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В статье выявляются основные проблемы и вскрываются причины,
связанные с неэффективным управлением пассажирским
транспортным комплексом в Российской Федерации. Ключевой
составляющей проблемы, приводящей к деградации функционала
пассажирского транспорта в Российской Федерации, является
отсутствие эффективных инструментов сбалансированного
развития пассажирского транспорта. Сложность создания и
внедрения таких специализированных инструментов
сбалансированного развития заключается в необходимости поиска
устойчивых состояний транспортного комплекса, как многомерной
и многокритериальной системы. При этом управляемый процесс
распределения ресурсов, предполагает оптимальное их
распределение с учетом учет нескольких направлений развития
системы: экологической составляющей, экономической и
социальной направленности. Для достижения этой цели в статье
предлагается использовать передовые аналитические методы и
механизмы принятия решений, которые могут справиться со
сложностью транспортной системы. Для оценки и оптимизации
различных аспектов управления пассажирскими перевозками
предлагаются такие методы, как многокритериальный анализ
принятия решений, моделирование системной динамики и
сценарное планирование. Эти методы позволяют разработчикам
моделировать различные сценарии, оценивать компромиссы
между конкурирующими целями и определять стратегии, которые
обеспечивают наилучшие общие результаты для транспортного
комплекса.

Халтурин Роман Александрович,
Российский университет медицины" Минздрава России,
Москва, Россия, xalturin86@mail.ru

Карелина Мария Юрьевна,
Московский автомобильно-дорожный государственный
технический университет (МАДИ), Москва, Россия, 
karelinamu@mail.ru

DOI: 10.36724/2072-8735-2024-18-8-61-67

Manuscript received 15 June 2024;
Accepted 07 July 2024

Информация об авторах:
Халтурин Роман Александрович, к.э.н., доцент, декан экономического факультета ФГБОУ ВО "Российский университет медицины" Минздрава России,
Москва, Россия
Карелина Мария Юрьевна, д.т.н., д.п.н., профессор, Проректор ФГБОУ ВО "Государственный университет управления", заведующий кафедрой
"Детали машин и теория механизмов" ФГБОУ ВО "Московский автомобильно-дорожный государственный технический университет (МАДИ)", Москва,
Россия



T-Comm Tом 18. #8-2024
62

ТТРРААННССППООРРТТ

Введение 

Транспортная инфраструктура является неотъемлемой ча-
стью социально-экономического, промышленного и город-
ского развития регионов Российской Федерации. При эффек-
тивном управлении транспортная инфраструктура способ-
ствует созданию благоприятных макроэкономических усло-
вий во всей российской экономике [1]. Анализ структуры 
налоговых отчислений показывает, что транспортные пред-
приятия последовательно увеличивают налоговые поступле-
ния в бюджетную систему Российской Федерации. Эти пред-
приятия играют особенно важную роль в формировании ре-
гионального бюджета, на их долю приходится от 4 до 20% 
общих налоговых поступлений в зависимости от региональ-
ных особенностей [2]. 

Транспортный сектор вносит существенный вклад в вало-
вой внутренний продукт, обеспечение занятости и приток ин-
вестиций, становясь ключевым компонентом российской эко-
номики. Экономический эффект от транспортировки опреде-
ляется несколькими ключевыми факторами: 

1. Сокращение времени транспортировки и связанных с
этим издержек, в том числе связанных с авариями и логисти-
кой, повышает производительность труда и конкурентоспо-
собность отечественных производителей. 

2. Развитие транспортной инфраструктуры способствует
общему экономическому росту и улучшает качество жизни 
населения. 

3. Развитие транспортной инфраструктуры повышает цен-
ность земельных ресурсов и инвестиционный потенциал рос-
сийских регионов. 

Статистический анализ продемонстрировал пропорцио-
нальную зависимость между региональным экономическим 
ростом и качеством транспортной инфраструктуры [3]. Как 
правило, регионы с более развитой транспортной сетью де-
монстрируют более высокие показатели социально-экономи-
ческого развития. Например: 

Расширение автомобильных и железнодорожных сетей на 
1% связано с увеличением инвестиций в основной капитал в 
регионе на 1-1,5%. Кроме того, рост транспортной сети на 1% 
коррелирует с увеличением Валового регионального про-
дукта (ВРП) на 1,2-1,5%. Увеличение инвестиций в транс-
портный сектор и дорожную инфраструктуру способствует 
снижению уровня безработицы в регионе. 

В результате транспортная инфраструктура играет ключе-
вую роль в интеграции систем, создавая структурный каркас, 
способствующий притоку как внутренних, так и международ-
ных инвестиций, что ускоряет создание новых предприятий в 
различных секторах экономики. Стратегическое совершен-
ствование транспортных сетей укрепляет региональные 
связи, сокращает логистические расходы и способствует про-
никновению на рынки, что в совокупности стимулирует эко-
номический динамизм и расширяет возможности для инве-
стиций. 

Более того, транспортный и дорожный секторы являются 
значительными потребителями товаров и услуг из различных 
других секторов экономики. Эта взаимозависимость порож-
дает значительный спрос на современное оборудование, пе-
редовые технологии и высококачественные материалы. 
Например, сектор транспортного машиностроения выигры-

вает от увеличения заказов на транспортные средства, си-
стемы управления дорожным движением и связанные с ними 
технологии, в то время как строительная отрасль испытывает 
повышенный спрос на строительные материалы, такие как ас-
фальт, бетон, сталь и специализированное оборудование [4]. 

Волновой эффект этого спроса распространяется на про-
изводство и внедрение современных машин и материалов, 
способствуя совершенствованию производственных процес-
сов и технологических разработок. Следовательно, транс-
портный сектор не только напрямую влияет на экономиче-
ский рост через свою производственную деятельность, но и 
косвенно стимулирует рост вспомогательных отраслей. Дан-
ные взаимосвязи подчеркивают ключевую роль транспорта в 
формировании устойчивой и динамичной экономической 
структуры, где постоянное совершенствование транспортной 
инфраструктуры является катализатором более широкого 
промышленного и экономического развития.  

Методы исследования 

Однако, в настоящее время, реализацию заложенного в 
пассажирский транспортный комплекс потенциала невоз-
можно назвать удовлетворительной из-за функциональной 
неэффективности. Начало процесса деградации пассажир-
ского транспортного комплекса в РФ было положено в начале 
90-х годов, когда в результате денационализации экономики 
в РФ и с принятием Закона «О приватизации государствен-
ных и муниципальных предприятий в РСФСР» № 1531-1 от  
3 июля 1991 г. фактически прекратилось централизованные 
капитальные вложения в развитие транспортного комплекса.  

Начиная с 1997 года в государственных структурах управ-
ления экономикой РФ приходит осознание критического со-
стояния транспортной отрасли приводит к ряду действий со 
стороны государства. В целях структурной перестройки си-
стем управления на транспорте и для повышения эффектив-
ности транспортного комплекса РФ была разработана Кон-
цепция Государственной транспортной политики Российской 
Федерации [5]. В [5]. декларировалось, что стратегической 
целью РФ является формирование эффективной транспорт-
ной системы. Важнейшее значение для достижение этой цели 
в рамках направления трансформации транспортной системы 
является совершенствование структур управления и государ-
ственного регулирования для повышения качественных пока-
зателей перевозок и снижения их ресурсоемкости [6]. Резуль-
татом реализации  

Концепции стала разработка ряда Федеральных целевых 
программ по модернизации транспортной системы России и 
их бюджетное финансирование в объеме 4,5 трлн. руб. (22% 
из бюджета РФ, 30% - из бюджетов субъектов РФ и около 
47% - из внебюджетных источников). В течение 10 лет регу-
лярно увеличивалось финансирование программ по развитию 
транспортного комплекса, в том числе и специальной подпро-
граммы «Реформирование общественного пассажирского 
транспорта» (данные представлены на рисунке 1). 
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Рис. 1. Динамика финансирования транспортного комплекса  
в РФ [7] 

Теоретические исследования 

Из рисунка 1 видно, что фактическое финансирование 
транспортного комплекса за период с 2010 до 2020 года было 
увеличено в три раза, а в перспективе до 2030 года планиру-
ется увеличение финансирования на порядок. Важно отме-
тить, что финансирование программ по развитию транспорт-
ного комплекса РФ в основном осуществляется из федераль-
ного бюджета или за счёт инвестиций компаний с государ-
ственно-частным участием. Поэтому ключевым направле-
нием, декларируемым при реализации государственных про-
грамм и распоряжений Правительства РФ, является необхо-
димость эффективное распределение выделяемых ресурсов 
на их осуществление. Между тем объемные показатели ра-
боты транспорта (рис. 2) свидетельствуют о том, что измене-
ние количества перевезенных пассажиров в течении десяти-
летия активного финансирования является величиной об-
ратно пропорциональной количеству финансирования, выде-
ляемого на развитие транспортного комплекса. 

Рис. 2. Количество перевезённых пассажиров в РФ транспортом 
общего пользования [8] 

Отсутствие положительной корреляции между количе-
ственными показателями производительности и показате-
лями финансирования отрасли – это объективный признак не-
эффективности функционирования системы управления в це-
лом и системы распределения ресурсов в системе, в частно-
сти. Важнейшей предпосылкой эффективного функциониро-
вания систем управления является сбалансированное разви-
тие всех видов современного транспорта [9]. Но, именно в 
сфере системного распределения между показателями транс-
порта (на примере городского пассажирского транспорта 

проблема неэффективного управления проявляется особенно 
остро [10-12] (рис. 3).  

Рис. 3. Структура перевозок пассажиров по видам транспорта  
в РФ, % [8] 

Данные на рисунке 3 свидетельствуют о деградации си-
стемы пассажирских перевозок городским электрическим 
транспортом, а их удельный вес в общей структуре объемов 
перевозок неизбежно снижается. Показатели, водного и воз-
душного транспорта в данном случае не учитывались, так как 
их удельный вес в общем объеме перевозок пассажиров в РФ 
не превышает 2%.  

Результаты исследования 

Решать перечисленные задачи, планируется с примене-
нием автоматических систем управления транспортным ком-
плексом (АСУ ТК) в основе которой положена система моде-
лирования транспортных потоков (рис. 4) 

Рис. 4. Стадии решения задачи моделирования транспортных  
потоков в целях реализации национальных программ по повышению 

эффективности транспортного комплекса до 2030 г. [6] 

Система моделирования транспортных потоков предна-
значена для создания национальной транспортной модели 
(НТМ) с целью комплексного решения проблем эффективности 
транспортной системы РФ. НТМ позволит формировать про-
гнозы перераспределения грузовых и пассажирских потоков на 
транспортной сети РФ в зависимости от различных вариантов 
реализации проектов развития транспортной инфраструктуры. 
На основе АСУ ТК должна быть создана система транспортного 
планирования, позволяющая решать следующие задачи, мас-
штабируемые от уровня показателей отдельного предприятия до 
показателей транспортного комплекса до национальной эконо-
мики РФ. 
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1. Оценка влияния проектов (сценариев) развития транс-
портной системы на достижение конкретных показателей 
Транспортной стратегии РФ на период до 2030 года.  

2. Объективное обоснование корректировок в стратегии,
необходимых при изменении внутреннего иди внешнего фак-
торного пространства, в привязке к целевым индикаторам ре-
ализации Транспортной стратегии РФ на период до 2030 года.  

3. Расчет эффективности распределения ресурсов, имею-
щегося в Государственной программе общего финансирова-
ния в разрезе достижения целевых показателей Транспортной 
стратегии РФ на период до 2030 года.  

4. Комплексная оценка эффективности проектов развития
транспортной инфраструктуры с учетом взаимного влияния 
различных видов транспорта и различных объектов транс-
портной инфраструктуры. 

5. Расчет прогноза изменения уровня загрузки транспорт-
ной системы (коммуникаций и объектов инфраструктуры) в 
зависимости от изменения спроса (появление нового или уве-
личение существующих объемов перевозок пассажиров 
и/или грузо-образующего производства);  

Основная проблема, ожидаемая при достижении этих це-
лей, связана с потенциальным сокращением как бюджетных, 
так и внебюджетных средств, выделяемых в рамках государ-
ственной программы, направленной на развитие транспорт-
ной системы. Это сокращение может быть вызвано текущими 
изменениями во внешней политической и экономической об-
становке. По данным аналитического агентства Sherpa Group 
от 28.12.2023 г. к 2025 году расходы могут сократиться на 
40% по отношению к 2022 г и составить около 1,54 трлн. руб. 
«в связи с неопределенностью инфраструктурных планов» - 
распределения ресурсов. 

Вторая проблема – это сложность создания и внедрения 
таких специализированных инструментов сбалансирован-
ного развития заключается в необходимости поиска устойчи-
вых состояний транспортного комплекса, как многомерной и 
многокритериальной системы. При этом управляемый про-
цесс распределения ресурсов, предполагает оптимальное их 
распределение с учетом учет нескольких направлений разви-
тия системы: экологической составляющей, экономической и 
социальной направленности. 

Для того чтобы определить оптимальные решения в рам-
ках многокритериального подхода, необходимо провести 
комплексное изучение научной литературы. Зарождение мно-
гокритериальных моделей можно проследить еще в 19 веке, и 
заметный вклад в это внесли такие ученые, как Ф. Эджворт и 
В. Парето. Их особый вклад связан с концепцией эффектив-
ного равновесного состояния, определяемого распределе-
нием товаров между потребителями. Это состояние характе-
ризуется отсутствием какой-либо организации, которая могла 
бы укрепить свое положение, не оказывая негативного воз-
действия на другую. Данное утверждение, известное как оп-
тимальность по Парето, объясняет состояние равновесия при 
распределении ресурсов. Состояние равновесия, как правило, 
неэффективно, что требует перераспределения ресурсов для 
достижения эффективности. 

С математической точки зрения, задача многокритериаль-
ной оптимизации расширяет понятие максимизации сингу-
лярной числовой функции до одновременной оптимизации 
нескольких функций. В контексте прикладных многокрите-

риальных задач набор эффективных решений обычно непу-
стой и внешне стабильный. Следовательно, выбор оптималь-
ных решений из этого набора эффективных решений приоб-
ретает первостепенное значение. В отличие от задач с одним 
критерием, где любое решение, максимизирующее критерий, 
по своей сути является оптимальным, многокритериальные 
задачи включают в себя широкий спектр неэквивалентных, 
отчетливо различающихся эффективных решений. Чтобы вы-
брать оптимальное решение в рамках данной задачи, необхо-
димо тщательно изучить имеющуюся информацию о предпо-
чтениях. Следовательно, концепция эффективного решения 
приобретает ключевое значение в теории многокритериаль-
ной оптимизации и ее практической реализации. 

Методы получения Парето-оптимальных решений ак-
тивно исследовались и разрабатывались отечественными и 
зарубежными учеными Подиновским В.В., Ногиным В.Д. Бу-
сленко Н.П., Черноруцким И.Г., Эрроу К. Дж. и др. [13-17]. В 
работах этих ученых подчеркивается, что построение множе-
ства эффективных решений (или их оценок) является лишь 
одним основных этапов большого количества численных 
процедур с последующей многокритериальной оптимиза-
цией. Перечисленные свойства множества эффективных ре-
шений имеет важнейшее прикладное значение для задач по-
иска оптимума баланса распределения ресурсов в транспорт-
ном комплексе. В специализированных исследованиях указы-
вается, что сбалансированное развитие является необходи-
мым признаком устойчивости транспортного комплекса, как 
системы. Сбалансированное (устойчивое) развитие 
(sustainable development) – это процесс, предполагающий оп-
тимальное распределения ресурсов (инвестиций, инноваций 
научно-технического развития и т.д.), предполагающий учет 
нескольких направлений развития: экологическая составляю-
щая, экономическая и социальная направленность [18, 19].  

На рисунке 5 достаточно укрупненно показаны необходи-
мые составляющие сбалансированного развития транспорт-
ного комплекса РФ. 

Рис. 5. Концепция сбалансированного развития транспортного 
комплекса РФ [18] 

На рисунке 5 показана сложность поиска эффективных ре-
шений в транспортном комплексе, обусловленная его много-
гранным характером. Эта сложность требует изучения по 
крайней мере трех наборов функций критериев, каждая из ко-
торых характеризуется четкой постановкой целей для отдель-
ных критериев. Следовательно, задача эффективного распре-
деления ресурсов в транспортном комплексе требует слож-
ного алгоритмического подхода. 

Задача состоит не просто в выборе единственной эффек-
тивной стратегии, но и в оптимизации распределения ресур-
сов по различным показателям влияния для всех возможных 
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наборов операций (стратегий). Цель этой оптимизации - мак-
симизировать общую эффективность всех возможных опера-
ционных конфигураций, охватывающих различные виды 
транспорта. Такой подход требует всесторонней оценки по 
множеству критериев, включая стоимость, время, воздей-
ствие на окружающую среду и качество обслуживания. 

Кроме того, локальная эффективность (продуктивность) 
отдельных рабочих установок может существенно разли-
чаться в зависимости от конкретных условий применения. Та-
кая изменчивость требует применения адаптивных стратегий, 
которые могут реагировать на изменение рабочих параметров 
и внешних условий. Например, на эффективность грузовых 
перевозок могут влиять такие факторы, как загруженность 
дорог, цены на топливо и нормативные ограничения, в то 
время как на эффективность пассажирских перевозок могут 
влиять такие факторы, как соблюдение графика, пассажиро-
поток и частота обслуживания. 

Для решения этих задач используется система многокри-
териальной оптимизации, которая объединяет различные по-
казатели эффективности и применяет передовые математиче-
ские методы, такие как линейное программирование, динами-
ческое программирование и эвристические алгоритмы. Эта 
система облегчает определение оптимальных стратегий рас-
пределения ресурсов, которые повышают общую производи-
тельность транспортного комплекса. 

Таким образом, задача оптимизации распределения ресур-
сов в транспортном комплексе включает в себя динамичный 
и итеративный процесс, который учитывает взаимодействие 
между различными эксплуатационными критериями и внеш-
ними факторами. Систематически оценивая и перераспреде-
ляя ресурсы в рамках различных стратегий, транспортный 
комплекс может достичь более высокого уровня операцион-
ной эффективности и адаптивности, тем самым удовлетворяя 
разнообразные и меняющиеся потребности транспортного 
сектора. 

На рисунке 6 показаны «зоны» эффективности различных 
видов транспорта общественного пользования в зависимости 
от величины пассажиропотока, то есть, фактически от чис-
ленности населения исследуемого города, региона и т.д.  

Рис. 6. Эффективные зоны использования видов городского  
пассажирского транспорта [18] 

Выводы 

В сложных системах важно проводить различие между 
эффективностью действий в рамках системы и эффективно-
стью отдельных операций. Во время операции техническая 

система функционирует как активный инструмент для дости-
жения конкретных целей. В данном случае эффективность 
операции является синонимом эффективности технической 
системы, а методологию использования этих активных тех-
нических инструментов можно назвать "стратегией". 

В области исследований эффективности оценка результа-
тов деятельности и выбор рациональной стратегии традици-
онно рассматриваются как отдельные мероприятия. Установ-
ленный алгоритм оценки эффективности включает в себя сле-
дующие этапы: (1) определение цели (предполагаемого ре-
зультата) операций, (2) определение и обоснование показате-
лей эффективности, которые количественно определяют сте-
пень соответствия между фактическим результатом и желае-
мой целью, и (3) вычисление значений этих показателей в со-
ответствии с указанными требованиями. условия для реали-
зации стратегии. 

Процесс выбора стратегии или определения рациональ-
ного поведения включает в себя дополнительные шаги, выхо-
дящие за рамки ранее описанных. Это предполагает установ-
ление руководящего принципа поведения и его формули-
ровку на основе критериев эффективности. Эти критерии 
охватывают принципы принятия решений, которые опреде-
ляют выбор стратегии из множества жизнеспособных альтер-
натив. Такой комплексный подход обеспечивает системати-
ческую оценку и повышение эффективности как отдельных 
операций, так и общей стратегии. 

Исход операции и, следовательно, ее эффективность зави-
сят от качества активного вещества, а также от условий и ме-
тодик его применения. Поэтому важно рассмотреть взаимоот-
ношения понятий качества и эффективности. Понятие каче-
ство может быть отнесено к любым объектам и является оцен-
кой совокупности свойств объекта как степени пригодности 
для использования по назначению в тех или иных условиях.  

В применении к транспортному комплексу свойство каче-
ства – необходимость соответствия исследуемых объектов (по-
движного состава отдельных видов транспорта) приобретает 
особую значимость, так как применение одного и того же типа 
подвижного состава в различных городских условиях может 
привести к прямо противоположным результатам с точки зре-
ния эффективности. В этом случае нужно разделять понятия: 
качестве системы, реализующей операцию, качество результа-
тов операции, и качестве отдельной операции, как совокупно-
сти технических характеристик подвижного состава.  

В контексте вышеупомянутых исследований оценка кон-
кретной операции в транспортном комплексе, задуманная как 
целенаправленный процесс, требует контекстуализации в 
рамках более совершенной системы. Следовательно, эффек-
тивность функционирования должна оцениваться путем уста-
новления динамического взаимодействия, охватывающего 
атрибуты технической системы, определяющие ее качество, 
условия эксплуатации и назначение внешней системы для 
функционирования. 
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Abstract
The article identifies the main problems and reveals the causes associated with the inefficient management of the passenger transport

complex in the Russian Federation. The key component of the problem leading to the degradation of passenger transport functionali-

ty in the Russian Federation is the lack of effective tools for the balanced development of passenger transport. The complexity of cre-

ating and implementing such specialized tools for balanced development lies in the need to search for stable conditions of the trans-

port complex as a multidimensional and multi-criteria system. At the same time, the managed process of resource allocation assumes

their optimal distribution, taking into account several directions of the system's development: the environmental component, econom-

ic and social orientation. To achieve this goal, the article suggests using advanced analytical methods and decision-making mechanisms

that can cope with the complexity of the transport system. Methods such as multi-criteria decision-making analysis, system dynamics

modeling and scenario planning are proposed to evaluate and optimize various aspects of passenger transportation management. These

methods allow developers to model different scenarios, evaluate trade-offs between competing goals, and identify strategies that pro-

vide the best overall results for the transportation complex.

Keywords: resource management, transport complex, multi-criteria system, balanced development, sustainable condition.
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