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Несмотря на наличие вектора развития, целевых параметров 
и ориентиров, транспортная политика во многих отечественных 
агломерациях не обеспечивает повышения качества транспортного 
обслуживания населения. Оценка достижения поставленных целей 
не учитывает состояние рынка пассажирских транспортных услуг, 
многообразие и разнонаправленность интересов его ключевых 
субъектов — регулятора, транспортных компаний и пассажиров.

Оценка эффективности 
пассажирского транспортного 
комплекса в агломерациях 

УДК 338.47

Эволюция расселения во всем 
мире приводит к формирова-
нию агломерационных струк-

тур различных типов и конфигураций. 
Транспортное обслуживание их населе-
ния призвано обеспечивать не только 
удовлетворение растущих потребностей 
в высоких скоростях, но и эффективное 
использование ресурсов пассажирского 
транспортного комплекса, рост мобиль-
ности и скорости создания добавленной 
стоимости.

В условиях рынка создание и разви-
тие транспортной системы агломерации, 
отвечающей таким требованиям, явля-
ется сложнейшей задачей, требующей 
согласования разнонаправленных инте-
ресов как минимум трех групп заинтере-
сованных сторон: городского населения 
(пользователей транспортных услуг), 
транспортных компаний и регуляторов 
регионального уровня. Очевидно, что 
оценивать эффективность функциони-
рования пассажирской транспортной 
системы также необходимо с учетом 
описанного.

Вопросам оценки эффективности 
работы транспортных систем в целом 
и пассажирских в частности посвяще-
но множество научных трудов, а также 
методических рекомендаций разно-
го уровня. Последние предназначены 
в основном для сравнительного анализа 
и оценки качества транспортного обслу-
живания населения.

Среди самых распространенных 
в мире можно отметить методику 
McKinsey [1] для расчета индекса каче-
ства транспортного обслуживания, среди 
отечественных — методику, разработан-
ную МГУ [2] для оценки индекса развития 
транспортного комплекса мегаполисов.

Следует отметить и то, что в по-
следние годы вопросы стандартизации 
транспортного обслуживания населе-
ния прорабатываются на уровне фе-
деральных органов государственной 
власти. В частности, в постановлении 
правительства РФ от 08.12.2023 № 2086 
закреплен перечень показателей ре-
гионального стандарта транспортного 
обслуживания, он широкий и включает 
показатели доступности, безопасности 
и комфортности. Однако оценивает 
работу транспорта с точки зрения пас-
сажира. Утвержденные показатели не 
учитывают операционную эффектив-
ность транспортных компаний, а также 
целесообразность расходования бюд-
жетных средств на развитие и поддер-
жку транспортной системы, т. е. не по-
зволяют оценить рынок транспортных 
услуг в целом, комплексно.

Анализ ряда методов выполнен 
в работе В. А. Пышного [3], где под-
черкивается целесообразность оценки 
эффективности транспортных систем 
по нескольким направлениям: оценка 
внешних факторов, внутренних показа-
телей, достижения поставленных целей 
развития.

А. А. Бочкарев [4] считает, что эффек-
тивность пассажирской транспортной си-
стемы связана в первую очередь с дости-
жением поставленных перед ней целей 
в области транспортного обслуживания.

Предлагая методический подход 
к оценке экономической эффективно-
сти инвестиционных проектов развития 
пассажирской транспортной системы, 
А. Э. Горев [5] отмечает необходимость 
оценки внетранспортных эффектов, 
социальных эффектов, экологических 
и иных экстерналий.
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Можно заключить, что большинство 
имеющихся методов оценки эффектив-
ности пассажирских транспортных сис-
тем основаны на применении систем-
ного подхода и включают комплексную 
оценку последствий принятия реше-
ний. Вместе с тем имеющиеся методы  
не в полной степени отражают новые 
требования к пассажирским транспорт-
ным системам агломераций, обуслов-
ленные ростом численности и плотно-
сти городского населения, продолжаю-
щейся автомобилизацией, ограничен-
ностью территориального развития ин-
фраструктуры, повышением ценности 
времени, ускоренной цифровизацией 
бизнес-процессов и социума, появле-
нием новых бизнес-моделей и форм 
экономики совместного потребления 
в транспортной отрасли.

Кроме того, имеющиеся методы при 
всем их многообразии не выделяют и не 
оценивают показатели эффективности 
пассажирской транспортной системы 
агломерации по группам заинтересо-
ванных сторон, поэтому их примене-
ние не обеспечивает понимания того,  
насколько сбалансированы интересы 
потребителя, производителя и регуля-
тора рынка транспортных услуг. Ска-
занное обусловливает целесообразность 
разработки нового подхода к оценке 
эффективности пассажирского транс-
портного комплекса в агломерациях.

Предлагается подход к оценке эф-
фективности пассажирского транс-
портного комплекса в агломерациях 
на основе рыночной результативности,  
который позволяет учесть как спе-
цифику рынка транспортных услуг,  
так и партикулярные интересы по-
требителей (пассажиров), регулятора 
(исполнительных органов власти субъ-
ектов РФ) и бизнеса (транспортных ор-
ганизаций).

Категория рыночной  
результативности и ее содержание

Существующие подходы к оценке 
эффективности пассажирского транс-
портного комплекса в агломерации ну-
ждаются в актуализации с учетом про-
блем и требований к транспортному об-
служиванию населения. На наш взгляд, 
в качестве теоретико-методологической 
основы для такой оценки целесообраз-
но использовать категорию рыночной 
результативности (market performance).

Следует сразу подчеркнуть, что дан-
ная категория по содержанию не впи-
сывается в традиционное соотношение 
взглядов на понятия эффективности 
и результативности в экономике. Ры-
ночная результативность в теории отра-
слевых рынков не связана с измерением 
степени достижения поставленных це-
лей, а отражает эффективность исполь-
зования ресурсов на отраслевом рынке.

Блок результативности, или резуль-
тата, впервые появляется еще в Гарвар-
дской парадигме Э. Мэйсона и Д. Бэйна 
в 1930‑е гг. как итог функционирования 
отраслевого рынка, обусловленный ря-
дом базовых условий, особенностями 
рыночной структуры и поведения участ-
ников [6].

Содержание результативности под-
робно раскрывается в работе Ф. Шерера 
и Д. Росса [7]. Авторы отмечают, что ре-
зультативность отражает степень эффек-
тивности использования ограниченных 
ресурсов на отраслевом рынке и измеря-
ется по направлениям производственной 
эффективности, прогрессивности, заня-
тости и справедливости. Затем каждое 
направление раскрывается через пред-
лагаемые измерители.

В отечественных исследованиях от-
дельные вопросы оценки результатив-
ности отраслевых рынков поднимались 
такими авторами, как В. П. Третьяк [8],  

С. А. Затыкин [9], однако с начала 
2000‑х гг. данная тема достаточного 
развития в отечественной науке не по-
лучила. Оценка результативности кон-
кретного отраслевого рынка может пре-
доставить объективную информацию 
для корректировки форм его государ-
ственного регулирования и стать инди-
катором целесообразности проводимой 
по отношению к нему государственной 
политики.

Особенно это актуально для рынков 
несостоятельных, предполагающих не-
обходимость вмешательства государст-
ва в механизм распределения ресурсов 
и благ. К ним можно отнести и рынок 
пассажирских перевозок в агломерациях. 
Методика оценки его результативности 
может не только показать эффективность 
использования ресурсов пассажирского 
транспортного комплекса, но и степень 
достижения баланса интересов потреби-
телей, государства и бизнеса.

Оценка эффективности  
пассажирского транспортного  
комплекса в агломерациях

Предлагаемая методика совмещает 
направления оценки рыночной резуль-
тативности, выделенные в работе Ф. Ше-
рера и Д. Росса, и идею многоуровневой 
оценки, высказанную В. П. Третьяком. 
Предлагается оценивать эффективность 
использования ресурсов пассажирского 
транспортного комплекса в агломера-
циях по направлениям операционной 
эффективности, прогрессивности тех-
нологии перевозок, интермодальности 
и справедливости на трех уровнях: участ-
ника рынка, регулятора и пассажира (по-
требителя).

Поясним, что направление оценки 
«интермодальность» предлагается вве-
сти вместо направления «полная заня-
тость», предусмотренного классической 

Таблица 1. Система показателей эффективности использования ресурсов пассажирского транспортного комплекса в агломерациях

Направление

Уровень
Операционная эффективность Прогрес‑

сивность
Интер- 

модальность Справедливость

1. Для участника рынка

2. Для регулятора рынка

3. Для потребителя

Примечание: индексами 0 и 1 обозначаются показатели отчетного и базового периода соответственно. Это могут быть показатели за два года  

или за аналогичные периоды двух смежных лет.
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схемой оценки результативности рынка 
[7], поскольку данная характеристика от-
ражает специфику исследуемого рынка 
и целесообразность согласованного вза-
имодействия (кооперации) видов тран-
спорта в агломерациях. Соответствую-
щие показатели представлены в табл. 1.

Для участника рынка методика оцен-
ки включает:

•	темп роста себестоимости пасса-
жирских перевозок р;

•	темп роста доли услуг, реализован-
ных с использованием цифровых кана-
лов продаж zп;

•	темп роста доли услуг, реализо-
ванных участником рынка в коопера-
ции с другими транспортными компа-
ниями zк;

•	отношение полученной участни-
ком рынка в отчетном периоде субси-
дии Вкомпенс к величине его отрицатель-
ного финансового результата по основ-
ной деятельности, рассчитанного через 
тариф на перевозку Т, пассажирообо-
рот Al и экономически обоснованные  
затраты ∑ЭОЗ.

Для регулятора рынка методика 
оценки включает:

•	отношение темпа роста объема 
перевозок всеми n транспортными ор-
ганизациями ∑i=1

nA к темпу роста общей 
величины государственных субсидий, 
выплаченных транспортным компани-
ям ∑i=1

n Вкомпенс;
•	темп роста транспортной подвиж-

ности населения m;
•	темп роста числа транспортно-

пересадочных узлов n;
•	индекс выполнения плана пере-

возок пассажиров в отчетном периоде 
всеми n транспортными организация-
ми ∑i=1

nA.
Для потребителя (пассажира) мето-

дика оценки включает:
•	средний темп роста точности ис-

полнения расписания, рассчитанный 
через соответствующий показатель по 
i-му виду транспорта, взвешенный по 
его доле в структуре перевозок;

•	темп роста числа пользователей 
мобильных транспортных приложе-
ний u;

•	темп роста среднего времени 
в пути с трудовыми целями t;

•	отношение индекса потребитель-
ских цен отчетного периода ИПЦ и тем-
па роста транспортных тарифов Т или 
единого транспортного тарифа.

Эффективность пассажирского 
транспортного комплекса  
в Санкт-Петербургской агломерации

Показатели эффективности исполь-
зования ресурсов пассажирского транс-
портного комплекса в агломерации 
Санкт-Петербурга рассчитывались за 
отчетный 2023 г. В качестве участника 
рынка выбрано ГУП «Петербургский ме-
трополитен» как крупнейший участник 
рынка пассажирских перевозок, форми-
рующий опорную сеть транспортного 
обслуживания населения.

В качестве источников данных выступа-
ли материалы годовой отчетности метропо-
литена, представленные на его официаль-
ном сайте в годовых отчетах и презентаци-
ях (объем перевозок, выручка и расходы, 
финансовый результат по операционной 
деятельности, структура продаж билетов, 
в том числе доля проданных единых биле-
тов и проездных документов, реализован-
ных с применением электронных каналов 
продаж, полученные субсидии), офици-
альные данные Комитета по транспорту 
Санкт-Петербурга (раздел сайта «Статисти-
ка», файл «Статистика по городскому пас-
сажирскому транспорту Санкт-Петербурга 
за 2015–1‑е полуг. 2024 гг.» в части объемов 
перевозок и транспортной работы, бюджет-
ного финансирования транспорта, тарифов 
на проезд, себестоимости перевозки пас-
сажиров), данные натурных наблюдений, 
средств массовой информации и иных от-
крытых источников.

Отдельно отметим, что темпы ро-
ста числа пассажирских транспортно-
пересадочных узлов оценивались по 
данным о выполнении мероприятий по 
перечню приоритетных транспортно-
пересадочных узлов, предусмотренных 
в государственной программе Санкт-
Петербурга «Развитие транспортной 
системы Санкт-Петербурга». В откры-
тых источниках информация об успеш-
ной реализации проектов развития 
транспортно-пересадочных узлов в те-
чение 2023 г. отсутствует, поэтому пока-
затель принят равным нулю. Все резуль-
таты оценки представлены в табл. 2.

По данным оценки можно заклю-
чить, что в условиях рынка пассажирский 
транспортный комплекс демонстрирует 
недостаточную операционную эффек-

Город и транспорт

Таблица 2. Показатели эффективности использования ресурсов пассажирского транспортного  
комплекса в агломерации Санкт-Петербурга (2023)

Параметр

Уровень

Операцион‑
ная эффек‑

тивность
Прогрес‑
сивность

Интер-
модаль‑

ность

Справедли‑
вость

1. Для ГУП «Петербургский 
метрополитен» 0,95 1 1 1

2. Для регулятора рынка 0,92 1,14 0 1,05

3. Для потребителя 1,03 1,12 0,96 0,93
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тивность. Это связано с ростом как себе-
стоимости перевозок, так и потребного 
субсидирования операционной деятель-
ности перевозчиков. При этом наблюда-
ется позитивная динамика в отношении 
прогрессивности, что связано с ускорен-
ным распространением транспортных 
приложений и цифровых возможностей 
оплаты проезда, а также ростом мобиль-
ности населения.

По направлению интермодальности 
ситуация неоднозначная: при том, что 
участники рынка стремятся к коопера-
ции, со стороны регулятора отсутствует 
инициатива по развитию пересадочных 
узлов, а среднее время в пути растет.

В отношении справедливости отме-
тим значительный рост тарифов на про-
езд для населения, что снижает привле-
кательность общественного транспорта 
и результативность рынка в целом.

Заключение
Таким образом, предложенная систе-

ма показателей позволяет выявить про-
блемы и на этой основе сформировать 
ключевые направления развития пас-
сажирского транспортного комплекса 
в агломерациях в условиях рынка.

Она также позволяет получить ком-
плексную оценку эффективности исполь-

зования ресурсов на отраслевом рынке 
пассажирских транспортных услуг и мо-
жет быть применена исполнительными 
органами государственной власти для 
актуализации транспортной стратегии 
агломераций, а также выработки перво-
очередных регулирующих мероприятий 
в отношении исследуемых рынков.

При необходимости методика может 
быть доработана в части формирования 
интегрального показателя результатив-
ности отраслевого рынка или частных 
показателей по выделенным уровням и/
или направлениям оценки.

Ее достоинство заключается в уни-
версальности, простоте расчета и интер-
претации показателей, а недостаток — 
в невозможности выявить зависимо-
сти между отдельными показателями. 
Вследствие этого методика может быть 
развита и дополнена в дальнейшем дру-
гими методами для решения специаль-
ных задач.
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