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изменение	эффективности	
городского	общественного	
транспорта	под	влиянием	 
внешней	среды

низкий статус городского общественного транспорта (Гот)  
по сравнению с транспортом индивидуальным приводит к целому 
ряду негативных последствий как для горожан, так и для самой 
транспортной инфраструктуры. Эффективность Гот зависит  
от воздействия множества факторов внешней среды. изучение 
закономерностей этого воздействия позволяет сформулировать 
ряд практических рекомендаций, на основании которых можно 
обеспечить горожан качественным городским транспортом  
и добиться экономической эффективности системы Гот.
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В последние годы приори-
тетной для экономической 
жизни России становится 

модернизация производства на ос-
нове использования инновационных 
технологий. Применительно к ГОТ эта 
цель трансформируется в ряд задач, 
важнейшими из которых являются по-
вышение статуса ГОТ и эффективно-
сти его функционирования.

Сегодня статус ГОТ невысок, его 
роль и функции во многом выполняет 
индивидуальный транспорт. Это при-
водит к негативным последствиям, свя-
занным с несоответствием транспорт-
ной инфраструктуры нагрузке на неё: 

• снижению безопасности движе-
ния; 

• резкому росту потребительских за-
трат всех видов – материальных, финан-
совых, временных; 

• понижению качества жизни горо-
жан; 

• снижению объёмов перевозок, вы-
полняемых ГОТ. 

Эти процессы достаточно стабильны 
и кажутся уже практически необрати-
мыми. Данные Единой межведомствен-
ной информационно-статистической 
системы [1]	 по изменению годовых 
значений объёмов перевозок автобус-
ным общественным транспортом в РФ 
позволяют говорить о долговременном 
снижении данного показателя в РФ в 
период с 1990 по 2011 гг. (рис. 1), что в 
значительной степени обусловливает 
падение эффективности общественно-
го транспорта.

По мнению А. Э. Горева [2], пред-
ставление о ГОТ как о безнадежно убы-
точном может иметь основания только 
для тех случаев, когда спрос на  услуги 
общественного транспорта невысок. 
Если же линия общественного тран-
спорта обслуживает пассажиропоток 
численностью выше 2 тыс. пасс./ч, ра-
ботает четко по расписанию и с более 
высокой скоростью, чем на личном ав-
томобиле, то она безубыточна.

Безусловно, качественно работаю-
щие системы ГОТ, позволяющие пере-
двигаться в пространстве с меньшими 
затратами и с большей скоростью, чем 
на индивидуальном автомобиле, бу-
дут востребованы, а их эффективность 
окажется достаточно высокой. Будущее 
городского общественного транспорта 
определяется именно возможностями 

рис. 1. временной ряд (1990–2011 гг.) значений годовых объёмов перевозок пассажиров в российской 

федерации автобусным транспортом и модели, аппроксимирующей этот ряд
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создания таких скоростных систем. Но 
для этого необходимо решить целый 
ряд проблем: законодательных, ис-
следовательских, оптимизационных, 
управленческих. 

Создание таких систем требует зна-
чительных инвестиций, что обусловли-
вает тактическую необходимость поис-
ка альтернативных, менее затратных 
способов повышения статуса и эффек-
тивности ГОТ. Одним из путей решения 
этой задачи может быть изучение зако-
номерностей влияния внешней среды 
на формирование эффективности ГОТ и 
разработка на этой основе методик пра-
ктического пользования.

Согласно укрупненному структурно-
элементному анализу системы, ГОТ со-
стоит из четырех подсистем, функцио-
нально взаимодействующих в условиях 
переменной внешней среды:

• потребителей транспортных услуг 
(пассажиры); 

• перевозчиков (ПАТП всех форм 
собственности); 

• организаторов перевозок (власти 
всех уровней и инженерно-технические 
специалисты, организующие и управля-
ющие процессом перевозок);

• инфраструктуры ГОТ.
Внешняя среда функционирования 

системы городского общественного 
транспорта – это совокупность соци-
ально-экономических, маркетинговых, 
транспортных, природно-климатиче-
ских (погодных) и дорожных факторов, 
существенных для разработки и приня-
тия управленческих решений при ор-
ганизации и управлении перевозками 
в определенном пространственно-вре-
менном континууме	[3].

Внешнюю среду необходимо рас-
сматривать как в пространственном, 
так и во временном аспекте. Факторное 
пространство «внешняя среда» насчи-
тывает сотни различных по природе и 
характеру влияния на систему ГОТ фак-
торов, которые необходимо структури-
ровать по группам. В зависимости от 
продолжительности воздействия можно 
выделить две группы факторов внеш-
ней среды, влияющих на ГОТ: долговре-
менные (фундаментальные) и краткос-
рочные (возмущающие).

К долговременным факторам внеш-
ней среды относятся социально-эконо-
мические факторы, которые оказывают 
непосредственное влияние на форми-
рование величины и качества входно-
го сигнала системы ГОТ. Именно этот 
фактор значимо влияет на формиро-

вание как потребности в услугах ГОТ, 
так и возможности удовлетворить эту 
потребность, и его влияние можно уста-
новить только для длинных временных 
отрезков.

Группа краткосрочных факторов 
объединяет транспортные, погодно-
климатические и маркетинговые фак-
торы, достаточно вариативные в тече-
ние малых временных отрезков.

Учесть в процессе управления систе-
мой ГОТ влияние абсолютно всех фак-
торов практически невозможно, да и 
не нужно. В каждой группе необходимо 
выделить ряд наиболее значимых фак-
торов. При этом можно пользоваться 
методами экспертной оценки, или ста-
тистическими методиками. Например, 
из факторов социально-экономической 
группы наиболее значимыми эксперты 
признают следующие: уровень эконо-
мических доходов населения (оценива-
ется показателем «среднемесячные до-
ходы»), уровень расслоения населения 
по доходам (оценивается показателем 
«индекс Джини»), уровень социальных 
условий жизни людей (оценивается по-
казателем «индекс развития человече-
ского потенциала»). Кроме этого, суще-
ствуют и другие показатели социально-
экономической жизни общества – ин-
декс качества жизни, международный 
индекс жизни и т. д.

Для факторов краткосрочного вли-
яния на систему ГОТ – транспортных, 
погодно-климатических и маркетин-
говых – значимых показателей тоже 
много. Среди них более информативны 
комплексные показатели, учитываю-
щие сразу несколько частных характе-
ристик каждой группы.

Что касается характеристик эф-
фективности, то при оценке влияния 
разных групп факторов необходимо 
использовать различные показатели 
в зависимости от учёта особенностей 
оцениваемой системы.

В настоящее время уже исследован 
ряд закономерностей влияния факто-
ров внешней среды на характеристики 
эффективности системы ГОТ Тюмен-
ской области, г. Тюмени, отдельных 
предприятий и маршрутов обществен-
ного транспорта [3–8].

Ниже приведены некоторые ре-
зультаты исследований автора приме-
нительно к ГОТ Тюменской области и 
г. Тюмени.

Необходимо отметить, что при 
оценке влияния разных групп факторов 
внешней среды на эффективность ГОТ 

необходимо использовать различные 
показатели эффективности.

Для оценки социальных условий 
жизни людей существуют десятки по-
казателей, из которых выбраны один 
количественный и один качественный. 
Ниже приведены примеры влияния на 
эффективность системы ГОТ Тюмен-
ской области, оцениваемой коэффици-
ентом экономической эффективности 
системы Кэ.эф. [3] двух характеристик: 
социально-экономического факто-
ра внешней среды «среднемесячные 
доходы населения» и «индекса Джи-
ни» (рис. 2), построенных на данных  
Тюменьоблстата за 2002–2011 гг.

  

где Д — доходы всех перевозчиков системы ГОТ 

в n-й год, млн руб.;

З — затраты всех перевозчиков системы ГОТ 

в n-й год, млн руб.;

П — прибыль в n-й год в случае положительного 

экономического результата, руб.;

У — убытки в n-й год в случае отрицательного 

экономического результата, руб.;

S 10 пасс.км — расчетная по системе ПОТ себестои-

мость выполнения 10 пасс. км в n-й год, руб.

Р — пассажирооборот всех перевозчиков системы 

ГОТ в n-й год, млн пасс. км.

Модель, описывающая зависимость 
рис. 2а, представлена ниже:
 К э.эф. = –0,44 – 4,43 ·10-6 дох. мес. 

 
Суть полученной модели: при улуч-

шении социально-экономических ус-
ловий жизни людей экономическая эф-
фективность системы ГОТ снижается. 
Это легко объяснить сменой приорите-
тов населения и предпочтения общест-
венному транспорту индивидуального, 
если финансовые возможности позво-
ляют приобрести личный автомобиль. 
Эффективность системы ГОТ при этом 
падает, так как снижаются и общие объ-
ёмы перевозок, и доходы перевозчиков, 
а относительная доля льготников увели-
чивается.

Индекс Джини – характеристика 
расслоения населения по уровню дохо-
дов – теоретически изменяется в преде-
лах от 0 (абсолютное равенство в дохо-
дах) до 1 (абсолютное социально-эконо-
мическое неравенство).

Модель зависимости К э.эф. = f (индекс 
Джини), представленная на рис. 2б, опи-
сывается моделью:

К э.эф. = –159,8 + 704,8 
 Gini Index – 779,5 Gini Index2. 
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Впрочем, эта зависимость не пока-
зательна, так как диапазон значений 
индекса Джини, сформировавшийся в 
течение последних 10 лет в Тюменской 
области, крайне незначителен (0,44–0,46).  
В условиях более широкого диапазона 
значений индекса Джини, скорее всего, 
модель Кэ.эф. = f (индекс Джини) также будет 
линейной. Очевидно, что при снижении 
индекса Джини, т. е. в более однородном 
по доходам обществе, эффективность ГОТ 
теоретически должна повышаться.

Вывод по двум вышеприведенным за-
висимостям: повышение эффективности 
пассажирского общественного транспорта 
невозможно, если не будет решена базовая 
проблема выравнивания социально-эко-
номического статуса жителей российских 
городов. Иначе ГОТ постепенно превра-
тится в «транспорт для бедных» и станет 
еще более маргинальным в представлении 
обеспеченной части общества.

Другие примеры – влияние на эф-
фективность системы ГОТ г. Тюмени 
маркетингового и транспортного фак-
торов внешней среды. Результаты иссле-
дований такого влияния, проведенные 
для маршрутов ГОТ г. Тюмени в зим-
ний период 2012/13 г. представлены в  
[7,	8]. В данном случае эффективность си-
стемы ПОТ оценивается посредством по-

казателей удельных объёмов перевозок 
(за рейс; за 1 км пробега по маршруту).

На рис. 3 представлены результаты 
исследования влияния маркетингового 
фактора внешней среды (посредством 
коэффициента неравномерности пасса-
жиропотоков Кнер.ПП) на такие показате-
ли эффективности, как удельный объём 
перевозок за рейс Qр и за 1 км пробега 
Q1 км.

Модели, описывающие зависимости 
на рис. 3, представлены как:
 Q р = 158,9exp(-0,67 Кнер.) 
 Q1км = 7,31 – 2,06 · Кнер. 

Резюме по этим зависимостям та-
ково: максимальная эффективность 
характерна для тех маршрутов ГОТ, где 
пассажиропотоки формируются макси-
мально равномерно как в пространстве 
(по длине маршрута), так и по времени 
(в течение суток). При повышении не-
равномерности пассажиропотоков эф-
фективность перевозочного процесса 
снижается.

Вывод по зависимостям рис. 3: по-
вышение эффективности пассажир-
ского общественного транспорта воз-
можно путём совершенствования мар-
шрутной системы города. В частности, 
необходимо оптимизировать маршру-
ты ГОТ с учетом особенностей распре-

деления пассажиропотока по длине. 
Возможно, для повышения эффектив-
ности перевозок необходимо разде-
лить маршруты на части, укоротить 
их. Отмечу, что это необходимо делать 
параллельно с изменением системы 
оплаты за проезд, иначе ситуация ещё 
более усугубится. Также необходимо 
всё более активно применять гибкие 
методы организации транспортного 
процесса во времени.

На рис. 4 представлены результаты 
исследования влияния транспортного 
фактора внешней среды (посредством 
показателя сложности маршрута Псл., 
предложенного ранее А. А. Назаро-
вым (МАДИ ГТУ, г. Москва	[9]) опять же 
на удельный объём перевозок за рейс Qр 
и за 1 км пробега Q1 км. 

Модели, описывающие зависимости  
на рис. 4, представлены как:
 Qр = 41,2 + 15,9 П сл. 
 Q1км = 2,76 + 1,28 · П сл. 

Выводы по этим зависимостям сле-
дующие: максимальная эффективность 
характерна для относительно сложных 
в транспортном отношении маршру-
тов ГОТ. При понижении сложности 
транспортных условий снижается и эф-
фективность перевозочного процесса. 
Таким образом, более или менее эф-

рис. 2. зависимость К э.эф. =  f (социально-экономический фактор), построенная для тюменской области: а) среднемесячные доходы; б) индекс джини

рис. 3. зависимость Qр (а); Q1 км (б) = f (маркетинговый  фактор), построенная для маршрутов Гот г. тюмени, К нер. пп

 К э.эф.  а)  

Кнер. ПП

Qр Q1 км

Кнер. ПП

а)   

К э.эф.  б)   

б)  
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фективно организовать перевозочный 
процесс можно только в условиях го-
родского центра, обслуживание пери-
ферии практически всегда затратно и 
неэффективно.

В связи с этим необходимо обратить 
внимание на зарубежный опыт. В боль-
шинстве столиц Западной Европы в цен-
тре городов организационно ограничено 
движение индивидуального транспорта, 
широко используются системы Park-and-
Ride. Это позволяет решать проблемы 
не только снижения трафика в центре 
города, но и повышения эффективности 
ГОТ. В наших условиях нельзя бездумно 
перенимать такой опыт в полной мере. 
Именно на периферии проживает боль-
шая часть малообеспеченных пользо-
вателей услуг ГОТ. Тем не менее решать 
задачу повышения эффективности ГОТ 
на первом этапе проще именно для цен-
тральных районов города.

В заключение необходимо отметить, 
что вышеприведенные закономерности 
могут быть учтены в работе организа-
торов транспортного обслуживания на-
селения в виде практических методик, 
основанных на ряде рекомендаций:

• при повышении уровня социаль-
но-экономических характеристик жиз-
ни россиян экономическая эффектив-
ность ГОТ в долговременном периоде 
будет снижаться. Повысить эффектив-
ность ГОТ можно будет только при ин-
новационной модернизации системы 
обслуживания населения обществен-
ным транспортом. Примером такой 
модернизации может быть организа-
ция внеуличного общественного тран-
спорта, как это было сделано в г. Кури-
тиба (Бразилия), г. Богота (Колумбия),  
г. Йоханнесбург (ЮАР);

• Повысить эффективность обще-
ственного транспорта можно путём 

иерархического разделения системы 
на несколько подсистем с различным 
статусом эффективности. Для каждой 
подсистемы необходимо использовать 
качественно различный подвижной со-
став и дифференцировать нормативы 
эффективности перевозок и качества 
транспортного обслуживания населе-
ния. Например, попытки удовлетворить 
спрос на услуги общественного тран-
спорта на периферии города (качество в 
пространстве) на высоком уровне почти 
всегда ведут к снижению общей эффек-
тивности ОТ по принципу «чем лучше, 
тем хуже». Этот феномен объясняется 
фрактальным принципом иерархии 
различных звеньев системы [10]. Необ-
ходимо создавать в городах несколько 
разноуровневых по эффективности и 
качеству систем транспортного обслу-
живания населения;

•  для организаторов транспортных 
перевозок в центральной части горо-
да общественный транспорт должен 
стать приоритетным по отношению к 
индивидуальному. Это не только по-
зволит улучшить условия движения 
общественного транспорта по улично-
дорожной сети города, но и серьёзно 
повысит его эффективность. Приме-
ром такой практики может быть орга-
низация транспортного обслуживания 
населения в Лондоне.
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рис. 4. зависимость Qр (а); Q1 км (б) = f (транспортный  фактор) для маршрутов Гот г. тюмени, п сл.
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