M., 2003 г.]
В целом, чувствительность ко времени, цене поездки, уровню стресса в пути, а также потребность в комфорте признаются наиболее значимыми факторами, определяющими транспортное поведение индивидов, в большинстве исследований, посвященных данной тематике. В зависимости от работы, к этим факторам также добавляются такие переменные, как:
· Забота об окружающей среде («Creating a new century of transit opportunity: strategic planning for transit» (Lieberman, W. et al., 2001); «An attitudinal market segmentation approach to commuter mode choice and transit service design» (Proussaloglou, K.E. et al., 2001));
· Возможность оценить время поездки заранее («Transit market research using structural equation modeling and attitudinal market segmentation» (Shiftan Y. et al., 2008), Evaluation of factors that encourage public transit usage: a case study of Lahore (Majeed S., Batool Z., 2016));
· Готовность к совершению пересадок («Impоrtancе оf travеlеr attitudеs in thе chоicе оf public transpоrtatiоn tо wоrk: findings frоm thе Rеgiоnal Transpоrtatiоn Authоrity Attitudinal Survеy» (Pоpuri Y. et al, 2011));
· Безопасность (Measuring the influence of the perceived bus transit quality on the perceptions of users (Mahmoud M., Hine J., 2013));
· Отношение к общественному транспорту и личному автомобилю, как совокупность полученного индивидом личного опыта и мнения, разделяемого его ближайшим окружением («Impоrtancе оf travеlеr attitudеs in thе chоicе оf public transpоrtatiоn tо wоrk: findings frоm thе Rеgiоnal Transpоrtatiоn Authоrity Attitudinal Survеy» (Pоpuri Y. et al, 2011))
Говоря о последней указанной переменной, важно отметить, что отношение ближайшего окружения к тому или иному способу передвижения, в большинстве случаев является значимым фактором для молодых людей в возрасте до 40 лет и теряет свою актуальность с увеличением возраста человека. [Цветкова, 2016 г.]
В некоторых исследованиях делается предположение, что различия в выборе средства передвижения индивидами определются различиями в разделяемых ими ценностях, нормах морали и социальных установках, иначе говоря в том, как индивиды оценивают собственную полезность и полезность общества. [Abrahamse W., 2009 г.] Так, в работе «Cоmmuting by car оr public transpоrtatiоn? A sоcial dilеmma analysis оf travеl mоdе judgеmеnts» (Van Langеrmark Paul A.M. et al, 1996) людей разделяют на два типа: на тех, кто при принятии решения с большей вероятностью будет руководствоваться долгосрочными интересами общества и на тех, кто с большей вероятностью будет ориентироваться на максимизацию собственной выгоды. Утверждается, что для первого типа личности будет характерен выбор общественного транспорта, как основного средства передвижения, а для второго – личного автомобиля. [Van Langеrmark Paul A.M., 1996 г.]
При рассмотрении всех вышеперечисленных факторов, важно помнить, что приведенные ранее исследования проводились в городах и странах с разным менталитетом и уровнем экономического развития. Поэтому нельзя с полной уверенностью утверждать, что те факторы, которые определяют выбор транспортного средства жителями Китая или США, будут оказывать такое же влияние на жителей России.
1.3 Виды и способы регулирования нагрузки на дорожную сеть города

Как было сказано ранее, во многом перегруженность дорожной сети связана с проблемой избыточного вождения, когда жители водят машину, совершая сознательный выбор, основанный на вкусовых предпочтениях, а не на необходимости. Рассмотрим существующие в настоящий момент варианты решения данной проблемы более подробно.

Наиболее очевидным в данном контексте решением является смещение предпочтения жителей использовать автомобильный транспорт к использованию общественного. Данная опция представляет собой действительно наиболее выигрышный вариант и популяризация общественного транспорта играет одну из важнейших ролей в снижении уровня загруженности дорожной сети города. Важно помнить, что здесь необходим комплексный подход, позволяющий создать наиболее благоприятные условия для передвижения на общественном транспорте: снизить время нахождения в пути и время ожидания транспорта, повысить комфортность поездки и т.д. [Wootton., 1999 г.]
Информирование людей о последствиях их транспортного поведения также является достаточно эффективным инструментом в долгосрочной перспективе. При поддержке государства и грамотном воздействии на людей, возможно изменение их отношения к общественному транспорту, пересмотрение устоявшихся моделей поведения. [Werner B., 2003 г.]
Интересным является решение проблемы перегруженности дорожной сети при помощи популяризации использования велосипеда как основного транспортного средства. Создание новых велосипедных дорожек, увеличение количества пунктов прокатов велосипедов, агитация жителей к переходу на здоровый образ жизни - всё это должно способствовать снижению интенсивности автомобильного движения. Однако, учитывая неблагоприятные погодные условия в Санкт-Петербурге, а также то, что данный способ передвижения подойдет далеко не всем категориям населения (ввиду состояния здоровья и других индивидуальных особенностей), маловероятно, что велосипедизация может оказать существенное влияние на транспортную нагрузку города.

Проблема избыточного вождения может быть частично решена путем воздействия на жителей при помощи различных ценовых механизмов, таких как: воздействие на стоимость покупки автомобиля, повышение стоимости топлива, необходимость ежегодного дорогостоящего лицензирования и прочие способы повышения стоимости содержания и обслуживания личного транспортного средства.

Рассматривая радикальные меры, можно говорить о создании условий, при которых работа, учеба, магазины и прочие необходимые атрибуты жизни, будут находиться практически в шаговой доступности от места жительства людей. [Wootton., 1999 г.] Однако, подобные меры требуют пересмотра всей инфраструктуры города, интеграции спальных районов с бизнес-центром города. В сложившихся в настоящий момент условиях подобные меры видятся нереальными и не оправдывающими усилия, которые должны быть приложены для внедрения подобного проекта в жизнь.

Как видим, смещение индивидуальных предпочтений к социальному оптимуму возможно при помощи различных способов, таких как популяризация общественного и велосипедного транспорта, использование ценовых механизмов, информирование о последствиях чрезмерного использования автомобилей. В то же время стоит понимать, что не все из них будут эффективны для реализации в социально-экономических реалиях Санкт-Петербурга.

С точки зрения городской политики, регулирование нагрузки на дорожную сеть возможно в двух основных направлениях:

· Содействие использованию общественного транспорта

· Снижение привлекательности поездок на автомобиле [Вучик, 2011 г.]
Под стимулирующими к использованию общественного транспорта мерами понимаются, прежде всего, мероприятия, приводящие к снижению отрицательной полезности поездок на общественном транспорте, а также к повышению привлекательности использования данного вида транспорта горожанами: 

· Обеспечение независимости работ маршрутов общественного транспорта от степени загрузки автомобильных дорог. Например, при помощи выделения отдельных полос для движения наземного пассажирского транспорта.

· Создание «перехватывающих» парковок для тех владельцев личного автомобиля, которые готовы воспользоваться метро для дальнейшего осуществления поездки.

· Содействие расширению сети общественного транспорта. [Соколова Е., 2013 г.]
· Ввод в действие новых систем общественного транспорта более высокого уровня, что позволит повысить комфорт и скорость передвижения.

· Введение частичной или полной оплаты проезда наемных работников (покупателей, клиентов) за счет работодателей (владельцев объектов розничной торговли и системы услуг). Обычно эта мера немедленно приводит к активизации использования общественного транспорта.  [Вучик В., 2011 г.]
Меры по снижению привлекательности поездок на автомобиле зачастую подразумевают под собой создание дополнительных трудностей, чаще всего финансовых, при использовании данного вида транспорта. Инструментами воздействия в данном случае являются:

· Воздействие на стоимость покупки и обслуживания автомобиля, путем введения дополнительных налогов, необходимости приобретения лицензии, повышения налогов на топливо, высоких регистрационных сборов.

· Ограничение на парковку в центре города, путем введения платы за парковку, а также ограничения выделенного на парковку времени.

· Снижение предложения парковочных мест как на плоскостных, так и на многоэтажных паркингах. Например, при помощи введения стандартов на допустимое количество мест в парковочных зонах.

· Введение платного (лицензированного) доступа в определенные районы города. Чаще всего данная мера используется по отношению к центральным районам города, для которых образование заторов наиболее характерно.

· Использование автомобиля по принципу четного/нечетного номера. Под данной мерой подразумевается, что в определенные дни недели по дорогам имеют право передвигаться только автомобили с четными номерами, а в другие дни – только с нечетными. Чаще всего подобная мера используется только в чрезвычайных ситуациях, когда сокращение количества автомобилей на дорогах критически важно. В обычные же дни данная мера может вызвать множество сложностей у людей, для которых передвижение не на автомобиле связано с многочисленными трудностями или и вовсе невозможно. Например, для инвалидов и их опекунов. [Вучик В., 2011 г.]
Помимо всего вышеперечисленного, возможно снижение платы за парковку, предоставление бесплатной парковки, снижение платы за доступ в центр города и другие льготы для автомобилей, используемых для коллективных поездок. Хотя эта мера не в полной мере снижает привлекательность передвижения на автомобиле, она, безусловно, способствует использованию значительно меньших территориальных ресурсов в расчете на одного пассажира по сравнению с одиночными автомобильными поездками.

В целом, основной целью регулирования нагрузки на дорожную сеть города, должно быть создание сбалансированной транспортной системы, при которой перемещаться без автомобиля было бы удобнее, дешевле и проще, чем на нем.

1.4. Зарубежный опыт
Сингапур

Сингапур в середине 1970-х гг. город принял комплексный план интермодального развития своей транспортной системы, направленный на поддержание желательного баланса между различными видами транспорта, а также увеличение результативности использования каждого из них. Самый интересный элемент этого плана – введение так называемой схемы лицензированного въезда, предусматривающей взимание платы за въезд в центр города в утренние и вечерние часы пик. Эта схема была введена в увязке с комплексом таких мер, как жесткое регулирование парковочного режима, улучшение автобусного сообщения и создание системы скоростного рельсового транспорта.

Введенные меры были направлены, по сути дела, на поощрение пользования общественным транспортом. Горожане, пользующиеся автомобилями в часы пик, обязаны были оплатить эту привилегию, а их выигрыш заключался в получении лучших обстоятельств движения в сравнении с автомобилистами любого мегаполиса, отвергающего практику платежей такого рода.  [Вучик В., 2011 г.]
Лондон

В момент введения в Лондоне мер по борьбе с высокой нагрузкой на городскую дорожную сеть, ситуация в городе была на критическом уровне. В центральной части города 50% времени в пути водители осуществляли со скоростью менее чем 5 миль в час. 
Основной целью Lоndоn cоngеstiоn charging (LCC) было уменьшить количество пробок на дорогах путем внедрения платы за проезд в наиболее загруженные районы города. 18% по сравнению с 2002. 
В целом, как того и ожидали власти города, после внедрения платного въезда, центральная часть Лондона стала менее привлекательна для владельцев личных автомобилей, однако, повысилась её привлекательность для водителей транспортных средств, которым полагалась скидка.
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‘Table 3. Traffic Counts by Vehicle Type Entering the CZ during Charging Hours for an
Annualized Weekday*

Vehicle type 2002 2003 2004 2005 2006

Cars and minicabs 195,000 130,000 129000 125000 125000
Vans 55.000 49,000 49000 47,000 48,000
Lorries and others 15,000 13.000 13,000 12,000 13,000
Licensed taxis 56,000 66.000 65,000 65,000 63,000
Buses and coaches 13,000 16,000 17,000 16,000 16,000
Powered two-wheelers 28.000 31,000 30,000 28,000 28.000
Pedal cycles 16,000 18.000 20.000 22,000 24.000

Informsation provided to the author by Transport for London.
iualized estimate s an average of spring and autumn counts n each year

Original CZ

The total volume of traffic entering the CZ during charging hours in 2003
and 2004 was 18 percent lower than in 2002. Table 3 gives traffic counts per
year by vehicle type. As expected, there was a reduction in the number of poten-
tially chargeable vehicles and an increase in exempt vehicles.

While the number of certain vehicle types will decrease in response to a
congestion charge, the distance that they are driven may increase. Depending
on the relative magnitude of the changes, the total vehicle-kilometers driven
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Рисунок 4. Среднее количество транспортных средств, въезжающих на территорию центральной части Лондона в промежуток с 7 утра до 6.30 вечера

Источник: Santоs G. Lоndоn cоngеstiоn charging / G.Santоs, K.Buttоn, R.G.Nоll // Brооking-Whartоn Papеrs оn Urban Affairs – 2008 – pp. 177-234
Цель введения системы LCC успешно достигалась в течение первых двух лет действия программы. Даже на третий год уровень нагрузки на городскую дорожную сеть был ниже, чем до внедрения системы, однако разница уже была сравнительно не такой большой, как в первые два года. 
Наблюдаемое в последующие годы увеличение времени в пути было связано по большей части с долгим временем ожидания на перекрестках, а не со снижением непосредственной скорости движения транспортных средств. 
После успеха кампании в Лондоне, многие города мира начали вводить систему платы за въезд в центральную часть города. Так, например, примеру Лондона последовали власти Стокгольма, где в 2007 году был введен сбор за пользование дорогами. [Santos G., 2008 г.]
Бельгия
В провинциальном городе Хассельт вот уже 20 лет не взымается плата за пользование общественным транспортом. Подобные меры были введены в период реконструкции дорог вокруг города, когда большая часть проезжей части оказалась перекрыта, что вызвало протесты и недовольства местных автомобилистов. Власти приняли решение временно сделать проезд на общественном транспорте бесплатным, однако, впоследствии, заметив, насколько серьезно подобная мера повлияла на смещение предпочтения жителей к использованию общественного транспорта, было принято решение продлить эксперимент. 

Проезд финансируется за счет средств регионального правительства Фландрии, оплачивающего 75% всех расходов на общественный транспорт. Оставшиеся 25% до 1997 года поступали со средств, вырученных от продажи билетов, а в настоящее время данная часть финансирования оплачивается из средств городского бюджета.

В результате введения подобной меры, к 2000 году использование общественного транспорта в городе увеличилось в 8 раз. На сегодняшний день общественным транспортом в г. Хассельт пользуется в 10 раз больше жителей, чем было до внедрения системы бесплатного проезда. [Хегай Ю., 2013 г.]
Япония

Города Японии сталкивались с серьезными проблемами, обусловленными высокой плотностью населения, дефицитом территориальных ресурсов, узкими улицами. Для освоения мощных пассажирских потоков в большинстве городов сооружены разветвленные и высокорезультативные системы рельсового транспорта. Уровень организации движения, как правило, здесь высокий. Во многих городах есть хорошо спланированные и оборудованные пешеходные пути сообщения, проходящие по уличным тротуарам, в подземных переходах или по территории крупных торговых молов.,

В пригородах поощряется использование немоторизованных видов транспорта. Объем инвестиций, вложенных за последние 20 лет в развитие инфраструктуры для велосипедных сообщений, оценивается в 10 миллиардов долларов. Велосипед стал главным способом сообщения, которым японцы пользуются для того, чтобы доехать до станций рельсового транспорта, особенно в случае трудовых поездок. В стране построено около 9000 стоянок для велосипедов, 3250 из них сооружено в Токио, где эти стоянки обслуживают около миллиона велосипедистов в день. [Вучик В., 2011 г.]
Германия и США

В Германии и США планируется претворить в жизнь необычный проект – муниципальная аренда автотранспорта. Его суть заключается в том, что потенциальный потребитель услуги определяет в интернете положение ближайшего к нему автомобиля, оплачивает услугу через терминал, установленный в салоне, и, пройдя авторизацию в системе, едет до нужного ему места, где оставляет автомобиль для того, чтобы им в последствии могли воспользоваться другие желающие взять автомобиль в аренду. Предполагается предлагать различные типы автомобилей: минивены для больших компаний или, например, малолитражки для поездок небольшой семьи или же для ежедневных трудовых поездок. [Хегай Ю., 2013 г.]
ВЫВОДЫ
Основными причинами заторов на дорогах являются несовершенства дорожно-транспортной инфраструктуры города, а также растущий уровень автомобилизации. Причинами повышения популярности автомобильного транспорта являются личные предпочтения жителей ко времени поездки и её стоимости, а также к таким субъективным факторам, как комфорт и уровень стресса в пути.

Учитывая растущую потребность жителей крупных городов в совершении поездок при помощи личного транспорта, постоянные попытки подстроить транспортную инфраструктуру города под нужды автомобилистов являются неэффективными и излишне дорогостоящими. Власти многих городов мира предпочитают вторую методику: воздействие на транспортное поведение людей. В данном контексте используется два основных типа регулирования: стимулирование жителей города к использованию общественного транспорта и снижение привлекательности поездок на автомобиле. 
ГЛАВА 2 ХАРАКТЕРИСТИКИ СОВРЕМЕННОГО СОСТОЯНИЯ ГОРОДСКОЙ ДОРОЖНОЙ СЕТИ САНКТ-ПЕТЕРБУРГА

2.1 Современное состояния транспортной системы Санкт-Петербурга с указанием основных проблем

По западноевропейским меркам, Санкт-Петербург имеет очень высокую численность населения и при этом занимает достаточно большую территорию – его площадь всего на 10% меньше площади Большого Лондона. Средняя плотность населения составляет 3238 человек на квадратный километр, что очень близко к показателям Варшавы и Будапешта. Однако в отличие от европейских городов, где вся территория обычно плотно застроена, в Санкт-Петербурге плотность застройки в собственно городских кварталах в два раза выше, чем плотность застройки в пределах административных границ города. Около 90% населения города проживают на площади городской застройки равной всего лишь 606 км2. При том, что город до сих пор довольно беден (годовой объем городского ВВП на душу населения меньше, чем в большинстве крупных европейских городов), его экономическое развитие в течение последнего десятилетия привело к стремительному росту автомобилизации, уровень которой уже сейчас достигает 319 автомобилей на тысячу жителей, что вполне сопоставимо с Лондоном (350 автомобилей на тысячу жителей).

В основе транспортных проблем города лежит тот факт, что, не смотря на высокую плотность населения в районах городской застройки, у него очень низкая общая плотность улично-дорожной сети (далее – УДС), т.е. отношение площади улиц и дорог к площади обслуживаемой территории, которое составляет 2,15км дорог на квадратный километр обслуживаемой территории. Даже если учитывать только площадь собственно городской застройки, плотность УДС все равно будет менее 5 километров на квадратный километр, что меньше, чем в любой европейской столице.
     В разработанных для Санкт-Петербурга Региональных нормативах градостроительного проектирования, в качестве минимальных рекомендованы следующие расчетные показатели улично-дорожной сети (далее - РНГП):

· плотность улично-дорожной сети в Санкт-Петербурге в целом - 4 км/ км2;
· плотность опорной улично-дорожной сети в Санкт-Петербурге в целом - 0,5 км/ км2;

· плотность сети магистральных улиц - 2,2 км/ км [Развитие транспортной системы…]
Современный показатель плотности УДС в 7 административных районах из 18 и в среднем по городу ниже рекомендуемого в РНГП. В городе практически отсутствует прирост УДС в связи с незначительными объемами нового строительства и застройкой улиц, утративших свое функциональное назначение. Однако имеет место рост общей площади дорожных сооружений и площади их проезжей части, что происходит, прежде всего, за счет реконструкции элементов улично-дорожной сети.
Следует отметить высокую неравномерность плотности дорожной сети по территории Санкт-Петербурга. В старых районах города с частой сеткой улиц плотность УДС достигает в Центральном районе – 7,1 км/км2, Петроградском районе – 6,3 км/км2 и Адмиралтейском районе – 7,3 км/км2. Ряд пригородных районов характеризуется низкой плотностью УДС за счет более «рыхлой» застройки, состоящей из отдельных жилых образований, соединенных сетью дорог (Курортный, Пушкинский, Колпинский районы). Промежуточное положение занимают периферийные районы основного ядра города, где жилые квадраты соседствуют с более или менее крупными промышленными территориями (Калининский, Кировский, Красносельский, Красногвардейский, Московский, Выборгский и Невский районы). Здесь плотность улично-дорожной сети колеблется от 3,1 до 5,0 км/км2. [Развитие транспортной системы…]
Важнейшей проблемой существующей улично-дорожной сети Санкт-Петербурга является отставание её развития от темпов автомобилизации и темпов градостроительного освоения новых территорий, что порождает низкий уровень транспортного обслуживания жителей новых районов, и, как следствие, снижение качества жизни населения.

Скорости сообщения в часы пик на автомобильном транспорте составляют в среднем по центральной планировочной зоне – 10-15 км/ч, в пределах плотной застройки - 20-26 км/ч, а на заторовых направлениях - всего 6-10 км/ч. Системные заторы регулярно возникают на подходах к 245 перекресткам, что составляет около 20 процентов всех пересечений. При этом в периферийных районах периоды неблагоприятных условий движения продолжаются с 7:30 до 10:30 и с 17:00 до 20:30, в центре - с 8:30 до 22:00, а единичные заторы могут наблюдаться до 01:30. Зона неблагоприятных условий движения охватывает практически всю опорную сеть магистралей городского значения и значительную часть магистралей районного значения. В результате, для того, чтобы добраться на работу, граждане города тратят в среднем 64 минуты, т.е. больше времени, чем среднестатистический житель Лондона, Нью-Йорка и даже Москвы. 

Санкт-Петербург имеет невысокие показатели плотности городской сети общественного транспорта (в пересчете на один квадратный километр) и транспортного охвата населения (в пересчете на одного жителя), а система метрополитена намного меньше того, что необходимо городу такого размера: только половина граждан города проживает в менее чем 10-15 минутах пути от метро.
Главная проблема заключается в том, что очень высокие темпы роста автомобилизации и крупные грузопотоки, идущие через город транзитом, а также формирующиеся в самом городе и направляющиеся в город, создают огромную нагрузку на дорожную инфраструктуру, у которой есть ряд существенных недостатков в плане структуры и управления, в то время как общественный транспорт, страдающий от заторов на дорогах, является недостаточно привлекательной альтернативой индивидуальному автотранспорту даже в самое напряженное время и на самых перегруженных участках сети. 
2.2 Современное состояние системы городского пассажирского транспорта общего пользования Санкт-Петербурга
Организациями городского пассажирского транспорта Санкт-Петербурга ежегодно перевозится около 2 млрд. пассажиров (в среднем более 5 млн. поездок в день). Услуги общественного транспорта в Санкт-Петербурге предоставляются:

· Метрополитеном (40,6% от общего числа перевозок общественным транспортом)

· Наземным электротранспортом (17,1% от общего числа перевозок общественным транспортом)

· «Социальными» автобусными маршрутами (23% от общего числа перевозок общественным транспортом)
· «Коммерческими» автобусными маршрутами (19,3% от общего числа перевозок общественным транспортом)

Кроме того, перевозки пассажиров выполняются пригородным железнодорожным транспортом, включающем в себя около 100 железнодорожных станций и платформ в пределах города.

Метрополитен

Санкт-Петербургский метрополитен составляет структурную основу системы городского пассажирского транспорта общего пользования Санкт-Петербурга. Главной задачей метрополитена является обеспечение магистральных внутригородских перевозок населения по направлениям, связывающим периферийные районы города с его центром и между собой, и характеризующихся наиболее устойчивыми пассажиропотоками.[Развитие транспортной системы…] 
     В настоящее время метрополитен в Санкт-Петербурге является наиболее быстрым и надежным видом городского пассажирского транспорта общего пользования, который перевозит более 2,2 млн. пассажиров в сутки. Петербургский метрополитен состоит из 5 линий, общей протяженностью 113,4 км, и насчитывает 64 станции, 69 вестибюлей, и 7 пересадочных узлов. Перевозку пассажиров осуществляют 1500 вагонов метро. [Организация перевозок в Санкт-Петербурге…] Провозная способность метрополитена в настоящее время составляет 380 тыс. пассажиров в час при максимальной наполняемости вагонов 170 чел./ваг.   
     По сравнению с другими видами наземного городского пассажирского транспорта общего пользования, метрополитен обеспечивает самую высокую скорость движения, составляющую 32-40 км/ч (скорость движения на автобусе, трамвае и троллейбусе составляет не более 15-18 км/ч, снижаясь в часы пик до 5-10 км/ч) и высокую частоту движения. Интервал движения поездов в часы "пик" в среднем составляет порядка 2 мин. [Развитие транспортной системы…]
В целях обеспечения развития метрополитена 28.06.2011 Правительством города принята перспективная отраслевая схема развития Петербургского метрополитена. Цель разработки данного документа – развитие метрополитена с учетом новых планов развития города. Расчетный срок мероприятий, предусмотренных проектом - 2025 год, вместе с тем, предусмотрено развитие метрополитена и на перспективу за пределами 2025 года. В результате планируемых мероприятий до 2025 года будет сформирована схема из 7 диаметральных линий, кольцевой и одного радиального участка общей протяженностью 290 км. [Организация перевозок в Санкт-Петербурге…]
Для метрополитена в настоящее время наиболее значимыми являются следующие проблемы: высокая загруженность ряда станций метрополитена; недостаточная транспортная обеспеченность жителей Санкт-Петербурга сетью метрополитена.
Наземный транспорт
Наземный транспорт в Санкт-Петербурге представлен наземным электротранспортом, а также «социальными» и «коммерческими» маршрутами автобусного транспорта. Информация о количестве маршрутов и протяженности маршрутной сети наземного пассажирского транспорта представлена в таблице 1.

Таблица 1. Распределение маршрутов наземного пассажирского транспорта (информация по состоянию на 16.03.2017)
Составлено по: Организация перевозок в Санкт-Петербурге [Электронный ресурс] // Официальный сайт Администрации Санкт-Петербурга  — Режим доступа: http://gоv.spb.ru/gоv/оtrasl/c_transpоrt/transpоrtatiоn/ (дата обращения: 25.04.2017).
	Наземный электротранспорт
	 
	 
	 

	 
	Трамвай
	Троллейбус 
	Всего

	Количество маршрутов
	41
	46
	 

	Протяженность маршрутной сети, км
	487,95
	527,8
	 

	Автобусный транспорт
	 
	 
	 

	 
	ГУП "Пассажиравтотранс"
	Частные операторы
	Всего

	Количество маршрутов с посадкой и высадкой пассажиров только в установленных остановочных пунктах ("социальные" маршруты)
	149
	241
	390

	Количество маршрутов с посадкой и высадкой пассажиров в местах, не запрещенных Правилами дорожного движения

("коммерческие" маршруты)
	0
	287
	287

	Протяженность маршрутной сети маршрутов с посадкой и высадкой пассажиров только в установленных остановочных пунктах, км
	2 485
	4 035
	6 520

	Протяженность маршрутной сети  маршрутов с посадкой и высадкой пассажиров в местах, не запрещенных правилами дорожного движения, км
	0
	4 439
	4 439


Наиболее значимыми проблемами для наземного пассажирского транспорта являются: низкая скорость передвижения (в особенности в час «пик»), высокая загруженность ряда маршрутов. 
2.3 Государственная программа Санкт-Петербурга «Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга» на 2015-2020 годы
Основным документом, определяющим концепцию развития транспортной системы Санкт-Петербурга в настоящий момент, является государственная программа Санкт-Петербурга «Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга» на 2015-2020 годы, утвержденная Постановлением Правительства Санкт-Петербурга от 30.06.2014 № 552.

В качестве основного приоритета реализации программы установлено развитие системы городского пассажирского транспорта. На популяризацию и развитие системы общественного транспорта направлено также большинство задач государственной программы. Более подробно с задачами и целевыми показателями программы можно ознакомиться при помощи таблицы 2.
Таблица 2. Задачи и целевые показатели государственной программы Санкт-Петербурга «Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга» на 2015-2020 годы

Составлено по: Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга на 2015 – 2020 годы: государственная программа: утверждена постановлением Правительства Санкт-Петербурга от 30.06.2014 года [Электронный ресурс]. — Режим доступа: http://gоv.spb.ru/static/writablе/ckеditоr/uplоads/2014/07/10/552.pdf (дата обращения: 25.04.2017)

	Задача
	Описание
	Целевой показатель

	Обеспечение доступности и качества услуг транспортного комплекса Санкт-Петербурга
	Направлена на обеспечение равных возможностей всех жителей города независимо от уровня их дохода и наличия личного транспорта в реализации потребностей передвижения с трудовыми, деловыми, бытовыми, досуговыми и иными целями.
	Доля жителей Санкт-Петербурга, удовлетворенных качеством обслуживания на городском пассажирском транспорте

	Повышение безопасности функционирования транспортного комплекса Санкт-Петербурга
	Направлена на обеспечение безопасного функционирования транспортного комплекса, в том числе для пассажиров и пешеходов, а также минимизации негативных эффектов, создаваемых транспортом.
	Количество дорожно-транспортных происшествий с пострадавшими на 10 тыс. зарегистрированных транспортных средств.


	Увеличение доли населения, пользующегося услугами городского пассажирского транспорта.
	Направлена на снижение нагрузки на улично-дорожную сеть города, особенно центральной части.
	Доля пассажиров, перевезенная городским пассажирским транспортом

	Повышение эффективности использования всех видов ресурсов транспортного комплекса

	Связана с ограниченностью имеющихся ресурсов, в первую очередь территориальных, а также необходимостью комплексного территориального планирования развития транспортной системы как системообразующего элемента градостроительной политики.
	Пешеходная доступность станций метрополитена

	Улучшение условий немоторизованного движения
	Направлена на обеспечение безопасности и комфорта передвижения людей, улучшения здоровья и состояния окружающей среды
	1. Протяженность велосипедных дорожек

2. Развитие сети городского велопроката



	Повышение эффективности внешнего транспортного сообщения.
	Направлена на соблюдение баланса между экономическим и социальным направлениями деятельности внешнего транспорта.
	Протяженность магистралей непрерывного движения в обход центральной части Санкт-Петербурга


Основными ожидаемыми результатами реализации государственной программы являются:

· Увеличение доли населения, удовлетворенного качеством обслуживания на городском пассажирском транспорте до 88%;
· Снижение количества тяжелых дорожно-транспортных происшествий на 10 тыс. зарегистрированных транспортных средств на 12,5%;
· Увеличение доли перевозки пассажиров всеми видами городского пассажирского транспорта до 73,5%;
· Увеличение доли населения, проживающего в пешеходной доступности станций метрополитена до 37,3%;
· Увеличение длины велодорожек до 200км;
· Увеличение протяженности магистралей непрерывного движения в обход центральной части города на 24км. [Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга…]
Рассмотрим, как выполняются задачи, поставленные в госпрограмме, в настоящий момент. 
Таблица 3. Реализация задач государственной программы Санкт-Петербурга «Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга» на 2015-2020 годы

Составлено по: Годовой отчет о ходе реализации и оценке эффективности реализации государственной программы Санкт-Петербурга «Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга» на 2015-2020 годы [Электронный ресурс]. — Режим доступа: http://gоv.spb.ru/gоv/оtrasl/c_transpоrt/gоsudarstvеnnaya-prоgramma-sankt-pеtеrburga-razvitiе-transpоrtnоj-sist/ (дата обращения: 25.04.2017)

	Задача
	Реализация

	Обеспечение доступности и качества услуг транспортного комплекса Санкт-Петербурга
	Активно ведется работа по внедрению инноваций в области информирования пассажиров общественного транспорта и способов оплаты проезда. 

Установлено 98 электронных табло с отображением информации 
о прогнозном времени прибытия городского наземного транспорта.

Реализован пилотный проект по установке на у Гостиного Двора инновационного остановочного павильона. В павильоне 
использована новая версия визуализации транспортной информации. Блок информации о работе транспорта, схемах движения, точках пересадок, стоимости и способах оплаты проезда размещен внутри павильона, на уровне глаз.

В вестибюлях станций метрополитена дополнительно установлены 34 автомата выдачи жетонов и 12 автоматов по продаже проездных билетов.
На различных маршрутах троллейбусов, автобусов и трамваев появляются точки бесплатного доступа к WI-Fi, а также модули для зарядки мобильных устройств.

Установлено 35 павильонов ожидания городского пассажирского транспорта. 

В течение года проводился мониторинг пассажиропотока, по результатам которого трассы более 60 маршрутов городского 
транспорта были скорректированы с целью улучшения транспортного обслуживания жителей города.

	Увеличение доли населения, пользующегося услугами городского пассажирского транспорта
	Доля пассажиров, перевезенных 
городским пассажирским транспортом на конец 2016 года составляла 69,6%. 

Доля населения, проживающего в пешеходной доступности станций метрополитена на конец 2016 года составляла 34,4%. 

	Повышение эффективности использования всех видов ресурсов транспортного комплекса
	Протяженность магистралей непрерывного движения в обход центральной части города составила 41 км.

	Улучшение условий немоторизованного движения
	Протяженность велосипедных дорожек составила 40 км.

С учетом проведенного анкетирования жителей Санкт-Петербурга определены первые 4 велодорожки, которые в рамках государственной программы будут организованы до конца 2017 года. 

Два отобранных веломаршрута планируется организовать 
в исторической части города в Петроградском районе. Два веломаршрута будут проложены в северной части города. Данная трассировка направлена 
на обеспечение предпочтительных условий для осуществления ежедневных рабочих поездок на велосипеде и создание альтернативы личному автомобилю.

	Развитие сети городского велопроката
	По состоянию на 01.01.2017 на территории Санкт-Петербурга установлено 106 велостанций городского велопроката и насчитывается более 600 велосипедов. С 30 апреля по 01 октября прокатом воспользовались более 60 000 раз, а количество пользователей превысило 38 000 тыс. человек.


Благодаря проводимым мероприятиям наметился значительный рост пассажиропотока. В первую очередь отмечен рост популярности автобусов, трамваев и троллейбусов. При этом, согласно проведенным Комитетом по транспорту исследованиям, при выборе транспорта жители города учитывают не только скорость его передвижения и стоимость, но также комфорт и наличие новых технологий. Кроме того, проводимые в рамках государственной программы мероприятия способствовали увеличению протяженности автомобильных дорог общего пользования регионального значения в Санкт-Петербурге на 77,1 км. По состоянию на 31.12.2016 общая протяженность дорог составляла 3 414,6 км. [Годовой отчет о ходе реализации…]
ВЫВОДЫ
Анализируя задачи государственной программы и методы их реализации, можно говорить о том, что в основе транспортной политики Санкт-Петербурга в настоящий момент лежат меры, стимулирующие использование общественного транспорта, а также повышающие привлекательность передвижения при помощи велосипедов. Из ограничительных мер в городе используется только система платных парковок в центре города, которая, однако, в целом не делает передвижение на личном автомобиле менее привлекательным, ввиду продолжающего оставаться на низком уровне комфорта от передвижения на общественном транспорте, а также ввиду небольшой территории охвата города платными парковками.
В целом, несмотря на то, что все задачи Государственной программы выполняются в соответствии с планом, а количество пассажиров общественного транспорта увеличивается, нагрузка на дорожную сеть города остается на прежнем уровне. Связано это прежде всего со стабильным увеличением численности населения города, а также с увеличением количества личных автомобилей (в 2016 г. в Петербурге было продано 119 517 новых легковых автомобилей). При этом скорость движения в часы «пик», а также среднее время трудовых поездок остаются на том же уровне. [Общие итоги миграции населения…; Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга]
Исходя из прогнозируемых тенденций демографического, социально-экономического и градостроительного развития Санкт-Петербурга величина спроса населения на перевозки пассажирским транспортом всех видов на перспективу 2020 года вырастет до уровня в 3,1 млрд. передвижений в год. [Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга] В связи с этим, необходима разработка новых методов снижения нагрузки на городскую дорожную сеть города, поскольку меры, реализуемые в настоящий момент хотя и позволяют добиваться определенных успешных результатов, всё ещё являются недостаточными для снижения нагрузки на городскую дорожную сеть Санкт-Петербурга. 
Для формирования рекомендаций по совершенствованию существующей в Санкт-Петербурге транспортной политики прежде всего необходимо оценить, какие факторы окажут наиболее существенное влияние на принятие решения о выборе средства передвижения жителями города. Понимая рычаги воздействия будет возможно сформировать наиболее эффективную и сбалансированную политику, учитывая особенности поведения жителей Санкт-Петербурга. 

ГЛАВА 3. РАЗРАБОТКА РЕКОМЕНДАЦИЙ ДЛЯ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ПОЛИТИКИ САНКТ-ПЕТЕРБУРГА
3.1 Формирование статистической выборки на основе проведения социального опроса жителей Санкт-Петербурга
Как было показано в первой главе настоящей работы, модели с бинарной зависимой переменной широко используются специалистами по всему миру для выявления факторов, определяющих выбор средства передвижения. Особенно хорошо зарекомендовали себя логит-модели. [Ben-Akiva M., 1985]
Тот факт, что модели бинарного выбора имеют высокую точность в тех странах, где были разработаны, позволяет заключить, что, используя тот же математических аппарат, но на основе предпочтений определенной выборки жителей Санкт-Петербурга, можно построить достаточно точную модель, включающую в себя факторы, влияющие на предпочтения горожан в наибольшей степени.

Построение модели включает в себя несколько этапов:

1. Формирование статистической выборки жителей Санкт-Петербурга;

2. Выбор факторов, которые могут влиять на выбор средства передвижения жителями Санкт-Петербурга на основе анализа переменных, которые оказали высокое влияние на жителей городов, где проводились схожие исследования (см. подглаву 1.2 настоящей работы);
3. Проведение эконометрической оценки на основе модели бинарного выбора (логит-моделирование);
4. Отбор значимых факторов и оценка адекватности полученной модели.

В настоящей части работы процесс построения модели будет рассмотрен в соответствии со сформулированными выше этапами. 
Для формирования статистической выборки жителей Санкт-Петербурга, был проведен социальный опрос. Целевой аудиторией являлись жители Санкт-Петербурга старше 18 лет, поскольку выбор средства передвижения жителями младшего возраста ограничен отсутствием у них права на вождение автомобиля. 

Опрос был размещен на тематических форумах города (форум автомобилистов Санкт-Петербурга, тематический форум «ВелоПитер», форум Санкт-Петербурга «SpbTalk»), а также в социальных сетях («Вконтакте», «Одноклассники»). Кроме того, опрос распространялся путем личного контакта с респондентами. В случае личного общения ориентир был на группы населения, которые с наименьшей вероятностью увидели и прошли бы опрос в сети интернет, а именно на лиц старше 40-45 лет. 

В результате были собраны ответы 294 респондентов, 134 из которых составили лица женского пола и 160 – мужского. В опросе приняли участие респонденты всех возрастных групп, однако большую часть составили молодые люди в возрасте 18-35 лет (174 человека). Респонденты старших возрастных групп представлены меньшим количеством людей ввиду того, что опрос данных категорий населения проводился по большей части при помощи личной просьбы об ответе на вопросы (см. рисунок 5). 
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Рисунок 5. Возраст респондентов
Опрос проводился как среди автомобилистов, так и среди тех, кто не владеет личным автомобилем. Владение личным автомобилем определялось при помощи ответа на вопрос «Есть ли у вас или у членов вашей семьи, проживающих вместе с вами, личный автомобиль?». Положительно ответили на вопрос 192 респондента. Из них 124 человека используют автомобиль в качестве основного средства передвижения. Наземный общественный транспорт и метрополитен популярны среди людей, прошедших опрос, в равной степени (см. рисунок 6).
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Рисунок 6. Основное средство передвижения респондентов

Среднее время поездки к месту работы/учебы для большинства респондентов составляет от 35 минут до 1 часа (см. рисунок 7). При этом поездка большинства респондентов (более 66%) приходится на «час пик».
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Рисунок 7. Среднее время поездки респондентов к месту работы/учебы
В целом весь опрос может быть разделен на три части. Задача первой части состояла в выяснении социально-экономических характеристик респондента и его семьи. Задача второй части выявить транспортные привычки респондента (каким видом транспорта он пользуется чаще всего, сколько поездок совершает). Третья часть была направлена на выявление отношения респондента к тем или иным характеристикам поездки, таким как время в пути, стоимость и так далее. 
3.2 Формирование факторов, которые могут влиять на выбор средства передвижения

Для проведения исследования, были отобраны факторы, которые были признаны значимыми в эмпирических исследованиях зарубежных авторов, рассмотренных в главе 1 настоящей работы.
Факторы, включенные в исследование, можно разделить на две основные группы:

1. Факторы, описывающие социально-экономические характеристики респондента и его семьи;

2. Факторы, описывающие личные предпочтения респондентов.
В таблице 4 представлены переменные, относящиеся к первой группе факторов. 

Таблица 4. Факторы, описывающие социально-экономические характеристики респондента

	Наименование показателя
	Обозначение
	Смысл показателя

	Пол
	GENDER
	Показывает пол респондента. Принимает значение 0, если респондент жеского пола и значение 1 – если мужского.

	Возраст
	AGE
	Категориальная переменная, показывающая возраст респондента. 

Принимает значение 0, если респонденту от 18 до 25 лет; значение 1 – если от 26 до 35 лет; значение 2 - если от 36 до 45 лет; значение 3 – если от 56 до 65 лет и значение 4, если респондент находится в возрасте 66 лет и старше.

	Уровень дохода
	INCOME
	Показывает средний уровень дохода респондентов.

	Занятость
	OCCUPATION
	Характеризует занятость респондента. Принимает значение 1, если респондент работает (или является частным предпринимателем) и значение 0 – в обратном случае.

	Количество несовершеннолетних членов семьи
	NCHILDREN
	Переменная отображает количество несовершеннолетних членов семьи, проживающих вместе с респондентом, и может принимать любое целое значение. Переменная принимает значение 0, если все члены семьи совершеннолетние.

	Наличие водительского удостоверения
	DRLICENSE
	Показывает наличие или отсутствие у респондента водительского удостоверения. Переменная принимает значение 1, если у респондента есть удостоверение и 0 – в обратном случае.

	Наличие личного автомобиля
	CAROWNR
	Отображает наличие у респондента или у членов его семьи, проживающих вместе с ним, личного автомобиля. Принимает значение 1, если семья респондента владеет личным автомобилем и 0 – в обратном случае


Для определения значений переменных, относящихся ко второй группе факторов, респондентам было предложено выразить степень своего согласия с утверждениями, представленными в таблице 5. Каждое из утверждений было направлено на выявление значимости для респондента того или иного фактора. У респондентов существовало 4 варианта ответа:

· Абсолютно не согласен

· Скорее не согласен, чем согласен

· Скорее согласен, чем не согласен

· Абсолютно согласен

Для целей исследования все варианты ответа были распределены на две группы: 

1. Респондент согласен с утверждением;

2. Респондент не согласен с утверждением.

Переменная принимает значение 1, если респондент выразил свое согласие с утверждением и 0 – в обратном случае. 
Таблица 5. Факторы, описывающие личные предпочтения респондента
	Наименование показателя
	Обозначение
	Утверждение, представленное вниманию респондентов в опросе
	Смысл показателя

	Стоимость поездки
	COST
	«Если это позволит мне сэкономить деньги, я выберу другой способ передвижения»
	Субъективное восприятие индивидом стоимости поездки. Отражает, является ли стоимость поездки определяющим фактором для респондента при принятии решения.

	Время в пути

	TIME
	«Если это позволит мне сэкономить время, я изменю привычный способ передвижения»
	Отражает, является ли время в пути определяющим фактором для респондента при принятии решения.

	Комфорт во время поездки

	COMF
	«Возможность добраться до места назначения с комфортом для меня важнее, чем стоимость поездки и время в пути»
	Субъективный фактор, который включает в себя как физическиий, так и эмоциональный комфорт индивида во время поездки. Учитывая, что понятие «комфорт» является достаточно расплывчатым, помимо данного вопроса респондентам было предложено указать, что они подразумевает под комфортом во время поездки. Результаты ответов на этот вопрос будут представлены далее.

	Возможность заранее оценить время поездки

	ESTIME
	«Возможность оценить время поездки заранее является для меня одним из определяющих факторов при выборе транспортного средства»
	Отражает, насколько важно для индивида иметь возможность спланировать время, которое займет у него та или иная поездка.

	Забота об окружающей среде
	ENVIR
	«Если бы это способствовало сохранению окружающей среды, я бы выбрал другой вид транспорта для совершения поездок»
	Показывает, влияет ли обеспокоенность респондента уровнем загрязнения окружающей среды на выбор средства передвижения

	Предпочтения ближайшего окружения индивида
	PREF
	«Чаще всего люди из моего окружения (семья, друзья) предпочитают поездки на личном автомобиле»
	Данная переменная отражает предпочтения, которые сложились в кругу общения респондента. В рассмотренных в главе 1 исследованиях было приведено предположение, что выбор индивида отчасти определяется предпочтениями, сложившимися в его круге общения. Переменная направлена на проверку данного предположения.


Рассматривая переменную «комфорт во время поездки» важно отметить субъективность восприятия данного фактора. Для более точного определения того, какую поездку жители города воспринимают как комфортную, респондентам было предложено описать, что они подразумевают под понятием «комфорт». Проанализировав все ответы респондентов, можно выделить несколько важнейших составляющих комфорта во время поездки для жителей города:

· Оптимальная температура воздуха (духота или наоборот холод в салоне транспортного средства являются одними из наиболее серьезных препятствий к использованию общественного транспорта для граждан);

· Отсутствие шума (многие респонденты указывали на то, что шум в вагонах метрополитена один из основных факторов, почему они отказались или хотели бы отказаться от данного способа передвижения);

· Возможность доехать без толпы (теснота в салоне автобуса/вагоне метрополитена ещё один значительный негативный фактор, который большинство людей ассоциирует с поездками на общественном транспорте)

Кроме того, респонденты указывали на значимость для них возможности доехать до места назначения сидя, отсутствие неприятных попутчиков и другие факторы. Однако наиболее популярными являются три критерия комфортной поездки, перечисленные выше.

3.3 Эконометрическое моделирование с целью выявления факторов, влияющих на выбор средства передвижения жителями Санкт-Петербурга
Как было сказано ранее, модели с бинарной зависимой переменной хорошо зарекомендовали себя и использовались во многих работах, посвященных определению факторов, влияющих на выбор средства передвижения жителям различных городов мира. В данной работе используются логит-модели, предполагающие применение функции распределения логистического закона. 
Модели бинарного выбора предполагают дискретную объясняемую переменную. Объясняемая переменная CHOICE принимает значение 1 в случае, если житель выбирает личный или служебный автомобиль в качестве основного средства передвижения, и значение 0 – в остальных случаях. Значения переменной были получены при помощи ответа респондентов на вопрос: «Каким видом транспорта вы пользуетесь чаще всего?». 
Необходимо отметить, что в моделях бинарного выбора после оценивания их параметров непосредственной интерпретации поддаются только знаки полученных оценок коэффициентов: положительный знак указывает на рост вероятности выбора автомобиля в качестве основного транспортного средства, а отрицательный – на её снижение.

Итоговая оцененная модель представлена на рисунке 5, рассчет производился при помощи языка программирования R. Модель была выбрана на основе сравнения нескольких моделей, содержащих в себе отобранные факторы, по критерию коэффициента детерминации МакФаддена, а также по информационному критерию Акаике, который традиционно используется для выбора наиболее точной модели (модель с наименьшим значением информационного критерия считается предпочтительной). Кроме того, производилась оценка статистической значимости всех отобранных факторов, только значимые факторы были включены в модель. 
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Рисунок 5. Итоговая оцененная модель
В результате исследования в модель вошли независимые переменные из обеих групп:

1. Факторы, описывающие социально-экономические характеристики респондента:

· Уровень дохода;

· Наличие автомобиля в семье респондента;

· Наличие у респондента водительского удостоверения;

· Количество несовершеннолетних членов семьи;

2. Факторы, описывающие личные предпочтения респондента:

· Время в пути;

· Комфорт во время поездки;

· Предпочтения ближайшего окружения индивида.
Остальные факторы оказались статистически не значимы и в окончательную спецификацию не вошли. Как видно из информации, представленной на рисунке 5, все факторы, кроме переменной «время в пути» (TIME), оказывают положительное влияние на рост вероятности выбора жителем города личного автомобиля. 
[image: image9.png]File Edit Code
o-l2- "

View Plots Session Buld Debug Profile Tools Help

- Addins -

Uttt Jcnoice « ] Skrpt dya_cploma.r % O] 2016.0401 Topic s Logt regresson..

5| & | @ Osourceonsave | Q
To  Summary (CoTce. 10gTes

17 pseudor2(choice. logit)
18

19 |
20 <
19:1

(Top Leve =

Console C:/Users/Ekaterina/Desktop/.

23815/ -0.18/58 -0.03032 0.2182/  2.59999
coefficients:
Estimate std. Error z value pr(>lz])
(Intercept) -7.1037  1.4255 -4.983 6.25e-07 ***
INCOME 0.8147  0.4436 1.836 0.066286 .
CAROWNR 2.1562  0.7715  2.795 0.005101 **
DRLICENSE ~ 2.8385  0.7408  3.786 0.000153 ***
NPEOPLE 0.3572  0.1815 1.968 0.049067 *
TIME -2.1103  0.5082 -4.152 3.29e-05 ***
cour 2.1832  0.4790 4.558 5.17e-06 ***
ATPA 13070 0.5549  2.355 0.018501 *
signif. codes: 0 ‘*#%’ 0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 .’ 0.1 * ' 1

(pispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance:
Residual devianc
AIC: 149.83

402.65 on 203 degrees of freedom
133.83 on 286 degrees of freedom

Number of Fisher Scoring iterations:

> pseudor2 (choice. Togit)

McFadden  Adj.mMcFadden cox. snell
0.6676258 0.6229214 0.5992194 0.8034839
Effron count Adj. count azc
0.7086231 0.9115646 0.7968750 149. 8288886

>
>
>

(& Project: (None] ~

()| Environment History
CoRun | (5% | [ Source ~ & @ [ mportostaset - | List -
| % Global Environment -
pata
N ¥! Ochoice 294 obs. of 20 variables [
Rsaipt 3 | Values
Ochoice.To.. List of 30
=0 omode1 List of 30
A predictch. Named num [1:204] 0.00452 o.

Files Plots Packages Help Viewer
& Export ~

=0

NageTkerke Mckelvey.zavoina

0.8415086
corrected. ATC
1503341517





Рисунок 6. Значения коэффициентов детерминации модели
Анализируя значения коэффициента детерминации МакФаддена (равное 0,667) и коэффициента детерминации Нэйджелкерка (равное 0,803), можно утверждать о наличии сильной связи между зависимой и объясняющими переменными и характеризовать построенную модель как адекватную.
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Рисунок 7. Классификационная таблица
Прогнозную силу модели можно оценить на основе данных, представленных в классификационной таблице. Вероятность ошибки первого рода, т.е. вероятность того, что жителя ошибочно отнесут к лицам, предпочитающим автомобильный транспорт, равна 7,8%. Вероятность ошибки второго рода, т.е. вероятность того, что жителя, предпочитающего автомобильный транспорт, ошибочно отнесут к группе респондентов, которая предпочитает другие способы передвижения, равна 10,2%. В целом общая доля правильно предсказанных наблюдений составляет 91,2%. Таким образом, построенная модель обладает высокой прогнозной силой, что также позволяет судить о её качестве.

Вернемся к факторам, влияющим на выбор транспортного средства жителями города, признанным значимыми. 

Прежде всего, стоит отметить, что переменная «время в пути» отрицательно влияет на выбор средства передвижения. Наибольшую ценность времени поездки придают респонденты, предпочитающие общественный транспорт, велосипед или мотоцикл. Жители, предпочитающие личный автомобиль, не готовы изменить способ передвижения ради экономии времени. 
Влияние остальных факторов на зависимую переменную предсказуемо. Так, с увеличением уровня дохода, растет вероятность того, что житель выберет автомобиль в качестве основного средства передвижения. Положительное влияние на выбор автомобиля также оказывает увеличение количества несовершеннолетних членов семьи. 

Кроме того, жители, владеющие личным автомобилем или имеющие водительское удостоверение, также с большой вероятностью предпочтут автомобиль другим видам транспортных средств.

Важным является вывод, что автомобилисты высоко ценят кофморт во время поездки. Возможность добраться до места назначения с комфортом является для жителей, предпочитающих автомобиль, как основное средство передвижения, важнее, чем стоимость поездки и время в пути. Влияние на выбор транспортного средства также оказывают предпочтения людей из ближайшего окружения жителя. Так, если члены семьи или друзья индивида предпочитают совершать поездки при помощи личного автомобиля, высока вероятность, что рассматриваемый житель также будет предпочитать данный вид транспорта всем остальным.
3.4 Рекоммендации по применению результатов исследования
Принимая во внимание факторы, которые оказывают влияние на выбор средства передвижения жителями Санкт-Петербурга, возможно разработать рекоммендации по совершенствованию транспортной политики города, которые будут направлены на смещение предпочтения жителей к использованию общественного транспорта. Путем воздействия на факторы, которые наиболее важны для автомобилистов, возможно уменьшение количества личных автомобилей на дорогах. Таким образом будет достигнуто снижение нагрузки на городскую дорожную сеть.

С точки зрения формирования транспортной политики, наиболее важным является вывод о том, что комфорт является одной из важнейших характеристик поездки для автомобилистов. Как было показано в главе 2 данной работы, в настоящее время основными задачами развития транспортной системы Санкт-Петербурга являются увеличение доли населения, пользующегося услугами общественного транспорта; обеспечение доступности и качества услуг транспортного комплекса города и улучшение условий немоторизованного движения. Проводятся мероприятия по совершенствованию остановочных пунктов, оснащению их табло с отображением информации о прознозном времени прибытия транспорта, повышению комфорта нахождения на остановочном пункте. В тоже время отсутствуют мероприятия, направленные на повышение кофморта непосредственно во время поездки. Естественно, условия ожидания транспорта важны для обеспечения комфортного нахождения на остановочном пункте, однако без обеспечения качественной поездки непосредственно в салоне транспортного средства подобные меры не могут оказать должного эффекта. 

Учитывая те характеристики комфорта во время поездки, которые были указаны респондентами во время прохождения опроса, возможно формирование следующих рекомендаций:

1. Обеспечение эффективного регулирования температурного режима в салонах общественного транспорта и в вагонах метрополитена. Обеспечение создания комфортной температуры воздуха в зависимости от времени года (подогрев салона в холодное время года, охлаждение – в теплое);

2. Увеличение вместимости вагонов метрополитена и салонов общественного транспорта путем обновления и мониторинга подвижных составов всех видов транспорта;

3. Регулярный мониторинг пассажиропотока для определения наиболее загруженных маршрутов наземного пассажирского транспорта. Обеспечение данных маршрутов дополнительными транспортными средствами с целью снижения количества пассажиров и предотвращения возникновения давок в салонах общественного транспорта;
4. Обеспечение вагонов метрополитена эффективной звукоизоляцией (для подавления шума во время поездки) путем обновления подвижных составов на всех участках сети меторополитена;

5. Введение более вместительных моделей наземного общественного транспорта с дополнительным местом для багажа на маршрутах, связанных с другими видами транспорта. Например, на маршрутах, конечным остановочным пунктом которых является вокзал. 

Учитывая влияние количества несовершеннолетних детей в семье на выбор средства передвижения, необходимо обеспечение легкости передвижения при помощи общественного транспорта для семей с детьми. Для этой цели рекомендуется введение в эксплуатацию как можно большего количества транспортных средств с низкой посадкой для обеспечения свободного и легкого доступа в салоны общественного транспорта семей с маленькими детьми (в особенности для семей с детьми, находящимися в колясках).
Для достижения наилучшего результата, необходимо постоянное информирование граждан о совершенных или планируемых нововведениях. Мотивация пересадки на общественный транспорт произойдет только в случае информированности пользователей о повышении качества предоставляемых услуг. Для этих целей возможно привлечение различных средств массовой информации (телевидение, радио, интернет, реклама на улицах города и т.д.). 

Учитывая высокий уровень влияния наличия автомобиля в семье на выбор средства передвижения, эффективным будет воздействие на стоимость покупки и обслуживания автомобиля, путем введения дополнительных налогов, необходимости приобретения лицензии, повышения налогов на топливо, высоких регистрационных сборов. 
Кроме того, эффективным будет снижение предложения парковочных мест при помощи введения стандартов на допустимое количество мест в парковочных зонах. Сложность в нахождении парковочного места будет снижать комфорт от поездки для автомобилиста ввиду траты большого количества времени и сил на поиск места, где можно было бы оставить свой автомобиль после совершения поездки. 

Принимая во внимание то, что в ходе оценки модели стоимость поездки оказалась статистически не значимым фактором, внедрение мер, ограничивающих использование автомобиля (платные парковки, платный въезд в определенные районы города), может не оказать ожидаемого высокого эффекта. 
В любом случае использование любых мер, снижающих привлекательность использования личного автомобиля, возможно только после повышения качества услуг общественного транспрота, увеличения его вместимости. В противном случае ограничительные меры могут вызвать волну протестов среди населения, которому ограничат использование автомобильного транспорта, но не предоставят комфортной и доступной альтернативы.
ВЫВОДЫ
На основе проведения социального опроса 294 жителей Санкт-Петербурга в возрасте от 18 лет, была построена модель бинарного выбора для определения факторов, оказывающих наибольшее воздействие на выбор средства передвижения жителями города. В ходе оценки модели было выявлено, что на выбор жителей города наибольшее влияние оказывают такие факторы, как 

· Уровень дохода;

· Наличие автомобиля в семье респондента;

· Наличие у респондента водительского удостоверения;

· Количество несовершеннолетних членов семьи;

· Время в пути;

· Комфорт во время поездки;

· Предпочтения ближайшего окружения индивида.
В результате были даны рекомендации по улучшению качества услуг, предоставляемых городским пассажирским транспортом, направленные в основном на повышение комфорта во время поездки, а также на повышение доступности общественного транспорта для лиц с маленькими детьми. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Основными причинами заторов на дорогах являются несовершенства дорожно-транспортной инфраструктуры и стремительное увеличение количества лиц, владеющих автомобильным транспортом. При этом политика, направленная только лишь на обеспечение автомобилистов необходимой инфраструктурой, зачастую показывает себя как неэффективная. Происходит это ввиду того, что подобный подход рождает ещё больший спрос на передвижение при помощи личного автомобиля. 

В большинстве стран мира транспортная политика исходит из предположения о необходимости смещения предпочтений жителей к использованию общественного транспорта вместо личных автомобилей. В этом контексте важным является понимать, какие факторы формируют предпочтения жителей. Для оценки этого, большинство исследователей применяют бинарное моделирование, в основном используя логит-модели, предполагающие применение функции распределения логистического закона. 
В результате анализа различных исследований, можно выделить факторы, которые влияют на предпочтения жителей различных стран и городов мира. К таким факторам можно отнести:

· Социально-экономические характеристики жителей: пол, возраст, уровень дохода, количество детей в семье, занятость, наличие в семье автомобиля и другие.

· Факторы, определяющие личные предпочтения жителей: чувствительность ко времени и цене поездки, забота об окружающей среде, возможность оценить время поездки заранее и другие.

На основе проведения социального опроса 294 жителей Санкт-Петербурга была построена эконометрическая модель для выявления факторов, которые в наибольшей степени влияют на выбор жителей города. Для построения модели использовался тот же математический аппарат, что и большинством исследователей, рассматривающих данную проблему в различных странах мира. Использование хорошо зарекомендовавшей себя методики, но на основе выборки жителей Санкт-Петербурга, позволяет построить достаточно точную модель, при помощи которой возможно выявление наиболее значимых для жителей города аттрибутов поездки. 
В результате было выявлено, что с ростом уровня дохода и количества детей в семье, растет вероятность того, что житель предпочтет личный автомобиль другим видам транспорта. Кроме того, высокое влияние на выбор средства передвижения оказывают наличие автомобиля в семье жителя и наличие у него водительского удостоверения.

Интересным является наблюдение, что автомобилисты не готовы изменить способ передвижения ради экономии времени. Наиболее значимым фактором, характеризующим личные предпочтения жителей, является комфорт во время поездки. Для лиц, предпочитающих личный автомобиль другим видом транспорта, комфорт является важнее, чем стоимость поездки и время в пути. Также значимое влияние на выбор средства передвижения оказывают предпочтения ближайшего окружения индивида. Так, если члены семьи или друзья человека чаще всего передвигаются при помощи личного автомобиля, схожее поведение будет наблюдаться и у рассматриваемого нами индивида. 
Учитывая значимость вышеперечисленных факторов, были сформулированы рекомендации по совершенствованию существующей транспортной политики. К ним относятся:
1. Повышение комфорта во время поездки на общественном транспорте путем обеспечения эффективного регулирования температурного режима в салонах наземного транспорта и вагонах меторополитена, увеличение их вместиости, обеспечение вагонов метрополитена эффективной звукоизоляцией путем обновления подвижных составов на всех участках сети метрополитена и так далее.

2. Обеспечение свободного и легкого доступа в салоны общественного транспорта семей с маленькими детьми путем введения в эксплуатацию как можно большего количества транспортных средств с низкой посадкой.
3. Постоянное информирование граждан о совершенных или планируемых нововведениях. 
4. Воздействие на стоимость покупки и обслуживания автомобиля для снижения привлекательности владения данным средством передвижения.
Однако важно отметить, что использование любых мер, снижающих привлекательность использования личного автомобиля, возможно только после повышения качества услуг общественного транспрота, увеличения его вместимости. В противном случае ограничительные меры могут вызвать волну протестов среди населения, которому ограничат использование автомобильного транспорта, но не предоставят комфортной и доступной альтернативы.
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