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Summary
Information on urban public transport services 
is presented. Efficiency of urban public transport 
services is estimated. Main performance indicators of 
urban public transport services in various cities are 
given.

Keywords: liberalization of passenger transport 
services market, duality of service, efficiency of public 
transportation services.
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К началу 2000-х годов область пассажирских автомо-

бильных перевозок в большинстве городов страны оста-

валась одной из последних, которых не коснулись рыноч-

ные реформы. На территории городов зачастую действо-

вало одно автобусное предприятие, которое управлялось 

директивно, при этом количество частных предпринима-

телей, занимающихся пассажирскими перевозками, бы-

ло незначительно. На балансе каждого из таких пред-

приятий находилось по одному, два, реже три автобуса. 

Крупные государственные автотранспортные предприятия 

постепенно передавались на уровень субъектов федера-

ции и далее в собственность муниципалитетов, на кото-

рые возложили всю ответственность за транспортное об-

служивание в городах. Нерыночные механизмы управле-

ния автотранспортными предприятиями вели к росту их 

убытков, снижению качества транспортного обслужива-

ния населения городов, снижению уровня безопасности.

Позднее руководством регионов было принято ре-

шение о том, что перевозки являются услугой, которая 

должна находиться в условиях рыночной экономики, по-

сле чего стали предприниматься меры, направленные 

на создание условий для ведения бизнеса.

Так, например, в 2006 г. в Пермском крае был при-

нят закон «Об основах организации транспортного об-

служивания населения». Кроме этого, было принято 

управленческое решение об уходе от унитарных форм 

предприятий в данной сфере как самых неэффектив-

ных (данное решение до сих пор остается дискуссион-

ным). Также был установлен заявительный принцип, 

что позволило минимизировать количество нелегаль-

ных перевозчиков. Впоследствии было полностью от-

менено регулирование тарифов на автобусных маршру-

тах междугородного сообщения, что не только не приве-

ло к росту стоимости услуг, а наоборот, спровоцирова-

ло их снижение на отдельных маршрутах и значительно 

снизило темпы роста на других. В результате этих дей-

ствий существенно выросла конкуренция, которая при-

вела к значительному обновлению подвижного соста-

ва и повышению качества услуги. Почти на всей терри-

тории края увеличился объем предоставления услуги: 

открылись новые маршруты, на существующих марш-

рутах увеличилось количество рейсов.

Весь объем перевозок на городском автомобильном 

транспорте общего пользования стали осуществлять 

частные перевозчики. В связи с этим затраты пассажи-

ра на перевозку (цена билета) стали наименьшими сре-

ди всех крупных муниципальных образований.

Либеральное отношение к системе государственно-

го и муниципального управления позволяет создавать 

качественную систему транспортного обслуживания на-

селения, в то время как муниципалитеты сталкивают-

ся с нехваткой базовых федеральных законов об орга-

низации транспортного обслуживания населения. Дее-

способность этой системы, применяемой, в частности, 

в городе Перми, может являться свидетельством и при-

мером положительной роли процессов либерализации 

отрасли пассажирских перевозок в городах.

Транспортное обслуживание населения городским 

пассажирским транспортом общего пользования пред-

полагает оказание двух видов услуг: услуги по перевоз-

ке пассажира городским пассажирским транспортом об-

щего пользования и услуги по предоставлению гаран-

тии того, что первая услуга будет предоставлена (рис. 1).

Формулировка услуги

Услуга по перевозке пассажира

городским пассажирским

транспортом общего пользования

Услуга по предоставлению

гарантии того,

что перевозка состоится

Плата

за предоставление услуги

Оплата из «кармана» пассажира

Плательщик: пассажир

Оплата из бюджета города

Плательщик: горожанин

Двойственность услуги

Рис. 1. Формулировка услуги транспортного
обслуживания населения городским
пассажирским транспортом общего пользования

Иными словами, кроме получения услуги, выражен-

ной в транспортной работе непосредственно поставщиком 

транспортной услуги (владельцем транспортного средства, 

на котором осуществляется перевозка), потребителям ус-

луги важно иметь гарантии того, что такая услуга будет 

оказана и транспортное средство приедет на остановку.

Сама перевозка регулируется федеральными зако-

нами, законами о защите прав потребителей, законами 

о безопасности движения. В то же время услуга по пре-

доставлению гарантий того, что перевозка состоится, ре-

гулируется органами местного самоуправления согласно 

№ 131-ФЗ «Об основных принципах организации мест-

ного самоуправления в РФ». Плата за предоставление 

услуги за перевозку пассажиров происходит из средств 

пассажира, и плательщиком является пассажир, а пла-

та за предоставление гарантии того, что эта услуга со-

стоится, производится из бюджета города, и платель-

щиками являются горожане (рис. 2).

Материальные (финансовые) ресурсы

Нематериальные ресурсы

Бюджет города

Территория города

«Карман» пассажира

Экологическая нагрузка

«Карман» перевозчика

Подвижной состав

Рис. 2. Возможности и ресурсы для оказания услуги
по перевозке населения городским пассажирским
транспортом общего пользования
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Следует сказать, что пользование общественным 

транспортом не есть благо, это необходимость эффек-

тивного использования общественных пространств, ко-

торые достигаются при помощи использования обще-

ственного транспорта. Индивидуальный транспорт ре-

ализует в себе две потребности человека: мобильную 

жизнь в экономике и личное пространство (рис. 3).

 
 

Транспортные средства

Личный автомобиль

Убежище (личное

пространство)
Мобильность

ожидания

Рис. 3. Роль городского пассажирского
транспорта общего пользования

Эффективность услуги по перевозке населения го-

родским пассажирским транспортом общего пользо-

вания представляет собой отношение полезности, ко-

торая измеряется в сокращении времени реализации 

транспортных корреспонденций, к затраченным ресур-

сам (материальным, финансовым и нематериальным).

По сравнению с другими городами либеральный 

транспорт в городе Перми, где отсутствует муниципаль-

ный транспорт, по всем показателям является эффек-

тивным: по цене, а также по дальности поездки (табл. 1).

В табл. 1 представлены данные об основных пока-

зателях эффективности функционирования городского 

пассажирского транспорта общего пользования в раз-

личных городах. Следует обратить внимание на разную 

площадь территории: например, в Перми она состав-

ляет 800 км2, в Красноярске — 359 км2, в Улан-Удэ — 

348 км2. От площади города зависит средняя дли-

на одной поездки на автобусе. Для Перми, по сравне-

нию с представленными городами, она наибольшая — 

7,2 км. В то же время длина поездки определяет себе-

стоимость перевозки одного пассажира, т. е. чем боль-

ше пассажир едет на автобусе, тем больше он должен 

платить. Однако для Перми тариф составляет 16 ру-

блей — один из самых низких тарифов. Это означает, 

что городской пассажирский транспорт общего поль-

зования работает эффективно.

Таблица 1

Основные показатели эффективности функционирования
городского пассажирского транспорта общего пользования в различных городах

Город

Населе-
ние горо-
да, тыс. 
человек

Площадь
города,
кв. км

Кол-во
систем 
транс-
порта

Средняя длина 
одной поезд-

ки на автобусе 
в городе, км

Кол-во транспорт-
ных корреспон-

денций всеми ви-
дами транспорта 

в сутки, ед.

Доля
поездок, 
реали-
зуемых 
на ОТ,%

Кол-во подвижного
состава автобусов, 

ежедневно
работающих 

на маршрутах, ед.

Годовой
пассажиропоток,

млн чел. в год

Стоимость
разового
проезда

на автобусе, 
руб.

Пермь 1026 800 3 7,2 2 100 000 48,2 800 290 16

Соликамск 96 167 1 6,8 163 000 39,2 81 13 18

Улан-Удэ 421 348 2 4,5 800 000 37,7 1422 73 17

Курган 326 393 2 6,5 620 000 38,1 454 41 18

Самара 1172 541 4 5,8 3 145 000 47,3 300 муниц. 226 23

Екатеринбург 1428 491 4 5,2 2 750 000 47,3 535 муниц. 375 23

Томск 525 297 3 5,1 900 000 45,4 840 100 17

Красноярск 1036 359 3 4,7 1361 215 19

Рязань 533 224 2 86 47 16

Омск 1166 573 3 682 126 18

Киров 487 170 2 4,7 511 муниц. 108 19

Ижевск 637 315 3 402
у перевоз-

чиков
17

Санкт-Петербург 5197 1439 4 2156 298 28

Москва 12184 2511 4 1652 29

Смоленск 330 166 3
130 муниц., 

344 частн.
73 14

В. Новгород 222 90 2 3,8 198 53 20

Калининград 453 225 3 5,8 381 199 18
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Кроме того, можно заметить, что количество под-

вижного состава автобусного транспорта в Перми со-

ставляет 800 автобусов. Для сравнения: в Улан-Удэ ав-

тобусный парк насчитывает 1400 автобусов. Однако 

800 автобусов в Перми перевозят 290 млн пассажиров 

в год, в то время как 1400 автобусов в Улан-Удэ пере-

возят всего 73 млн пассажиров в год. Так же обстоит 

ситуация в Красноярске, где количество подвижного 

состава составляет 1361 автобус, пассажиропоток ра-

вен только 215 млн пассажиров в год. Это явно сви-

детельствует о низкой эффективности работы город-

ского пассажирского транспорта общего пользования 

в Красноярске и Улан-Удэ.

Данные показатели работы городского пассажир-

ского транспорта общего пользования заставляют за-

думаться о том, что в первую очередь следует решать 

не технические вопросы функционирования отдельных 

систем транспорта, а вопросы менеджмента и эксплуа-

тации общественного транспорта. Для этого необходи-

мо сформировать эффективную систему управления 

транспортной системой города и задать четкие крите-

рии эффективности ее работы. 


