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Муниципальный пассажирский транспорт как 

важнейшая составляющая социально-экономической 

жизни муниципальных образований 
 
Аннотация. В статье на концептуальной основе рассматриваются вопросы, связанные организа-

цией пассажирского транспортного обслуживания в муниципальных образованиях. Показана важ-

ность этой сферы для социально-экономической жизни местного сообщества, описано состояние 

муниципального пассажирского транспорта, рассматрены имеющиеся сложности, препятствую-

щие эффективной работе транспорта. На основе анализа научных трудов по заявленной теме, нор-
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ак отмечал в своем знаменитом 

«Капитале», «революция в про-

цессе производства промышлен-

ности и земледелия сделала необходимой 

революцию в общих условиях обще-

ственного процесса производства, то есть 

в средствах связи и транспорта … связь и 

транспорт были постепенно приспособ-

лены к способу производства крупной 

промышленности посредством системы 

К 
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речных пароходов, железных дорог, океан-

ских пароходов и телеграфов» [5, с. 395]. В 

дальнейшем, по мере трансформации ин-

дустриального общества в постиндустри-

альное (со второй половины ХХ века) 

транспорт, продолжая оставаться важ-

нейшим механизмом экономической дея-

тельности, все более и более усиливает 

свою роль как фактор социально-

потребительский, и в данном контексте 

важнейшее значение приобретает органи-

зация пассажирских перевозок в админи-

стративно-территориальных единицах, в 

нашем случае – в муниципальных обра-

зованиях, что является, в свою очередь, 

неотъемлемым признаком экономическо-

го развития. Дома, улицы, школы, места 

проведения досуга, парки и т.д. – везде 

жители муниципальных образований яв-

ляются потребителями различных про-

дуктов развивающейся городской инфра-

структуры и, среди которой обществен-

ный пассажирский транспорт занимает 

важнейшее место, следовательно, каче-

ственные характеристики транспортной 

инфраструктуры детерминируют соответ-

ствующее социальное самочувствие прожи-

вающих в городах людей [1, с. 304]. 

Если говорить конкретнее примени-

тельно к муниципальному транспорту, то 

после принятия муниципалитетами этого 

вопроса к своему ведению в начале 1990-

х гг., то произошел заметный спад в его 

развитии, что было связано с уменьшени-

ем финансирования, поскольку местные 

бюджеты не справлялись с финансовыми 

проблемами, что зачастую приводило к 

уменьшению численности выпускаемого 

на маршруты подвижного состава и убы-

точности его эксплуатации. Следует за-

метить, что последствия указанного спа-

да не преодолены до сих пор. Между тем 

сетью муниципального пассажирского 

транспорта (далее – МПТ) пользуется 

около 65% всего населения России, кото-

рое обеспечивает не менее 80% внутрен-

него валового продукта страны. В целом 

же о месте и значении транспорта гово-

рит его значительный удельный вес в ос-

новных производственных фондах Рос-

сии, существенная доля транспортных 

услуг в ВВП (до 8%), в инвестициях, 

направляемых на развитие экономики 

(более 10%), в количестве занятых работ-

ников (6-73%), а также в потреблении 

энергии разных видов, металла и в ряде 

других показателей, характеризующих 

экономику страны [9]. Поэтому успешно 

решать дальше экономические, социаль-

ные и иные проблемы, которая ставит со-

временная жизнь, без надежного и до-

ступного транспорта общего пользования 

крайне затруднительно.  

При этом ситуация циклически 

обостряется, поскольку по мере ухудше-

ния работы МПТ в большинстве городов 

из-за заторов и ставших так привычных 

пробок в часы пик все больше жителей 

предпочитают индивидуальные автомо-

били, и соответственно и потребность в 

расширении дорог для каждого пассажи-

ра увеличивается в разы. Здесь нельзя не 

учитывать зарубежный негативный опыт. 

Так, в Париже в 1960-е гг. власти обеща-

ли выполнить невозможное – обеспечить 

всем возможность бесплатного передви-

жения по городу на автомобиле, и в ре-

зультате ситуация дошла до «мокрых 

брюк» водителей, которые простаивали в 

заторах по 6–8 часов и более. Городским 

властям Парижа пришлось принимать 

кардинальные меры. Россия также подо-

шла к рубежу, когда без срочных мер по 

исправлению транспортной проблемы 

экономику городов России ожидает серь-

езное испытание, в частности, как отме-

чается в литературе, с большой долей ве-

роятности может нарастать социальная 

напряженность, которая будет вызываться 

снижением качества жизни в городах [6].  

О сложностях, с которыми сталкива-

ется муниципальная транспортная от-

расль в настоящее время, свидетельству-

ет и возросшая нагрузка на устаревший 

подвижной состав МПТ (автобусы, трам-

ваи, троллейбусы). Так, в постсоветский 

период число городов в России возросло 

более чем на шесть процентов, при этом 

доля населения, которое проживает в 

них, увеличилось в 3,5 раза. За эти годы 

численность только автомобильного пас-

сажирского парка была наращена более 
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чем в два раза. В настоящее время в го-

родах сосредоточено 80% автомобильно-

го пассажирского подвижного состава, и 

такой масштаб намного превышает воз-

можности имеющейся улично-дорожной 

сети, которая, к тому же, проектирова-

лась еще в середине прошлого века [3]. 

Нужно также иметь в виду, что все боль-

ше и больше российских жителей пере-

ориентируются с общественного на лич-

ный транспорт, числе единиц которого, 

как отмечалось выше, с каждым годом 

растет и все более усложняет функцио-

нирование МПТ.  

Поэтому следует согласиться с 

Н.А. Пахолковым и Д.А. Переваловым в 

том, что существенным условием необ-

ходимого ускорения социально-экономи-

ческого развития нашей страны является 

развитие современной транспортной ин-

фраструктуры конкретных территорий 

муниципальных образований. От реше-

ния столь важной проблемы зависит не 

только укрепление единства государства, 

успешное развитие различных отраслей 

экономики, но и в целом, как следствие, 

рост благосостояния населения. И это не 

случайно – дело в том, что основная спе-

цифика пассажирских автотранспортных 

перевозок заключается, бесспорно, в их 

социальной значимости, и «от того, 

насколько будут обеспечены объемы, каче-

ство и доступность транспортных услуг 

населению, в значительной степени зави-

сит социальная стабильность в муници-

пальных образованиях, субъектах Россий-

ской Федерации и во всей стране» [8, с. 71]. 

В данном контексте следует остано-

виться на понятии транспортной инфра-

структуры как организационной и матери-

альной основы функционирования МПТ. 

Имеется распространенное мнение, соглас-

но которому под транспортной инфраструк-

турой полагают только сеть путей сообще-

ния. Разумеется, пути сообщения представ-

ляют важнейшую составляющую транс-

портной инфраструктуры, однако сводить 

ее лишь к этому вряд ли правильно, по-

скольку неотъемлемой частью транспорт-

ной инфраструктуры являются техническая 

часть, а также управленческая часть.  

В этом смысле, согласно точке зрения 

Э.Р. Салимовой, понятие «инфраструкту-

ра» означает многообразие общих усло-

вий, которые создают предпосылки для 

эффективного развития материального 

производства, равно как и социальной 

сферы. При этом инфраструктура функ-

ционально всегда связана с территори-

альной структурой, то есть с деятельно-

стью служб, предприятий и учреждений, 

необходимых для обеспечения как мате-

риального производства территории 

(субъекта Российской Федерации, муни-

ципального образования) и нормальной 

жизнедеятельности проживающего на 

этой территории населения. Соответ-

ственно территориальной системе каждо-

го общественного производства (в нашем 

случае это транспорт), в зависимости от 

уровня развития экономики, характерна 

своя инфраструктура. Например, в зонах 

сосредоточения тяжелой промышленно-

сти имеется большая потребность в гру-

зовых перевозках, а для рекреационной 

зоны характера повышенная потребность 

в пассажирских перевозках [10, с. 86]. 

Как видно, здесь автор за основу берет 

фактическое положение в развитии опре-

деленной отрасли промышленности.  

Исследователи транспортных про-

блем выделяют также понятие инфра-

структуры пассажирских перевозок, что 

несколько шире, чем понятие транспорт-

ной инфраструктуры. При этом несмотря 

на достаточно активное использование 

данного термина, пока отсутствует нор-

мативное его определение. Вместе с тем 

законодатель определяет смежное поня-

тие – объекты транспортной инфраструк-

туры. Это было сделано с принятием фе-

дерального Устава автомобильного 

транспорта и городского наземного элек-

трического транспорта [12], где в п. 10 ч. 

1 ст. 2 указывается, что объекты транс-

портной инфраструктуры – это сооружения, 

производственно-технологические ком-

плексы, которые предназначены для обслу-

живания пассажиров, грузоотправителей, 

фрахтователей, грузополучателей, перевоз-

чиков и фрахтовщиков, а также для обеспе-

чения работы транспортных средств.  
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Как видно, транспортные средства не 

включаются в состав транспортной ин-

фраструктуры. Такой подход законодате-

ля находит подтверждение и в других 

нормативно-правовых актах, в частности, 

в УК РФ само название введенной в 2010 

г. ст. 263.1 («Неисполнение требований 

по обеспечению транспортной безопас-

ности на объектах транспортной инфра-

структуры и транспортных средствах») 

весьма показательно. Мы полагаем целе-

сообразным уточнить эту позицию. 

Как представляется под муниципаль-

ной транспортной инфраструктурой сле-

дует понимать совокупность следующих 

составляющих, находящихся в ведении 

органов местного самоуправления: 1) 

транспортные средства (прежде всего - 

трамваи, автобусы, троллейбусы, в неко-

торых муниципальных образованиях вос-

требован водный транспорт); 2) дорожно-

магистральная сеть (дороги, мосты, эста-

кады, рельсовые пути и т.д.); 3) объекты 

материально-технического обеспечения 

(депо, гаражи, ремонтные цеха, системы 

связи и навигации и т.д.). 

Что касается принадлежности эле-

ментов транспортного комплекса к тому 

или иному виду собственности, то здесь 

не может быть общего знаменателя, по-

скольку в каждом муниципальном обра-

зовании исторически и фактически ситу-

ация складывается сугубо индивидуально 

[2, с. 95]. При этом преобладает, бес-

спорно, муниципальная собственность. 

Но в любом случае организующую роль и 

законодательно и фактически по органи-

зации МПТ выполняют органы местного 

самоуправления, поскольку транспортное 

обслуживание населения является одним 

из вопросов местного значения – соглас-

но в ст. 14-16 ФЗ-131 от 6 октября 2003 г. 

«Об общих принципах организации 

местного самоуправления в Российской 

Федерации» [11] (далее – ФЗ-131), для 

реализации которых муниципальная 

власть наделяется законодателем соот-

ветствующими полномочиями. Органи-

зация соответствующих мер со стороны 

органов местного самоуправления осу-

ществляется прежде всего посредством 

выбора на конкурсной основе перевозчи-

ков, способных осуществить наиболее 

качественное и, что не менее важно, без-

опасное оказание услуг по перевозке жи-

телей муниципальных образований на 

регулярных маршрутах. При этом следу-

ет отметить, что организация перевозок 

как составные части включает выбор ви-

да и количества подвижного состава на 

регулярных маршрутах, разработку соот-

ветствующих маршрутных схем, а также 

координацию работы автомобильного и 

электрического транспорта, то есть, то, 

что и является маршрутной сетью.  

Если затронуть далее вопрос о созда-

нии маршрутной сети, то он является 

прерогативой органов местного само-

управления, поскольку данная деятель-

ность содержательно представляет собой, 

собственно, реализацию органами мест-

ного самоуправления вопроса местного 

значения, связанного с обеспечением 

транспортного обслуживания населения 

муниципального образования.  

В практике здесь наблюдается немало 

проблем, из наиболее актуальных отме-

тим связанную с конкурсным распреде-

лением среди перевозчиков маршрутов 

МПТ, в частности, некоторыми авторами 

обосновываются позиции, согласно кото-

рым подвергаются сомнениям правомер-

ность и целесообразность самой кон-

курсной процедуры распределения го-

родских маршрутов [7, с. 54]. Здесь дей-

ствительно не все однозначно. Наша по-

зиция заключается в том, что маршруты 

МПТ не могут функционировать отдель-

но от транспортных инженерных и иных 

коммуникаций, являющихся, как прави-

ло, муниципальной собственностью, что 

дает основание органам местного само-

управления распоряжаться маршрутами 

МПТ. Кроме того, саму потребность в 

объемах и видах МПТ определяют муни-

ципалитеты, и вполне логично, что раз-

работка маршрутов и их распределением 

должны заниматься органы местного са-

моуправления.  

Другое дело, что, поскольку МПТ – 

это разновидность хозяйственной дея-

тельность, приносящая экономическую 
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прибыль, то она должна осуществляться 

на основе общих требований в сфере 

предпринимательства, и здесь, конечно, 

муниципалитеты обязаны проводить кон-

курсы среди перевозчиков с целью до-

стижения наиболее полного удовлетво-

рения жителей муниципальных образо-

ваний в транспортных услугах. Вместе с 

тем нужно иметь в виду, что указанный 

тезис относится в основном к городам, 

где широко востребованы транспортные 

услуги и жителей – потребителей данных 

услуг имеется в достаточном количестве, 

что делает транспортный бизнес при-

быльным, и в этом смысле муниципали-

теты значительно облегчают себе задачу. 

Но не будем забывать, что в России 

из 22 тысяч муниципальных образований 

городов только 1117, а муниципальных 

районов – 1731 (по состоянию на 1 янва-

ря 2020 г. по данным Росстата) – в них, 

как правило, есть возможность передать 

МПТ в обслуживание транспортному 

бизнесу. Однако во многих муниципаль-

ных образованиях ввиду разных причин 

(небольшой пассажиропоток, плохое со-

стояние дорог и т.д.) эта деятельность 

убыточна, и тогда приходится создавать 

муниципальные унитарные предприятия 

(МУП) с заведомыми убытками. Но, как 

мы отмечали, бюджетная обеспеченность 

большинства муниципальных образова-

ний очень низкая, не позволяющая эф-

фективно решать организацию МПТ. В 

этой связи, учитывая важность транспор-

та в социально-экономической жизни 

любого территориально-публичного об-

разования, целесообразно, на наш взгляд, 

в ситуации, когда муниципалитет не в 

состоянии решать данный вопрос, пере-

дать его (на определенный срок) в веде-

ние субъектов Федерации, и здесь мы со-

лидарны с Т.А. Лукасевич о том, что в 

этой сфере нужно использовать не только 

экономические, но и политические меха-

низмы [4, с. 31], что, разумеется, не ис-

ключает инициативы муниципальных об-

разований в поиске и реализации различ-

ных способов и методов решения транс-

портной проблемы. 

Таким образом, можно сделать вывод 

о том, что пассажирский транспорт обще-

го пользования занимает важнейшее ме-

сто в муниципальной инфраструктуре, 

поскольку направлен на удовлетворение 

как экономических, так и социально-

потребительских интересов большинства 

населения муниципальных образований. 

Организацией транспортного обслужива-

ния на территории муниципального обра-

зования занимаются органы местного са-

моуправления, что является их обязанно-

стью, вытекающей из содержания вопро-

сов местного значения, определенных в 

ст. 14-16 ФЗ-131. Реализация данной обя-

занности осуществляется с большими 

сложностями, учитывая дефицитные 

бюджеты абсолютного большинства му-

ниципальных образований. Вместе с тем 

с переходом России на рыночные отно-

шения в начале 1990-х гг. в муниципаль-

ных образованиях стали активно исполь-

зоваться возможности перевозчиков не 

только традиционно муниципальной, но 

и частных форм собственности (хозяй-

ственных обществ и индивидуальных 

предпринимателей), что позволило 

улучшить положение с МПТ. Однако ры-

ночные механизмы не всегда приводят к 

положительному эффекту, поскольку 

частные перевозчики не владеют доста-

точной транспортной инфраструктурой, 

включая ремонтные базы, медицинский 

контроль и т.д. С другой стороны, МУП, 

реализующие функцию транспортного 

обслуживания населения, не имеют эко-

номической самодостаточности, поэтому 

в муниципальных образованиях в насто-

ящее время идет активный и очень слож-

ный поиск оптимального сочетания му-

ниципальной и иных форм собственности 

при организации регулярных пассажир-

ских перевозок. При этом основные пока-

затели результативности работы по орга-

низации общественного транспорта в му-

ниципальных образованиях должны за-

ключаться в качестве предоставляемых 

транспортных услуг, обеспечении без-

опасности пассажиров, доступности 

транспортных услуг большинству насе-

ления муниципального образования.  
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