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Аннотация: исследование посвящено вопросам оценки уровня развития транспортной системы 
крупных городов и эффективности ее регулирования. С учетом результатов анализа литературы 
авторами сформулированы рекомендации по формированию системы аналитических показателей, 
используемых в рамках оценки уровня развития транспортного комплекса. Предложенная система 
показателей предназначена для выявления слабых и сильных сторон системы городского транспор-
та, определения оптимальных путей ее совершенствования и разработки на этой основе рекомен-
даций в области транспортной политики. В заключительной части статьи представлены рекомен-
дации по развитию транспортной системы крупных городов.

Ключевые слова: оценка развития, транспортная политика, развитие городов, общественный 
транспорт, личный транспорт.

Abstract: the research is devoted to the issue of measuring the transport system development level and the 
effectiveness of its regulation. Based on the results of the literature analysis, the authors formulate recommen-
dations on the system of analytical indicators for assessing the level of urban transport complex. The proposed 
system of indicators reveals the strengths and weaknesses of the transport system, allows to determine the ways 
for further improvement, and to formulate on this basis the recommendations on the transport policy. The fi nal 
part of the article presents the recommendations for the development of the transport system of large cities.
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Транспортный комплекс является одним из 
ключевых секторов экономики современного горо-
да. Его роль подчеркивается значительным вкладом 
транспорта в формирование макроэкономических 
показателей страны в целом (в России по послед-
ним данным его доля в ВВП составляет порядка 
8 % [1]) и соответствующего региона, а также су-
щественным влиянием на другие отрасли эконо-
мики и социальную сферу. Так, сектор транспорта 
и связи входит в перечень базовых видов экономи-
ческой деятельности г. Москвы, занимая четвертое 
по значимости место в структуре экономики горо-
да; по данным Мосгорстата, в 2015 г. его доля от 
ВРП региона составила 9 % [2]. Высокая социаль-
но-экономическая значимость транспорта опреде-
ляет необходимость адекватной политики регули-
рования этого сектора, создания системы оценки и 
мониторинга ее эффективности.

Проблемы развития транспорта ввиду своей 
актуальности представляют интерес как объект 
всестороннего теоретического исследования. В 
последние десятилетия учеными неоднократно 
предпринимались попытки изучить причины воз-

никновения транспортных проблем, а также раз-
работать подходы к их преодолению. Научные 
исследования в этой области можно подразделить 
на две группы: работы, изучающие пути решения 
конкретных транспортных проблем, и публика-
ции, анализирующие механизмы формирования 
транспортной политики в целом и подходы к 
оценке ее эффективности. 

Исследования второй группы, представляю-
щие особый интерес в рамках настоящего иссле-
дования, в свою очередь, подразделяются по 
тематическим областям. Значительная часть 
работ посвящена изучению причин, по которым 
люди предпочитают личный транспорт обще-
ственному. Результаты подобных исследований 
отличаются высокой степенью применимости на 
практике, и выработанные на их основе рекомен-
дации нередко выступают частью транспортных 
стратегий городов. Некоторыми авторами отдель-
но изучаются причины, по которым люди отка-
зываются от использования общественного 
транспорта, а также строятся модели, каким 
образом следует изменить его характеристики, 
чтобы повысить привлекательность подобных 
способов передвижения.
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Факторы эффективности 
городской транспортной политики

Уже не одно десятилетие происходит модифи-
кация подходов к транспортному планированию в 
сторону признания пешеходов, велосипедистов, 
автомобилистов и пользователей общественного 
транспорта главными участниками транспортной 
системы, на удовлетворение интересов которых и 
должно быть направлено государственное регули-
рование в этой области. Транспортная политика 
включает в себя методы, позволяющие менять пред-
почтения пользователей транспортных услуг в целях 
достижения устойчивости транспортной системы. 
Для повышения эффективности их планирования и 
реализации важно понимать ключевые факторы, 
оказывающие воздействие на поведение пользова-
телей транспортной системы, в первую очередь на 
выбор того или иного способа передвижения. 
В частности, следует выявить факторы предпочте-
ния личного автомобиля, причины отказа от исполь-
зования общественного транспорта и направления 
изменения его характеристик с тем, чтобы изменить 
предпочтения граждан в его пользу [3–7].

Факторы предпочтения 
личного автомобиля

Ряд научных работ посвящен анализу факторов, 
оказывающих влияние на частоту использования 
того или иного вида транспорта. В работах такого 

рода преимущественно используются социологи-
ческие методы исследования, такие как опросы, 
интервью и эксперименты. Результаты исследова-
ний, направленных на выявление факторов пред-
почтения собственного автомобиля, систематизи-
рованы в табл. 1. Помимо перечня факторов в 
табл. 1 указан характер их влияния на вероятность 
выбора соответствующего вида транспорта – в сто-
рону повышения (+) или понижения (–). 

В работе О. Йоханссона-Штенмана [8] на ос-
нове данных социологического опроса населения 
Швеции предложена эконометрическая модель 
выбора вида транспорта, которая объясняется 
демографическими и социальными характеристи-
ками. Автор приходит к следующим результатам: 
высокий личный доход (или высокий доход парт-
нера) и наличие детей в семье являются фактора-
ми частого использования личного транспорта, в 
то время как проживание в большом городе и 
высокий уровень образования снижают частоту 
поездок на нем. 

Анализ А. Карси и соавторов [9] также опира-
ется на результаты социологического исследова-
ния, проведенного в Кембридже. Авторы приходят 
к выводу о том, что низкий уровень образования 
ассоциируется с большей вероятностью выбора 
личного автомобиля для поездок на работу, в ма-
газины и на отдых. По мнению Л. Штег [10], низ-
кодоходные группы населения более склонны 

Т а б л и ц а  1
Факторы, оказывающие влияние на частоту использования личного автомобиля

Название фактора Направление влияния Источник
Демографические и социальные характеристики

Работа на дому – [17; 18]
Высокий личный доход + [8; 11]
Высокий доход партнера + [8]
Высокий уровень образования – [8; 9]
Наличие семьи и детей + [8; 10; 18]
Проживание в большом городе + [8; 9; 18]
Протяженность пути до места назначения + [9; 18]

Характеристики личного транспорта
Престижность личного транспорта + [10; 13]
Более высокий уровень безопасности поездки на личном транспорте + [13; 19]

Доступность транспортных услуг для владельцев собственных автомобилей
Финансовая нагрузка на пользование личным автомобилем

Высокие издержки владения автомобилем – [11; 12]
Наличие бесплатных парковок + [9; 12]
Финансовое поощрение отказа от личного автомобиля – [17]

Качество транспортных услуг для владельцев собственных автомобилей
Доступность актуальной информации о трафике на автодорогах – [17]
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оценивать личный автомобиль как средство выра-
жения социального статуса владельца, чем те, кто 
имеет высокий уровень материального благососто-
яния. При этом в статье [11] отмечается, что высо-
кодоходные группы населения с меньшей вероят-
ностью склонны изменить свой выбор в пользу 
общественного транспорта. 

Таком образом, среди демографических и со-
циальных факторов, от которых зависит выбор 
людей между личным и общественным транспор-
том, статистически значимым оказывается уровень 
образования, который снижает частоту использо-
вания собственного автомобиля. Однако вероят-
ность изменения вида транспорта с ростом личных 
доходов не может быть оценена однозначно: с од-
ной стороны, высокодоходные группы чаще ис-
пользуют личный автомобиль и менее склонны к 
изменению своих транспортных предпочтений; с 
другой стороны, наличие автомобиля в меньшей 
степени рассматривается ими как показатель соци-
ального статуса.

Помимо прочего, в современных научных 
публикациях изучаются такие факторы выбора 
вида транспортного средства, как удобство пар-
ковок и протяженность пути до места назначения. 
Результаты социологического опроса работников 
крупных компаний Швеции в работе Л. Эрикссо-
на и др. [12] показали, что расстояние от дома до 
работы и наличие бесплатных парковок являются 
факторами, позитивно влияющими на использо-
вание собственного автомобиля. Возможность 
работать на дому, совершенствование качества 
общественного транспорта, гибкий график заня-
тости и высокие издержки пользования автомо-
билем, напротив, препятствуют его частому ис-
пользованию. Х. Цинь и соавторы [11] подтвер-
ждают гипотезу о том, что высокие издержки 
пользования автомобилем, выраженные в стоимо-
сти парковки и топлива, значимо снижают веро-
ятность выбора личного транспорта. 

Другой подход к оценке факторов, влияющих 
на выбор вида транспорта, предлагается в работе 
Л. Штег [10]. Автором оцениваются внутренние 
мотивы людей, побуждающие их водить автомо-
биль. Психологическая сторона привязанности 
людей к личному транспорту изучается с помо-
щью качественного метода исследования – глу-
бинных интервью. Р. Хискок [13] подчеркивает 
значение личного транспорта как показателя 
статуса индивида. Анализ данных социологиче-
ских опросов населения Нидерландов показал, 
что респонденты рассматривают вождение как 

фактор, доставляющий им большое удовольствие 
[10]. Таким образом, психологическая привязан-
ность к личному транспорту как средству само-
выражения и получения удовольствия доказана в 
ряде научных работ.

Другой стороной психологического комфорта 
от вождения автомобиля является ощущение соб-
ственной безопасности. Р. Хискок и соавторы [13] 
в своем исследовании описывают три составляю-
щие онтологической безопасности: защиту, авто-
номию и престиж1.

Авторы подчеркивают, что защита в разном 
контексте воспринимается по-разному. Защита 
от жестокости со стороны окружающих и от 
неблагоприятных погодных явлений респонден-
тами – жителями Шотландии – оценивалась выше 
при использовании личного автомобиля. Без-
опасность в случае дорожно-транспортных про-
исшествий респондентами воспринималась 
по-разному. Одни высказывали мнение, что 
собственное транспортное средство безопаснее, 
поскольку его пользователь одновременно явля-
ется водителем и таким образом держит дорож-
ную ситуацию под контролем. Другие, напротив, 
считали более предпочтительным вариант, при 
котором ответственность за поездку находится в 
руках профессиональных водителей. Эта группа 
респондентов отмечала и большую безопасность 
общественного транспорта ввиду размеров 
транспортных средств. 

Автономия с точки зрения надежности описы-
валась людьми как возможность самостоятельно 
нести ответственность за свою жизнь. Мнения 
респондентов по этому вопросу разошлись: одни 
полагали, что общественный транспорт более на-
дежен, поскольку ходит по расписанию; по мнению 
других, собственный автомобиль обеспечивает 
большую автономию, поскольку водитель имеет 
возможность самостоятельно планировать время и 
маршрут поездки. 

Принимая во внимание результаты социологи-
ческих исследований, рассмотренных выше, мож-
но сделать вывод о том, что предпочтения населе-
ния в пользу личных автомобилей обусловлены 
психологическими соображениями социальной 
безопасности (защита, автономия и престиж) в 
большей степени, нежели качеством общественно-
го транспорта.

1 Онтологическая безопасность определяется как уверен-
ность большинства людей в непрерывности и постоянстве 
окружающих их социальных и материальных условий дея-
тельности (чувство упорядоченности жизни) [14].
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Факторы предпочтения общественного 
и велосипедного транспорта

Аналогично работам, направленным на выяв-
ление мотивов выбора личного автомобиля, в по-
следние годы был опубликован ряд исследований, 
посвященных анализу факторов предпочтения 
общественного транспорта. Выводы этих публика-
ций в сводном виде представлены в табл. 2.

Исследования, посвященные анализу факторов 
использования общественного транспорта и вело-
сипедной инфраструктуры, можно разделить на две 
категории. К первой относятся работы, направлен-
ные на выявление причин, по которым люди отка-
зываются от использования транспорта общего 
пользования. Исследования второй категории отве-
чают на вопрос о том, как должны быть изменены 
характеристики общественного транспорта, чтобы 
пересмотреть отношение людей в его пользу. 

Обратимся к результатам первой группы ис-
следований. Л. Редман, М. Фриман, Т. Герлинг и 
Т. Хартиг [7] провели анализ научной литературы, 
направленной на изучение показателей качества 
развития общественного транспорта. В результа-
те ими были выявлены следующие наиболее 
значимые показатели качества: надежность и ча-
стота движения, цена билетов, средняя скорость 
движения, доступность, комфортабельность и 
удобство. Также, по мнению авторов, существуют 
и характеристики субъективного восприятия ка-
чества: комфорт поездки, безопасность поездки, 

отношение к самому транспорту и соответствую-
щей инфраструктуре. 

Л. Эрикссон, М. Фриман и Т. Герлинг [12] 
выделяют такие качественные характеристики 
общественного транспорта, как расстояние до 
остановок, частота и надежность движения, ком-
фортабельность остановок, загруженность обще-
ственного транспорта, цена проезда, наличие 
информации о поездке (расписания движения, 
карты маршрутов, объявления об опозданиях). 
Авторы акцентируют внимание на чистоте в об-
щественном транспорте, поскольку этот фактор 
многие респонденты отмечали как существенный 
и определяющий для них привлекательность 
средства передвижения. 

П. Ритвельд [15] определяет две группы факто-
ров, влияющих на привлекательность транспорта 
общего пользования: со стороны предложения 
(компаний, предоставляющих транспортные услу-
ги) и спроса (пассажиров). Например, частота 
движения может измеряться как средний интервал 
движения общественного транспорта (со стороны 
предложения) и среднее время ожидания (со сто-
роны спроса). Утверждается, что оценки со сторо-
ны предложения услуг, часто применяемые на 
практике, приводят к завышению показателей ка-
чества общественного транспорта. Среди показа-
телей привлекательности общественного транспор-
та в глазах населения П. Ритвельд выделяет следу-
ющие: среднее время ожидания транспортного 

Т а б л и ц а  2
Факторы, оказывающие влияние на частоту использования общественного транспорта и велосипеда

Название фактора Направление влияния Источник
Качество транспортных услуг для пользователей общественного транспорта

Комфортабельность транспортных средств, качество сервиса + [4; 5; 7; 10–12; 15–17; 19; 20]
Уровень развития инфраструктуры для велосипедистов + [9; 17; 18]
Частота движения общественного транспорта + [4; 5; 7; 11; 12; 17; 20]
Надежность передвижения общественного транспорта + [4; 5; 7; 10; 15–17; 19; 20]
Средняя продолжительность поездки, скорость передви-
жения – [4; 7; 12; 15; 16, 19]

Наличие свободных мест для сидения в общественном 
транспорте + [4; 5; 15]

Доступность информации о движении общественного 
транспорта + [5; 7; 9; 12; 14; 20]

Доступность транспортных услуг для пользователей общественного транспорта
Удобство расположения остановок общественного 
транспорта + [4; 10; 12; 15–17; 20]

Наличие системы каршеринга + [17; 19]
Наличие скидок на проезд, выгодная тарифная система + [4; 7; 10; 12; 15; 17; 19; 20]

Безопасность
Безопасность движения общественного транспорта + [4; 12; 17]
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средства; средняя оценка загруженности салона 
транспортных средств общего пользования по 
опыту людей; процент пассажиров, которые не 
могут найти свободные места для сидения в сало-
не; доля людей, которые прибывают в пункт назна-
чения вовремя; вероятность того, что пассажир 
пропустит пересадку на другой вид транспорта; 
среднее время движения от дома до остановки. 

Г. Бэйрао и Дж. Сарсфилд [16] разделяют ка-
чественные характеристики общественного 
транспорта по критерию их восприятия людьми 
следующим образом – достоинства и недостатки. 
Результаты исследования основаны на материалах 
глубинных интервью с пассажирами транспорта 
общего пользования и водителями личных авто-
мобилей в Португалии. Проведенный анализ по-
зволил сделать вывод, что основными недостатка-
ми общественного транспорта люди считают: 
дополнительные затраты времени, загруженность 
транспортных средств, недостаток комфорта, не-
определенность графика движения, отсутствие 
контроля, ненадежность, длительное время ожи-
дания, отсутствие гибкости, удаленность остано-
вок. Среди основных достоинств транспорта об-
щего пользования были отмечены низкая цена, 
пониженный уровень стресса из-за отсутствия 
необходимости самостоятельно управлять транс-
портным средством, более короткое время поездки, 
возможность расслабиться и общаться с другими 
людьми. Следует отметить, что фактор времени 
поездки может рассматриваться и как достоинство, 
и как недостаток. Он воспринимается позитивно 
в регионах, где существуют выделенные полосы 
движения для общественного наземного транспор-
та, и негативно – в районах с высоким уровнем 
автомобилизации и наличием пробок на дорогах. 

В исследовании были также определены основ-
ные мотивы людей к использованию обществен-
ного транспорта: улучшение качества сервиса, 
наличие прямого маршрута от дома до работы, 
доступность информации и ее простота для пони-
мания, экономия денег, отсутствие парковочного 
пространства, а также комфортабельность транс-
портных средств. Воздействие на эти характери-
стики, оцениваемые со стороны спроса, способно 
повысить привлекательность общественного 
транспорта в глазах пользователей. 

Говоря об исследованиях, направленных на вы-
явление путей повышения привлекательности об-
щественного транспорта, следует отметить работу 
С. Кингема и др. [17]. Авторы показывают, что 
наиболее популярной мерой улучшения качества 
общественного транспорта среди работников двух 

крупных корпораций Великобритании является 
частота движения: снижение интервалов движения 
общественного транспорта могло бы изменить пред-
почтения 65 % респондентов. Второй по популяр-
ности мерой оказалось удобное расположение и 
комфортабельность остановочных пунктов (61 % 
респондентов). Следом идут надежность перевозок 
(51 %), расширение маршрутной сети (45 %) и на-
личие скидок на проезд (47 % респондентов). 

Р. Макетт [4] также подчеркивает необходи-
мость улучшения связанности маршрутов обще-
ственного транспорта, увеличения частоты его 
движения и предоставления скидок по оплате. Им 
отмечена необходимость изменить восприятие 
общественного транспорта населением, повысить 
его престиж и улучшить качество путем реализации 
двух главных мер: повышение безопасности для 
детей и адаптация для людей с ограниченными 
возможностями. Важным шагом на пути повыше-
ния привлекательности общественного транспорта 
является предоставление доступной публичной 
информации о его работе. 

В работе Л. Эрикссона и др. [12] подчеркивает-
ся, что стимулом к использованию общественного 
транспорта является обеспечиваемая таким образом 
экономия средств. Этот тезис подтверждается ис-
следованием Х. Цинь и др. [11], проведенным на 
основе результатов интервью при помощи методов 
эконометрического моделирования. Авторы пришли 
к выводу, что качественные характеристики обще-
ственного транспорта (например, комфортабель-
ность) не способны радикально изменить предпо-
чтения пользователей, а являются дополнительными 
факторами выбора. Основными причинами, по ко-
торым люди готовы сменить вид транспорта, явля-
ются стоимость парковок и цена на топливо. 

Ряд исследователей [4; 9; 17] обосновывают 
тезис о том, что совершенствование велосипедной 
инфраструктуры может способствовать отказу 
населения от использования личных автомобилей. 
В исследовании С. Кингема, Дж. Дикинсона и 
С. Копси [17] на основе данных социологического 
опроса показано, что изменение маршрутов вело-
дорожек, совершенствование инфраструктуры и 
повышение безопасности для велосипедистов 
способны изменить предпочтения примерно поло-
вины респондентов в пользу выбора велосипеда 
как средства передвижения. 

Анализ научной литературы по вопросам транс-
портных предпочтений населения позволяет сде-
лать вывод о том, что наиболее существенными 
характеристиками качества общественного 
транспорта можно считать комфортабельность 
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транспортных средств (11 работ), наличие скидок 
на проезд (9), надежность передвижения (9), удоб-
ство расположения остановок (8), связанность 
маршрутов (8), частоту движения (7) и наличие 
информации о работе транспорта (7 работ). Пере-
численные факторы должны учитываться при 
оценке уровня развития транспортной системы и 
эффективности ее регулирования.

Кроме того, все факторы предпочтения того или 
иного вида транспорта можно разделить на регу-
лируемые факторы и факторы, не регулируемые 
органами государственного управления. К факто-
рам первого типа могут быть отнесены демогра-
фические и социальные характеристики, а также 
ха рактеристики личного транспорта. Прочие фа-
кторы, регулируемые органами власти, могут быть 
сгруппированы по следующим направлениям: ка-
чество транспортных услуг, доступность транс-

портных услуг и безопасность. Эти аспекты долж-
ны быть основой в рамках проведения оценки 
эффективности транспортной политики и уровня 
оценки развития транспортного комплекса совре-
менного города. 

В табл. 3 представлены основные рекомендации 
по развитию транспортной системы крупных горо-
дов и их предполагаемое влияние на ключевые 
факторы эффективности транспортной политики.

Помимо перечисленных выше мер, следует 
отметить необходимость повышения связанности 
районов города, развития системы транспортно-пе-
ресадочных узлов и повышения качества ремонта 
и содержания дорог, что оказывает положительное 
влияние на все группы факторов в целом, а также 
необходимость обеспечения приспособленности 
городского общественного транспорта для людей 
с ограниченными возможностями.

Т а б л и ц а  3
Рекомендации по развитию транспортного комплекса крупных городов

Название фактора Меры транспортной политики
1. Качество транспортных услуг

Комфортабельность общественных транс-
портных средств, качество сервиса 

Обновление подвижного состава наземного городского пасса-
жирского транспорта;
расширение парка наземного транспорта c доступом к сети Wi-Fi;
расширение парка легальных легковых и маршрутных такси

Уровень развития инфраструктуры для вело-
сипедистов 

Развитие пешеходного пространства;
совершенствование велосипедной инфраструктуры;
развитие сети городского велопроката

Частота движения общественного транспорта Сокращение интервалов движения наземного городского пасса-
жирского транспорта

Надежность передвижения общественного 
транспорта 

Внедрение современных систем организации движения 
транспорта

Средняя продолжительность поездки, ско-
рость передвижения 

Организации выделенных полос для движения маршрутных 
транспортных средств;
Развитие системы адаптивного управления светофорными объ-
ектами

Наличие свободных мест для сидения в об-
щественном транспорте 

Расширение парка наземного городского пассажирского 
транспорта

Доступность актуальной информации о дви-
жении общественного транспорта и о трафи-
ке на автодорогах

Развитие интеллектуальных систем управления всеми видами 
транспорта;
развитие систем оповещения населения о трафике на автодорогах

2. Доступность транспортных услуг для населения
Удобство расположения остановок обществен-
ного транспорта

Оптимизация маршрутной сети;
развитие системы остановочных пунктов наземного городского 
пассажирского транспорта

Наличие системы каршеринга Создание и развитие системы каршеринга;
Наличие скидок на проезд, выгодная тарифная 
система 

Регулирование стоимости проезда на городском транспорте с целью 
поощрения отказа от личного транспорта в пользу общественного

Финансовая нагрузка на пользование личным 
автомобилем

Оптимизация парковочного пространства;
регулирование стоимости платной городской парковки

3. Безопасность
Безопасность движения личного и обще-
ственного транспорта

Усиление контроля над нарушениями Правил дорожного движе-
ния и правил пользования городскими парковками;
повышение скорости реагирования экстренных служб
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