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РЕЦЕНЗИЯ НА КНИГУ 
С.Г. ДРЮБИНА, В.И. ИВАНОВА, А.М. ГВОЗДЕВА  
«МЕТОДОЛОГИЯ ПЛАНИРОВАНИЯ ВНУТРИГОРОДСКИХ  
ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК»1

Обследования транспортного поведения 
населения имеют длительную историю. 
В 1969  г. в США впервые в масштабах 

государства был реализован исследователь-
ский проект такого рода. Выборка составила 
62 504 человека. Заказчик в лице Министер-
ства транспорта получил массив данных о том, 
что, к примеру, почти 80% домохозяйств 
страны имеют автомобиль в собственности 
[FHWA, 1974]. Или что на личном транспор-
те совершается в среднем 3,8 поездки в день 
суммарной протяженностью 34 мили [FHWA, 
1972a], при этом 52% домохозяйств проживает 
в двух кварталах от маршрутов общественно-
го транспорта [FHWA, 1972b]. Было выявлено, 
что с ростом дохода увеличивается активность 
использования автомобиля [FHWA, 1972a], но 
в то же время увеличивается расстояние от ме-
ста жительства до остановок общественного 
транспорта [FHWA, 1972b]. Анкета состояла из 
59 вопросов [FHWA, 1972c] без учета социаль-
но-демографических характеристик, а анализ 
данных занял 5 лет. Подобные проекты реали-
зовывались в начале 1970-х годов в Германии 
и Великобритании. 

Методический подход и национальный 
масштаб обследования быстро институцио-
нализировались. В 1973 г. состоялась первая 
международная конференция, посвященная 
вопросам моделирования спроса и оценке 
времени нахождения в пути. Мероприятие 
закончилось появлением Международной ас-
социации исследователей транспортного по-
ведения — IATBR (International Association of 
Travel Behaviour Research). В дальнейшем все 
развитые страны с разной периодичностью 
стали проводить такие обследования. Более 
того, они проводятся по сей день. 

Однако, по-видимому, впервые концеп-
туальное определение этому подходу было 
разработано группой специалистов Научно- 
исследовательского института коммунального 
и жилищного хозяйства в Ленинграде. В 1935 г. 
по результатам исследования подвижности 
населения города выходит в свет книга «Ме-
тодология планирования внутригородских 
пассажирских перевозок» с исчерпывающим 
описанием результатов, методического под-
хода, а также обзора как зарубежного, так и от-
ечественного опыта. 

Суть идеи заключается в определении 
некоторых характеристик передвижений в 
течение дня. Ключевым инструментом яв-
ляется так называемый бланк обследования, 
который сегодня принято называть дневни-
ком передвижений (от английского “travel 
diary”). Разница, однако, в том, что за рубе-
жом дневники заполняются респондентами 
самостоятельно. А в Ленинграде «обследо-
ватель» делал это во время личной встречи. 
Фиксировались время начала и окончания 
передвижения, адреса начальной и конечной 
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1 Дрюбин С.Г., Иванов В.И., Гвоздев А.М. (1935) Методология планирования внутригородских пассажирских 
перевозок». Л.: Редиздатбюро ЛНИИКХ.
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точки маршрута, цель и способ передвиже-
ния. Указывался пол, возраст и занятость ре-
спондента.

Гипотеза заключалась в том, что «группы 
по своим занятиям и своим бытовым усло-
виям обладают определенными специфи-
ческими особенностями и естественно было 
ожидать, что и их подвижность имеет харак-
терные черты» [Дрюбин, Иванов, Гвоздев, 1935, 
с. 26]. «Группы» характеризует тип занятости: 
рабочие, служащие, учащиеся, домохозяйки и 
прочие («незанятые пенсионеры, свободные 
профессии, инвалиды» [Там же, с. 44]).

При этом выборка поражает. В опросе 
приняли участие 96 710 человек. Собствен-
но, первые шаги к разработке подхода были 
предприняты в 1932 г., а рассматриваемая 
книга вышла спустя три года. Тестирование 
методики или, как это называют авторы, 
«опытное обследование», ориентировалось 
на опрос «самодеятельного населения по ме-
сту работы, а несамодеятельного — по месту 
жилья» [Там же, с. 33]. Однако «на заводах и 
фабриках лишь в очень немногих случаях 
разрешили производить опрос непосред-
ственно в цехах» [Там же]. Где-то и вовсе не 
пускали на предприятия. Попытки сбора дан-
ных во время обеденного перерыва также не 
увенчались успехом. Неудачным был признан 
и формат рассылки опросных листов по пред-
приятиям. С заводов возвращалось не более 
25%, из учреждений  — 5–10% листов, тогда 
как «процент брака был значителен» [Там же]. 
В результате для выборки «были выписаны в 
алфавитном порядке все улицы города, на 
которых имеются жилые дома, и системати-
зированы по районам города» [Там же, с. 34]. 
Отбор осуществлялся через каждый деся-
тый номер дома, а опрашивались все жители 
во всех квартирах в возрасте от 7 лет. Опрос 
проводился с сентября по ноябрь и фокуси-
ровался на «передвижениях, совершавшихся 
за день, предшествовавший обследованию» 
[Там же]. Также в тексте подробно описыва-
ются те ограничения и проблемы, связанные 
со сбором данных, которые несли в себе воз-
можные ошибки смещения (разница буднего 
и выходного дня, неравномерная районная 
выборка, отсутствие кого-то из жителей во 
время визита «обследователя», выпадение из 
опроса жителей пригородов и гостей города, 
возможные фальсификации). Особое внима-
ние уделяется ошибкам репрезентативности.

Описание анализа данных насыщено ут-
верждениями, выходящими за рамки сухих 

эмпирических данных. Например: «Пол жи-
телей при наших советских условиях полного 
равноправия женщины и мужчины не вносит 
существенных изменений в передвижения 
одних и тех же категорий населения» [Там 
же, с. 40]. Выявленная разница числа пере-
движений «по учебе» для служащих и рабо-
чих объясняется тем, что последние проходят 
«всевозможные курсы повышения квалифи-
кации» по месту работы. А анализ цели пере-
движения в зависимости от возраста позволя-
ет авторам говорить «о сглаживании разницы 
в образе жизни молодых поколений рабочих 
и служащих» [Там же, с. 42]. Описание пере-
движений домохозяек сопровождается выво-
дом об успешном «внедрении нового быта». 
Представительницы этой группы, не достиг-
шие 25 лет, «имеют передвижений по целям 
“на учебу” и “по культнадобностям” больше, 
чем домашние хозяйки старших возрастов» 
[Там же, с. 43].

Анализ разворачивается вокруг таких па-
раметров, как количество передвижений, 
целевые распределения, возраст и занятость 
респондентов, а также район их проживания. 
Так, на одного служащего в среднем «пада-
ет» 2,74 передвижения в день, что делает эту 
группу самой активной, хотя разница с «про-
чими» невелика. Последние совершали в сред-
нем 2,48 передвижения в день. «Удельный вес 
производственных передвижений примерно 
определяется для рабочих в 70% и для служа-
щих в 65%» [Там же, с. 50], в то время как доля 
передвижений домохозяек «за покупками» 
составляла 64,9%. Для 17–25-летних передви-
жения «по культнадобностям» оказываются 
выше, чем у остальных, а 26–35-летние чаще 
других передвигаются «на работу».

Рассмотрение характеристик подвижности 
с учетом места проживания дополняется так 
называемым коэффициентом возвратности, 
показывающим «число передвижений с  ра-
боты домой и среднюю длину таких пере-
движений» [Там же, с. 46]. Колебание этого 
коэффициента в 18,5 процентных пунктов за-
висит «от близости жилья опрошенных к ме-
сту их работы, коэффициента семейности и 
подвижности опрошенных по другим целям, 
а эта подвижность в свою очередь зависит от 
возраста» [Там же, с. 47]. В отношении бли-
зости жилья и места работы выяснилось, что 
расстояние «на работу» в среднем составило 
4,7 км. И это максимальный показатель из 
средних дистанций по «номенклатуре» целей 
обследования. Минимальный составил 2,5 км 
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для передвижений «за покупками». Для опре-
деления расстояния «была использована раз-
бивка всего города на квадраты, стороны ко-
торых равны 1 км… внутри одного и того же 
квадрата оказалось 14,16% от всех передвиже-
ний опрошенных; передвижений из одного 
квадрата в соседний  — 15,99%; из данного 
квадрата в третий (через квадрат) — 15,88% 
и т.д.» [Дрюбин, Иванов, Гвоздев, с. 55].

Примечательно, что утренний час пик в 
1932 г. приходился на период с 7 до 9 часов, 
а дневной — с 15 до 17. «В дневной час мак-
симума возвращаются домой учащиеся, слу-
жащие и рабочие первой смены, едут на ра-
боту рабочие второй смены и, кроме того, 
в эти же часы передвигается по городу зна-
чительная часть домохозяек за покупками» 
[Там же, с.  53]. В утренний «час максимума» 
совершалось 17,6% всех передвижений, а 
в дневной — 16,8%. При этом распределение 
по выбранному способу передвижения ока-
зывается следующим: на трамвае — 60,6%, 
на автобусе — 0,5%, на водном транспор-
те — в размере «ничтожного удельного веса», 
пешком — оставшиеся 38,6%. Нужно отдель-
но отметить, что в бланк обследования был 
включен вопрос о причинах передвижения 
пешком. Авторы исходили из того, что «при 
широко развитой по всему городу сети пасса-
жирского (трамвайного, автобусного и водно-
го) транспорта и при хорошем качественном 
обслуживании им населения передвижения 
свыше 1,5 км должны обслуживаться меха-
ническим транспортом» [Там же, с. 54]. Хотя 
среднее расстояние, преодолеваемое пешехо-
дами, составило 2 км. Затраченное при этом 
время не указывается.

Критерий занятости отражен и в вопросе 
о доле передвижений с использованием меха-
нического транспорта, среднее значение ко-
торой составило 61,1%. Подчеркивается, что 
«на первом месте по высоте процента идут 
служащие — 75,4%, затем идут рабочие— 70%, 
прочие — 51,7%, домохозяйки 43,4% и уча-
щиеся 41,5%». Это, вместе с оценками целей, 
дистанций и возрастов, позволяет сделать не-
бесспорный вывод, что «сам целевой характер 
передвижения в значительной степени пре-
допределяет способ, которым это передвиже-
ние будет совершено» [Там же, с. 60].

При этом средние значения не играют 
особой роли и используются только для об-
суждения вопросов возможных ошибок. На-
много важнее оказывается градация. Соот-
ветственно, анализ не продвигается дальше 

таблиц сопряженности частотных распреде-
лений по разным переменным. Для авторов 
принципиальным моментом оказывается со- 
ставление «методики построения перспек-
тивного плана объема перевозок…» [Там же, 
с. 66], фундаментом которой оказываются 
коэффициент возвратности и вид занятости. 
По замыслу специалистов, вместе с «плано-
выми материалами о развитии в перспекти-
ве всего народного хозяйства города» [Там 
же], оказывается реальным «количествен-
но учесть величину факторов, действующих  
в том или ином направлении на подвижность 
населения города» [Там же]. В преддверии 
2-й пятилетки возникает уникальная воз-
можность составления прогнозных моделей, 
чему должна предшествовать определенная 
эмпирическая работа. И авторы стремятся 
вписать транспортное поведение в широкий 
контекст, отзываясь о плановом хозяйстве 
как перспективе, позволяющей точнее под-
ходить к прогнозам в отличие от «стихийного 
анархического развития, присущего капита-
листическому способу производства, [в ко-
тором] нет возможности для капиталистиче-
ских транспортных компаний предвидеть ни 
темпов развития хозяйственной жизни горо-
да, ни размеров его населения, ни всех про-
чих факторов, обуславливающих изменение 
подвижности» [Там же, с. 10].

Для построения таких моделей необходим, 
во-первых, учет планов по строительству 
жилья и производственных объектов, разви-
тию инфраструктуры общественного пита-
ния и культурных учреждений, предприятий 
торговли. Во-вторых, понимание тенденций 
развития семьи и возрастной структуры жи-
телей города, оценка числа работающих ее 
членов. В-третьих, использование эмпири-
ческих данных о занятости, возрасте, целях 
и способах передвижений, а также расчет 
коэффициента возвратности. В результате 
появляется возможность определения транс-
портных трендов на плановый период и со-
ответствующего выравнивания транспорт-
ного предложения. О реализации этой идеи 
далее не говорится, но в 1937 г. выходит кни-
га транспортного инженера из Ленинграда, 
в которой автору «приходится сознаться, что 
удовлетворительного, объективного метода, 
по которому можно было бы подсчитать под-
вижность населения на ряд лет вперед, пока 
нет» [Зильберталь, 1937, с. 9].

Таким образом, несмотря на вероятное 
отсутствие прикладной значимости, методи-
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ческий подход специалистов из Ленинграда 
обогнал свое время почти на несколько деся-
тилетий. Случайная выборка, анкетный ме-
тод, концептуализация понятия подвижно-
сти — все удивительным образом схоже с тем, 
что реализуют в США спустя почти 40 лет. 
Разница обнаружится в том, что опрос про-
ведут в масштабах всего государства, в анкете 
не окажется операционализации пешеход-
ных передвижений, а респонденты самосто-
ятельно заполнят дневники. Однако подход 
специалистов из Ленинграда интересен не 
только методом. Проблематика советского 
обследования отталкивается от неудовлетво-
рительного, по мнению авторов, метода для 
прогнозирования последствий инфраструк-
турного развития. Парадоксальным образом 
сегодня наблюдаются схожие настроения.

Так, отмечается своего рода замешатель-
ство, связанное с эмпирическими приме-
рами ошибочности сложившегося подхода 
к развитию транспортной инфраструктуры 
[Goodwin, 1999], проблемами в адекватном 
прогнозе экономических последствий ин-
фраструктурных проектов [Flyvbjerg et al., 
2005], критикой фундаментальных допуще-
ний о бесполезности времени, проведенного 
в транспорте [Lyons et al., 2013]. Появляются 
работы, посвященные рассмотрению по-
литических диспозиций в принятии транс-
портных решений [Keblowski, Bassens, 2017], 
критики переноса аппарата неоклассиче-
ской экономической теории в сферу транс-
порта [Baeten, 2000]. В  начале 2000-х годов 
разрабатывается теоретическое сопровож-
дение такого явления как мобильность [Urry, 
2010].

Удивительным на этом фоне выглядит 
аргумент советских авторов о принципиаль-
ной невозможности заниматься прогнозами 
при капиталистических условиях хозяйство-
вания. Проблематика, метод и прикладное 
значение связываются с политико-экономи-
ческим подтекстом повседневности. Сегодня 
в академических кругах происходит поворот 
к проблематизации такого рода в попытке 
преодолеть всеобщую увлеченность матема-
тическим аппаратом для принятия решений 
с известными последствиями [Owens, 1995; 
MacKinnon, Shaw, 2010; Farmer, 2011; Addie, 
2013; Keblowski et al., 2018].

Таким образом ленинградские специалисты 
предвосхищают многие темы, ставшие акту-
альными сегодня. Первая половина их книги 
посвящена рассмотрению существующих под-
ходов к планированию, размышлению над ме-
тодологическим аппаратом и собственными 
задачами, а также встраиванию собственной 
повестки в более широкий контекст фактиче-
ски экспериментального подхода к планирова-
нию. Сегодня такого рода оценки собственных 
предпосылок сложно найти в академической 
литературе. Обзор литературы становится 
скорее оправданием для выбранного подхода, 
нежели его критикой. В этом плане возвраще-
ние отечественного опыта дает пример впи-
санности метода в социально-экономические 
особенности эпохи, что, в свою очередь, дает 
новые отправные точки для дальнейших ис-
следований. Не только методический подход, 
но и учет политико-экономических оснований 
общих условий хозяйствования делают сегодня 
книгу достойной перевода на английский язык 
и широкого распространения. 
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