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Аннотация. Современная урбанизация и развитие города 
Хабаровска характеризуется ростом численности населения 
и   уровня автомобилизации, интенсивным строительством 
жилья и социальной инфраструктуры, кластерным развитием 
отдельных промышленных отраслей и транспортно-логисти-
ческой инфраструктуры, что породило проблемное состояние 
транспортной системы города, связанное с транспортными за-
торами, реконструкцией улично-дорожной сети (УДС), парков-
кой и  хранением автомобилей, аварийностью и безопасностью 
движения. Монетизация льгот и повышение тарифов на проезд 
привели в  кризисное состояние по убыточности перевозок ор-
ганизацию обслуживания населения городским общественным 
пассажирским транспортом (ГОПТ) регулярных перевозок по 

имеющимся видам транспортных средств (автобус, трамвай и троллейбус). Отличительной особенностью 
представленного в данной статье исследования является комплексный подход в решении оптимизацион-
ных задач, связанных с учетом интересов пассажиров, перевозчиков и администрации города. Комплексные 
обследования имели многоцелевое назначение, так как в результате их проведения была получена разно-
характерная исходная информация, необходимая для решения широкого круга градостроительных задач 
(функциональное зонирование территории, расселение, размещение фокусов тяготения, корреспонденции 
и их транспортное обслуживание, затраты времени на поездки пассажиров, перспективы развития улично-
дорожной сети и т. п.). Потребность в постановке комплексных обследований, имеющих не только транс-
портное, но социальное и общеградостроительное значение, также была обоснована тем, что в результа-
те данной работы была получена комплексная схема развития ГОПТ. В статье рассмотрены результаты 
моделирования работы ГОПТ в г. Хабаровске с использованием современного программного продукта PTV 
VISUM и модифицированной технологии обслуживания пассажиров. Математическое моделирование мар-
шрутной сети по критериям оптимальности, учитывающим нормативные социальные стандарты по пе-
шеходной доступности транспортных остановок, допускаемой интервальности движения транспортных 
средств и времени перемещения пассажиров, снижение дублирования маршрутов и количества пересадок, 
с учетом матрицы корреспонденций, наложенной на транспортную сеть города, позволило перепроектиро-
вать маршрутную сеть города с выделением транспортных микрорайонов и новых оптимальных маршру-
тов, снижающих потребность в транспортных средствах, повышающих культуру и удобство пользования 
транспортной услугой при условии внедрения транспортных карт на всех регулярных маршрутах города.
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Abstract. The current urbanization and development of Khabarovsk is characterized by population growth and 
car ownership, intensive construction of housing and social infrastructure, cluster development of certain industrial 
sectors, and transport and logistics infrastructure. This has led to a problematic state of the city’s transportation 
system, associated with traffic congestion, reconstruction of the street and road network (SDN), parking and storage 
of vehicles, accident rates, and traffic safety. The monetization of benefits and the increase in fares have led to a crisis 
of unprofitability in the provision of regular urban public passenger transport (UPPT) services across existing modes of 
transport (bus, tram, and trolleybus). A distinctive feature of the study is its integrated approach to solving optimization 
problems, taking into account the interests of passengers, carriers, and the city administration. The comprehensive 
surveys were multi-purpose, as they yielded diverse initial information necessary for addressing a wide range of urban 
development issues (functional zoning, settlement patterns, the placement of focal points, correspondence and their 
transport services, passenger travel time, road network development prospects, etc.). The need for comprehensive 
surveys with not only transport but also social and urban development implications was also justified by the fact that 
this work resulted in a comprehensive plan for the development of urban public passenger transport. This article 
examines the results of public transportation modeling in Khabarovsk using the modern PTV VISUM software product 
and a modified passenger service technology. Mathematical modeling of the route network based on optimality criteria, 
taking into account social norms for pedestrian accessibility of transport stops, permissible vehicle frequency and 
passenger travel time, reducing route duplication and the number of transfers, and considering a correspondence matrix 
superimposed on the city’s transportation network. This allowed for a redesign of the city’s route network, identifying 
transport microdistricts and new optimal routes that reduce vehicle demand and improve the user experience and 
convenience of using transportation services, provided that transport cards are implemented on all regular city routes.

Key words: reform of urban public passenger transport, a comprehensive approach to route network survey, route 
duplication, monetization of travel benefits, mathematical modeling of the route network.
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Введение
Современная урбанизация и развитие городов 

и агломераций взаимосвязаны с транспортом, который 
определяет технические возможности жизнедеятель-
ности и жизнеобеспечения города [1; 12]. Процесс 
современной урбанизации Российской Федерации ха-
рактеризуется преобладающим наличием городского 
населения, доля которого в общей численности насе-
ления страны устойчиво составляет 74%, и интенсив-
ным ростом автомобилизации городов, которая поро-
дила кризисное состояние обслуживания населения 
всеми видами городского общественного пассажир-
ского транспорта, особенно в часы пик: образование 
дорожных транспортных заторов резко снижает ско-
рость сообщения пассажиров и скорость оперативной 
(своевременной) доставки грузов на уличных видах 

транспорта; загрязняется атмосфера городов отрабо-
тавшими газами автомобилей; увеличивается транс-
портный шум; повышается аварийность на дорогах; 
блокируется движение специального транспорта экс-
тренно-аварийных служб города; осложняются гра-
достроительные проблемы, связанные с реконструк-
цией улично-дорожной сети, парковкой и хранением 
легковых автомобилей и другие проблемы. С ростом 
численности населения в городах возрастают объе-
мы перевозок пассажиров, товаров народного потре-
бления и бытовых отходов (мусора) автомобильным 
транспортом. Указанные проблемы перешли в сферу 
транспортного градостроительного проектирования, 
организации и  безопасности дорожного движения 
и требуют инновационных креативных решений, 
кадрового обеспечения, совершенствования норма-
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тивно-правовой и методической базы, а также совер-
шенствования социальных стандартов и индикаторов 
качества жизни населения [10; 13]. 

Нормативно-правовое обеспечение 
транспортного функционирования городов

В настоящее время нормативное и эффективное 
функционирование транспортных систем городов 
и  зон их влияния должно определяться програм-
мами комплексного развития транспортной инфра-
структуры муниципальных образований и наличи-
ем нормативно-правовой базы, регламентирующей 
ведомственную деятельность и полномочия органов 
местного самоуправления в связи с выходом до-
кументов, определяющих инновационное норма-
тивно-правовое поле. С 1 января 2015 года вступил 
в силу Федеральный закон от 29 декабря 2014 года 
№ 456-ФЗ «О внесении изменений в Градострои-
тельный кодекс Российской Федерации и отдельные 
законодательные акты Российской Федерации», в 
который были внесены дополнения по программам 
комплексного развития транспортной и социальной 
инфраструктуры поселений, городских округов. По-
становлением Правительства Российской Федерации 
от 25 декабря 2015 года № 1440 «Об утверждении 
требований к  программам комплексного развития 
транспортной инфраструктуры поселений, город-
ских округов» утверждены требования, содержание 
и сроки реализации программ. В помощь админис-
трациям муниципальных образований издан приказ 
Минтранса России от 26 мая 2016 года № 131 «Об 
утверждении порядка осуществления мониторинга 
разработки и утверждения программ комплексно-
го развития транспортной инфраструктуры посе-
лений, городских округов» и  письмо Минтранса 
России исполнительным органам государственной 
власти субъектов  Российской Федерации об акти-
визации подготовки программы комплексного раз-
вития транспортной инфраструктуры поселений, 
городских округов. Во всех случаях программы ком-
плексного развития транспортной инфраструктуры 
поселения, городского округа разрабатываются и 
утверждаются органами местного самоуправления. 
Федеральный закон от 13 июля 2015 года № 220-ФЗ 
«Об организации регулярных перевозок пассажиров 
и багажа автомобильным транспортом и городским 
наземным электрическим транспортом в Российской 
Федерации и о внесении изменений в отдельные за-
конодательные акты Российской Федерации» окон-
чательно определил на основе транспортного спроса 
условия оптимизации комплексной системы обслу-
живания населения ГОПТ, целевые показатели (ин-
дикаторы) которого должны содержаться в паспорте 

программы комплексного развития транспортной 
инфраструктуры поселения, городского округа. При 
этом органы местного самоуправления имеют пол-
номочия по институциональным преобразованиям 
в составе программы мероприятий (инновационных 
проектов) [4; 6; 11].

Из всех видов городского транспорта наибольшую 
значимость имеет городской общественный пасса-
жирский транспорт. При этом пассажирский транс-
порт в зависимости от вместимости транспортных 
средств подразделяют на массовый или обществен-
ный, как подкатегорию транспорта общего пользо-
вания (автобус, трамвай, троллейбус, метрополитен 
и др.) и индивидуальный (легковые автомобили, мо-
педы, мотоциклы, велосипеды и др.). Практика экс-
плуатации легковых автомобилей и такси в городах 
мира показала, что они не могут быть альтернативой 
развития общественного городского транспорта из-за 
малой провозной способности и конструктивной не-
эффективности использования полезной транспорт-
ной площади и лишь повышают загрузку улично-до-
рожной сети города [14; 15]. 

Проведённый анализ состояния городского тран-
спорта  Российской Федерации на современном этапе 
показал неэффективность сложившейся транспортной 
планировки городов, выявил приоритетность разви-
тия автомобильного транспорта общего пользования, 
конфликтность между общественным и индивиду-
альным транспортом и необходимость комплектного 
развития городской среды и транспортной системы 
городов [3; 7; 16].

Лидирующая позиция автомобильного тран-
спорта в транспортной системе городов определяет 
основную инфраструктуру городского транспорта, 
включающую улично-дорожную сеть, транспортные 
средства, сети обслуживания и технические средства 
управления движением [17]. При этом функциониро-
вание автомобильного транспорта регламентирует-
ся нормативно-правовой базой, включающей пакет 
нормативных документов, определяющих правовые 
основы организации перевозок пассажиров и багажа, 
грузов и безопасности дорожного движения. Основ-
ным законом, регламентирующим перевозку грузов, 
пассажиров и багажа, является Федеральный закон от 
8 ноября 2007 года № 259-ФЗ «Устав автомобильного 
транспорта и городского наземного электрического 
транспорта». К основным подзаконным нормативным 
актам, вытекающим из указанного Федерального зако-
на, относятся «Правила перевозок грузов автомобиль-
ном транспортом» (утв. постановлением Правитель-
ства  Российской Федерации от 15 апреля 2011 года 
№ 272) и «Правила перевозок пассажиров и  багажа 
автомобильным транспортом и городским наземным 
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электрическим транспортом» (утв. постановлением 
Правительства  Российской Федерации  от 14 февраля 
2009 года № 112). Функционирование автомобильно-
го транспорта как источника повышенной опасности 
регламентируется рядом федеральных законов: 

−	 Федеральный закон от 10 декабря 1995 года 
№ 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения»;

−	 Федеральный закон от 3 февраля 2014 года 
№ 15-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законо-
дательные акты Российской Федерации по вопросам 
обеспечения транспортной безопасности»;

−	 Федеральный закон от 8 ноября 2007 года 
№ 257-ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной 
деятельности в Российской Федерации и о внесении 
изменений в отдельные законодательные акты Рос-
сийской Федерации».

Следует отметить, что нормативно-правовое обес-
печение транспортного функционирования городов 
постоянно совершенствуется в связи с изначальной 
недостаточной профессиональной и юридической 
проработкой документов, принимаемых на разных 
уровнях, что требует их доработки, уточнения и кор-
ректировки с привлечением ведущих специалистов 
и ученых данной отрасли в формате научно-практи-
ческих конференций под эгидой Министерства тран-
спорта Российской Федерации.

Формирование методики комплексной 
оптимизации системы транспортного 

обслуживания населения
Основой организации перевозок населения об-

щественным транспортом в городах и агломерациях 
является наличие и распределение транспортного 
спроса по целям поездок, по времени и в пространст-
ве (матрица корреспонденций). Сложившаяся система 
перевозок пассажиров общественным транспортом 
в городских поселениях России формировалась деся-
тилетиями в виде маршрутизированной УДС и необ-
ходимой транспортной инфраструктуры, являющейся 
материально-технической базой транспортных услуг. 
Баланс транспортного спроса и предложения опреде-
ляется расчетом годовой транспортной подвижности 
населения по группам занятости, целям поездок в за-
висимости от численности населения, площади сели-
тебной территории города и ее конфигурации с учетом 
мест расселения жителей и мест размещения пунктов 
массового тяготения пассажиров (производствен-
ные предприятия и учреждения, учебные заведения, 
культурно-бытовые, торговые, лечебные, спортивные 
и другие объекты социальной инфраструктуры горо-
да). Величина суммарной транспортной подвижности 
населения города использовалась для выбора типа 
и расчета потребного количества подвижного состава 

по видам городского общественного пассажирского 
транспорта в целом для муниципального образования 
с последующим его распределением по маршрутам.

Характерной особенностью функционирования 
ГОПТ является неравномерность распределения пас-
сажиропотоков по часам суток, направлениям мар-
шрута, отдельным участкам (перегонам) маршрута, 
дням недели, временам года. Пульсация пассажиро-
потоков создает в отдельные периоды времени мак-
симумы, характерные для пиковых периодов, спады 
и подъемы пассажиропотока во внепиковые периоды. 
Для корректировки маршрутных расписаний действу-
ющих, новых или изменяемых маршрутов и режимов 
движения транспортных средств проводятся натурные 
выборочные или сплошные обследования пассажиро-
потоков на ГОПТ с периодичностью 1 раз в  3 года. 
Натурные сплошные обследования пассажиропото-
ков трудоемкие по технологии проведения и  обра-
ботки результатов, финансово затратные фиксирова-
ли в  определенной степени учтенный транспортный 
спрос на сложившейся маршрутной сети города, кото-
рый не всегда был достоверным и репрезентативным 
из-за стохастической природы транспортного спроса. 
Неучтенный потенциально возможный спрос на пере-
возки оказывался за рамками обследований.

Следует отметить, что экономическая деятель-
ность ГОПТ до рыночной экономики являлась пла-
ново-убыточной и дотировалась государством. Новая 
Конституция Российской Федерации рядом статей 
определила нормы правового регулирования транс-
портной деятельности в рыночной экономике:

−	 единство экономического пространства, сво-
бодное перемещение товаров, услуг и финансовых 
средств, поддержка конкуренции, свобода экономиче-
ской деятельности (часть 1, статья 8);

−	 признание и защита равным образом частной, 
государственной, муниципальной и иной форм собст-
венности (часть 2, статья 8);

−	 не допускается экономическая деятельность, 
направленная на монополизацию и недобросовест-
ную конкуренцию (часть 2, статья 34).

Переход на рыночную экономическую деятель-
ность породил два сегмента в сфере ГОПТ: коммер-
ческие перевозки, выполняемые автобусами частной 
собственности (индивидуальные предприниматели) 
и муниципальные перевозки, выполняемые муници-
пальными унитарными предприятиями (МУП), вклю-
чающими автобусные парки, трамвайные и троллей-
бусные депо.

Коммерческий сегмент был монополизирован. На 
его долю пришелся основной объем перевозок пасса-
жиров. При этом коммерческие перевозчики устано-
вили для себя только две категории льготных мало-
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мобильных пассажиров для бесплатного проезда без 
всяких дотаций – участники Великой отечественной 
войны и инвалиды I группы. На муниципальный 
сегмент перешли оставшиеся категории льготников, 
к которым, кроме пенсионеров, относились служа-
щие всех военизированных органов и служб страны. 
При этом выпадающие доходы перевозчиков должны 
были компенсироваться из скудных муниципальных 
бюджетов. Этим самым изначально была создана 
недобросовестная конкуренция между сегментами 
рынка транспортных услуг при молчаливом согласии 
властей и надзорных органов, что привело к финансо-
вой несостоятельности муниципальных предприятий. 
Бесплатные проезды для льготников были отменены, 
а  пенсионерам-льготникам предоставили возмож-
ность выкупа единого для всех видов муниципаль-
ного транспорта месячного социального проездного 
билета за 100 руб. с неограниченным количеством по-
ездок. При этом за каждого пенсионера предприятия 
получали компенсации.

Прошедшая монетизация льгот и повышение тари-
фов на проезд привели к окончательному банкротст-
ву муниципальных предприятий из-за резкого спада 
транспортного спроса на перевозки из-за ценовой 
недоступности проезда малообеспеченных граждан. 
При этом монетизация льгот в Хабаровске в 2015 г. 
для пенсионеров обеспечила ограниченное число по-
ездок в месяц, при тарифе 22 руб. за поездку от 14 до 
20 поездок в месяц, в зависимости от категории льгот-
ника. С учетом возвратных поездок это составило от 7 
до 10 оборотных поездок в месяц, что ничтожно мало. 

Следует отметить, что отсутствие культуры биз-
неса, например, в виде региональных ведомствен-
ных Уставов саморегулируемых организаций ав-
томобильного транспорта, породило конфликтную 
конкуренцию в отношениях между коммерческими 
перевозчиками. Например, в Хабаровске отмечались 
случаи автобусных гонок для перехвата пассажиров 
на остановках дублирующих участков маршрутов, 
перестрелки водителей, использование нелегальных 
перевозчиков и другие проявления враждебности.

Изложенная предыстория становления рыночной 
экономической деятельности в сфере ГОПТ отразила 
проблемы, недостатки, причины кризисного состоя-
ния обслуживания населения городским обществен-
ным пассажирским транспортом и необходимость ре-
организации регулярных перевозок пассажиров, обес-
печивающей полное удовлетворение транспортного 
спроса и рентабельную экономическую деятельность 
ГОПТ в комплексном развитии транспортной инфра-
структуры поселений, городских округов	

С выходом Федерального закона от 13 июля 2015 
года № 220-ФЗ «Об организации регулярных перево-

зок пассажиров и багажа автомобильным транспортом 
и городским наземным электрическим транспортом 
в  Российской Федерации и о в несении изменений 
в отдельные законодательные акты Российской Феде-
рации», а также постановления Правительства Россий-
ской Федерации от 25 декабря 2015 года № 1440 «Об 
утверждении требований к программам комплексного 
развития транспортной инфраструктуры поселений, 
городских округов» появилось инновационное норма-
тивно-правовое поле, определившее выход из кризис-
ного состояния по убыточности перевозок населения 
городским общественным пассажирским транспортом 
регулярных перевозок и полномочия органов местно-
го самоуправления в реализации программ комплекс-
ного развития транспортной инфраструктуры посе-
лений, городских округов. Это обстоятельство дало 
своевременный импульс администрации г. Хабаровска 
о проведении тендера на выполнение научно-исследо-
вательской работы по формированию методики ком-
плексной оптимизации системы транспортного обслу-
живания населения г. Хабаровска, который выиграл 
Тихоокеанский государственный университет.

В техническом задании на выполнение научно-
исследовательской работы по оптимизации системы 
транспортного обслуживания населения г. Хабаровс-
ка поставленные задачи вписываются в приоритеты 
утвержденных требований и позволяют администра-
ции городского округа проводить институциональные 
преобразования в составе программ комплексного 
развития транспортной инфраструктуры (инвестици-
онных проектов) [8; 5].

В основу алгоритма исследования были заложены 
параметрические характеристики города Хабаровска 
как городского округа, являющегося одновременно 
административным центром Хабаровского края и, на 
тот момент, столицей Дальневосточного федерально-
го округа (ДФО); Стратегический план устойчивого 
развития города Хабаровска до 2020 года; матрица 
корреспонденций и пожеланий жителей города не-
зависимо от сложившейся маршрутной сети; кали-
бровочный анализ пассажиропотоков по доходности 
ГОПТ; результаты обследования ГОПТ в сечениях 
УДС; математическое моделирование маршрутной 
сети по критериям оптимальности; проектирование 
системы обновленных маршрутов, материально-тех-
нической базы транспортных услуг, модернизирован-
ной технологии транспортного обслуживания пасса-
жиров; оценка перспективного транспортного спроса. 

Стратегический план устойчивого развития города 
Хабаровска до 2020 года определял одну из миссий 
Хабаровска, как мультимодального транспортно-ло-
гистического узла Дальнего Востока, требующего 
развития УДС и ГОПТ. Хабаровский транспортный 
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узел, имеющий общероссийское значение, сформи-
ровался на перекрестке, где сходятся автомобиль-
ные, железнодорожные, речные и воздушные линии, 
которые обеспечивают прямой выход транспортного 
комплекса города на территорию ДФО и Российской 
Федерации  в целом. Особую значимость городу при-
дают звание «Город воинской славы» и престижные 
места по благоустройству среди городов России, что 
создает места притяжения туристов, отдыхающих 
и  гостей города. Одним из приоритетов экономиче-
ской политики является развитие и  совершенство-
вание транспортной инфраструктуры г. Хабаровска 
путем создания авиатранспортного узла (хаба) на 
базе аэропорта Хабаровск (Новый) и  автомобильно-
го обхода г. Хабаровска км 13 – км 42, что увеличило 
трансфер пассажиров и грузов, а также транзитные 
функции транспортных коридоров.

Матрица корреспонденций и пожеланий жителей 
города независимо от сложившейся маршрутной сети 
была нами получена на основе данных пенсионного 
фонда, проекта Генерального плана развития города, 
Стратегического плана устойчивого развития города 
Хабаровска до 2020 года, анализа мест притяжения 
населения, электронного анкетирования населения.

Калибровочный анализ пассажиропотоков по до-
ходности ГОПТ, полученных при обработке билетно-
учетных листов по всем транспортным средствам, ра-
ботавшим на сложившихся маршрутах, выявил факти-
ческие объемы перевозки пассажиров по маршрутам 
ГОПТ, неравномерность перевозок по дням и месяцам, 
наиболее привлекательные по эффективности автобус-
ные маршруты, обслуживаемые транспортными сред-
ствами муниципальной и частной собственности.

Обследование городского транспорта в сечениях 
УДС выявило распределение пассажиропотока меж-
ду общественным и индивидуальным транспортом 
в соотношении 60 и 40 %. При этом была определена 
разветвленность УДС, определяемая коэффициентом 
обслуживания территории города ГОПТ, определяе-
мым отношением суммарной протяженности частей 
улиц, по которым проходит хотя бы один маршрут 
к суммарной протяженности всех улиц. Значение это-
го коэффициента для г. Хабаровска составило 0.235, 
т. е. в городе меньше четверти всех улиц маршрутизи-
рованы. При этом важным показателем маршрутной 
сети является коэффициент маршрутизации, который 
определяется отношением суммарной длины всех 
маршрутов по уличным видам транспорта к длине 
всей маршрутизированной транспортной сети по оси 
улиц. Значение этого коэффициента для г. Хабаровс-
ка составило 4.423, что свидетельствует о чрезмерно 
большом уровне дублирования маршрутов и требует 
корректировки маршрутной сети.

Математическое моделирование маршрутной сети 
по критериям оптимальности, учитывающим норма-
тивные социальные стандарты по пешеходной доступ-
ности транспортных остановок, допускаемой интер-
вальности движения транспортных средств и времени 
перемещения пассажиров, снижение дублирования 
маршрутов и количества пересадок, с учетом матрицы 
корреспонденций, наложенной на транспортную сеть 
города, позволило перепроектировать маршрутную 
сеть города с выделением транспортных микрорай-
онов и новых оптимальных маршрутов, снижающих 
потребность в транспортных средствах, повышаю-
щих культуру и удобство пользования транспортной 
услугой при условии внедрения транспортных карт на 
всех регулярных маршрутах города.

Использование программного продукта PTV 
VISUM позволило распределить потоки обществен-
ного транспорта на основе учета транспортной сис-
темы, маршрутной сети и графика движения. Эта си-
стема (трансфер немецких технологий) комплексного 
транспортного планирования и прогнозирования для 
городов и регионов доказала свою эффективность 
в странах СНГ и Европе.

Выполненная научно-исследовательская работа 
позволила получить аналитические и расчетные ин-
формационные результаты интерактивного содержа-
ния в следующем перечне:

−	 распределение населения по микрорайонам 
города;

−	 распределение населения по местам приложе-
ния труда;

−	 распределение населения по местам учебы;
−	 распределение фактических объемов перево-

зок пассажиров по типу транспорта;
−	 распределение фактических объемов перево-

зок пассажиров по маршрутам ГОПТ;
−	 распределение фактических объемов перево-

зок пассажиров по формам собственности транспорт-
ных средств;

−	 неравномерности перевозок пассажиров 
по дням и месяцам;

−	 часовая производительность маршрутов по 
времени выхода;

−	 результаты контрольных замеров на постах по 
доле пассажиров, перевозимых ГОПТ и индивидуаль-
ным транспортом;

−	 распределение пассажиропотока при сущест-
вующей схеме движения ГОПТ;

−	 распределение пассажиропотока по видам 
транспорта при существующей схеме движения 
ГОПТ;

−	 инфограмма шаговой доступности остано-
вочных пунктов;
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−	 инфограмма частоты прибытия транспортных 
средств на остановочные пункты;

−	 дублирование сети трамвайных и автобусных 
маршрутов;

−	 распределение спроса на перемещения на 
ГОПТ;

−	 распределение транспортных потребностей-
корреспонденций жителей города между районами;

−	 распределение транспортных потребностей-
корреспонденций жителей на перемещение на ГОПТ 
из каждого микрорайона города.

Полученные результаты прошли презентацию 
в  отделе транспорта администрации г. Хабаровска, 
в мэрии г. Хабаровска, а также в СМИ1.

С учетом принятых замечаний, предложений и по-
желаний был разработан план-график поэтапного пе-
рехода ГОПТ г. Хабаровска к оптимизации и перспек-
тивного развития на период до 2025 года.

Заключение
Монетизация льгот и повышение тарифов на про-

езд привели в кризисное состояние организацию об-
служивания населения общественным пассажирским 
транспортом регулярных перевозок по имеющим-
ся видам транспортных средств (автобус, трамвай 
и троллейбус). К 2022 году 57 субъектов Федерации 
заменили льготный проезд денежной выплатой [2; 9].

В связи с вступлением в силу с 1 ноября 2015 г. зако-
на о монетизации льгот для проезда на общественном 
транспорте в г. Хабаровске, снизился пассажиропоток.

Как уже было отмечено выше, в марте 2016 года 
нами была выполнена научно-исследовательская ра-
бота по формированию методики комплексной опти-
мизации системы транспортного обслуживания насе-
ления. Отличительной особенностью исследования 
был комплексный подход в решении оптимизацион-
ных задач, связанный с учетом интересов пассажи-
ров, перевозчиков и администрации города. При этом 
предлагалось полностью изменить (перепроектиро-
вать) маршрутную сеть города в соответствии с ма-
трицей корреспонденций пассажиров с предоставле-
нием бесплатных пересадок транзитным пассажирам 
по принципу «метросхемы» при прямых или возврат-
ных поездках, при условии внедрения электронных 
транспортных карт на всех регулярных маршрутах 
города, а математическое моделирование маршрутной 
сети позволило учесть критерии оптимальности и по-
лучить достоверный результат.

Комплексные обследования имели многоцелевое 
назначение, так как в результате их проведения была 
получена разнохарактерная исходная информация, 
необходимая для решения широкого круга градостро-
ительных задач (функциональное зонирование терри-
тории, расселение, размещение фокусов тяготения, 
корреспонденции и их транспортное обслуживание, 
затраты времени на поездки пассажиров, перспективы 
развития улично-дорожной сети и т. п.). Потребность 
в постановке комплексных обследований, имеющих 
не только транспортное, но социальное и общеградо-
строительное значение, также было обосновано тем, 
что в результате данной работы была получена ком-
плексная схема развития городского общественного 
пассажирского транспорта до 2025 года.

Следует отметить, что ранее применявшиеся тра-
диционные методы сплошного обследования пас-
сажиропотока в транспортных средствах на ГОПТ 
исчерпали свои возможности в решении оптимиза-
ционных задач, не позволяли изменить маршрутную 
сеть города из-за недостоверной информации и имели 
практическое фиаско. Проведенные в данной работе 
натурные, анкетные и аналитические обследования 
были способами калибровки предлагаемой оптимиза-
ции маршрутной сети г. Хабаровска.

Внедрение новой маршрутной сети предлагалось 
проводить в несколько этапов.

На первом этапе было рекомендовано ликвидиро-
вать маршруты, полностью дублирующие маршру-
ты электротранспорта и муниципальные автобусные 
маршруты.

На втором этапе необходимо было рассмотреть 
внедрение электронных транспортных карт на всех 
регулярных маршрутах города.

На третьем этапе – приступить к внедрению но-
вой маршрутной сети с учетом сформированных 
предложений.

Мы осознавали, что на пути создания такой сис-
темы существует несколько серьёзных препятствий, 
с которыми сталкиваются все города страны при оп-
тимизации маршрутной сети.

Тарифная политика. Существующая система 
требует от пассажира платить каждый раз, когда он са-
дится в транспортное средство. При новой маршрут-
ной сети было предложено внедрение транспортной 
карты, где плата берется за общее время, либо за об-
щую длину поездки, независимо от того, сколько пе-
ресадок потребовалось, чтобы её завершить.

1 Мэру города Александру Соколову представили концепцию оптимизации маршрутной сети общественного транспорта // 
Официальный сайт Хабаровского края, Губернатора и Правительства Хабаровского края. – URL: https://www.khabkrai.ru/khabarovsk-krai/
OMSU/732/OMSU-Novosti/152174 (дата обращения: 12.12.2025).

В управлении транспорта ждут предложений от пассажиров // Тихоокеанская звезда.  – URL: https://toz.su/special_issues/nad_amurom_
belym_parusom_/v_upravlenii_transporta_zhdut_predlozheniy_ot_passazhirov/ (дата обращения: 12.12.2025).
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Инфраструктура. Пересадочные системы мар-
шрутов требуют пересмотра подхода к транспортной 
инфраструктуре. Улицы и пересадочные узлы были 
запроектированы нами таким образом, чтобы люди 
могли легко переходить с остановки на остановку на 
перекрёстках. В некоторых случаях потребовались:

−	 перенос остановок так, чтобы они были бли-
же к перекрёстку, поскольку люди должны будут пере-
ходить с одной остановки на другую;

−	 обеспечение беспрепятственного пешеходно-
го доступа между остановками, являющимися частью 
одного пересадочного узла, в том числе с учётом тре-
бований доступности для инвалидов;

−	 обеспечение достаточного пространства для 
ожидания на остановках в пересадочных узлах. Хотя 
время ожидания для пассажира и будет меньше, но са-
мих пересаживающихся пассажиров станет больше;

−	 предоставление информации о движении 
транспорта на электронных табло, а также в мобиль-
ных приложениях, чтобы пассажиры точно знали, 
сколько ещё им придётся ждать.

Общественное сопротивление. Люди привыкли 
к той системе ГОПТ, которая есть сейчас. Даже очень 
плохие и непроизводительные системы имеют посто-
янных клиентов, которые будут яростно защищать их 
от любых изменений.

Преодоление этого сопротивления требует от го-
родского руководства полного понимания всех фак-
тов, подтверждающих эффективность пересадочных 
систем, чтобы они были уверены в своём намерении 
внедрить новую систему, несмотря на то, что какая-то 
часть горожан будет недовольна.

Соблюдение расписания – ключевая проблема для 
транспортных предприятий, особенно для тех, чей 
подвижной состав зависит от пробок. В пересадочной 
системе меньше маршрутов, но транспортные средст-
ва на этих маршрутах движутся чаще – в основном 
с интервалом от 3 до 10 минут.

При такой интервальности важно организовывать 
работу так, чтобы поддерживать стабильные интер-
валы между транспортными средствами. Нами был 
разработан и практически внедрен современный про-

граммный продукт на составление и корректировку 
маршрутных расписаний по факту принятия новой 
маршрутной схемы.

Преимущество, которое создаёт стабильная ча-
стота движения, возникает не в результате действий 
одного конкретного водителя, а в результате слажен-
ной работы всех водителей под активным руковод-
ством диспетчера, который следит и управляет всем 
процессом.

Всегда есть раздражение и непонимание того, 
почему что-то меняется, потому что первая реакция 
людей – это всегда сожаление о потере старого, а не 
надежда на улучшение от чего-то нового.

Решение о том, реформировать ли систему об-
щественного транспорта согласно тем принципам, 
которые мы предложили – было за руководством на-
шего города. В результате реформы предполагался 
рост пассажиропотока и расширение транспортных 
возможностей горожан, но для её успеха необходимо 
было преодолеть сложности, описанные выше.

В Хабаровске провести реформу маршрутной сети 
ГОПТ не получилось, во многом от нерешительности 
Администрации города и жесткого противостояния 
коммерческих перевозчиков. 

Сегодня спустя 10 лет, транспортная обществен-
ность вспоминает об этой работе, сожалея что ей не 
удалось осуществиться. Около половины имеющихся 
в городе автобусных маршрутов друг друга дублиру-
ют, в результате выручка делится на несколько пред-
приятий и работать становится невыгодно2.

Цель данной статьи не в том, чтобы убедить, что 
реформу маршрутной сети провести легко, нет – это 
сложно, но это стоит затраченных усилий. 

Все города РФ имеют значительный резерв повы-
шения эффективности транспортного обслуживания. 
Не хватает политической воли и достаточного фи-
нансирования. Городам необходимо помочь, предус-
мотрев в соответствующих национальных проектах 
средства для проведения исследований по представ-
ленной методике комплексной оптимизации транс-
портного обслуживания населения, с учетом сегод-
няшних научных и технических достижений.

2 Пирогова Е. История повторяется: как сокращали автобусные маршруты в Хабаровске // DVHAB.RU – URL: https://dzen.ru/a/Z6QIr-
GvPGA64Cs_0 (дата обращения: 12.12.2025).

Сократить количество автобусных маршрутов в Хабаровске предложил перевозчик // DVHAB.RU – URL: https://www.dvnovosti.ru/
khab/2025/02/05/177481/ (дата обращения: 12.12.2025).
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