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АННОТАцИЯ
целью исследования стало обоснование факторов, влияющих на взаимодействие органов власти и населения в сфере 
городского транспорта в рамках реализации «Стратегии развития транспортной системы Москвы и Московской области 
на период до 2035 года». Для ее достижения потребовалось решить такие задачи, как оценка текущего уровня этого 
взаимодействия, а также выявление приоритетных инструментов для его осуществления. В статье дана характери-
стика динамики пассажиропотока городского транспорта Москвы и показана его структура (по видам транспорта); 
предложена классификация факторов по следующим признакам: финансовые; доступность, комфорт и удобство; 
цифровизация; скорость передвижения; безопасность на транспорте; социальные и экологические факторы; уровень 
развития инфраструктуры; организационные и нормативно-правовые факторы. В работе использовались как обще-
научные —  анализ, синтез, сравнение, так и прикладные методы исследования —  опросы населения, статистическая 
обработка методом корреляционного анализа. На основании проведенных социологических опросов жителей мега-
полиса, темой которых стало развитие транспортного сектора, были выявлены приоритетные задачи и направления 
его развития. Полученные результаты позволяют обосновать сценарии развития транспортного комплекса городской 
агломерации с учетом мнения населения. Эти данные можно использовать для совершенствования системы монито-
ринга развития как городского хозяйства, так и муниципального образования.
Ключевые слова: транспортный сектор; Московский мегаполис; население; органы власти; взаимодействие; факторы; 
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aBstract
The aim of this study was to justify the factors influencing the interaction between government authorities and the public in 
the field of urban transport within the framework of the “Strategy for the Development of the Transport System of Moscow 
and the Moscow Region until 2035.” To achieve this, it was necessary to address tasks such as assessing the current level 
of such interaction and identifying priority tools for its implementation. The article presents an analysis of the dynamics 
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ВВЕдЕНИЕ
Транспорт играет важную роль в развитии любого 
мегаполиса и оказывает важное влияние на устой-
чивое развитие человеческого потенциала [1, 2]. 
Формирование и модернизацию транспортного 
сектора можно рассматривать как одну из катего-
рий экономического пространства в сфере соци-
альных и хозяйственных процессов [3].

В статье H. Sivilevičius и V. Žuraulis обсуждаются 
проблемы моделирования влияния факторов вза-
имодействия элементов транспортной системы 
на качество жизни населения с использованием 
многокритериального метода принятия решений. 
Авторы анализируют как модель взаимодействия 
органов власти и населения, позволяющую выде-
лить и изучить его уровни, так и факторы (кри-
терии), которые влияют на улучшение качества 
жизни [4]. Наиболее значимыми среди них являются 
степень развития транспортной инфраструктуры 
и ее качество; сокращение дорожно-транспортных 
происшествий и снижение загрязнения окружаю-
щей среды, вызванного работой транспорта. В то же 
время было выявлено, что увеличение количества 
транспортных средств и изменения их технических 
параметров проблему качества жизни практически 
не затрагивает.

В работе Е. А. Дейнеги и Л. А. Плотицыной показа-
ны этапы формирования единого социально-эконо-
мического пространства в городских агломерациях 
в рамках реализации стратегии пространственного 
развития России [5]. Е. Е. Горяченко обосновывает 
необходимость рассмотрения социальных проблем 
в рамках мегаполиса [6]. В ряде публикаций анали-
зируются вопросы выбора способов моделирования 
управления городскими агломерациями с акцентом 
на развитие транспортной системы [6–10].

В этих условиях важное научное и практическое 
значение имеет разработка механизма коммуника-
ции, модели взаимодействия населения и органов 
власти с целью развития транспортной системы 
мегаполиса с учетом интересов и потребностей 
заинтересованных сторон (в том числе на муни-
ципальном уровне). Отметим, к примеру, что рост 
удовлетворенности жителей работой транспорта 
выделен как в качестве важнейшей задачи, так 
и индикатора оценки эффективности реализации 
«Стратегии развития транспортной системы г. Мо-
сквы и Московской области на период до 2035 г.» 1, 
которая была одобрена 01.12.2021 г.

В своей предыдущей работе автор настоящей 
статьи анализировала методические подходы 
к оценке эффективности коммуникаций Депар-
тамента транспорта и развития дорожно-тран-
спортной инфраструктуры Москвы с населением 
при реализации стратегических проектов. При 
этом в качестве критерия рассматривался уровень 
информационной прозрачности и доступности 
для граждан сведений о развитии транспортной 
системы города [11].

Испанские ученые, исследуя вопросы проведе-
ния в городе информационных коммуникационных 
компаний по развитию транспортного сектора 
на примере своей страны показали, что переход 
к модели устойчивой мобильности способству-
ет более широкому использованию легких видов 
транспорта и, следовательно, увеличению числа 
уязвимых участников дорожного движения, осо-
бенно в городских районах. На долю этой группы 
пользователей, включающей пешеходов, велоси-

1 Стратегия развития транспортной системы г. Москвы 
и Московской области на период до 2035 г. URL: https://
mintrans.gov.ru/documents/7/11694
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of passenger traffic in Moscow’s urban transport and shows its structure (by mode of transport). A classification of factors 
is proposed based on the following criteria: financial; accessibility, comfort, and convenience; digitalization; travel speed; 
transport safety; social and environmental factors; level of infrastructure development; and organizational and regulatory 
factors. The study employed both general scientific methods —  analysis, synthesis, comparison —  and applied research 
methods, including public surveys and statistical processing through correlation analysis. Based on sociological surveys of 
the megacity’s residents on the topic of transport sector development, the study identified priority tasks and directions for 
its improvement. The results allow for the justification of development scenarios for the urban agglomeration’s transport 
system, taking into account public opinion. These data can be used to improve the monitoring system for both urban 
management and municipal governance.
Keywords: transport sector; Moscow metropolis; population; government authorities; interaction; factors; sociological 
surveys; public opinion
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педистов, пользователей личных транспортных 
средств и мотоциклистов, в 2023 г. пришлось 46% 
жертв дорожно-транспортных происшествий от их 
общего числа. Для уменьшения этого показателя 
предлагается использовать новые формы инфор-
мационных компаний микромобильности [12].

В работе [13] рассматриваются некоторые право-
вые, организационные и социально-экономические 
аспекты повышения эффективности деятельнос-
ти органов местного самоуправления, в том числе 
в сфере развития городского транспорта. Взаимо-
действие населения и органов власти в этой сфере 
является многосторонним процессом, на который 
оказывают влияние различные факторы. Их вы-
явлению способствует использование моделей, 
обосновывающих наиболее эффективные формы 
принятия решений на различных уровнях управ-
ления в транспортной отрасли.

Следует отметить, что взаимодействие органов 
власти и жителей столицы в данной сфере носит 
двухсторонний характер, поскольку политика и стан-
дарты в области управления городским транспортом 
должны основываться на реальных потребностях 
и возможностях населения.

В табл. 1 приведена динамика пассажирообо-
рота городского транспорта Москвы (по видам) за 
2020ؘ–2024 гг., а в табл. 2 —  его структура.

Сведения табл. 2 говорят о том, что наиболь-
ший удельный вес по перевозкам пассажиров в Мо-
сковском мегаполисе приходится на метро и МЦК 
(49,3%), а также на наземный городской пассажир-
ский транспорт (29,8%).

Существуют различные формы взаимодействия 
органов власти и населения в сфере транспорта —  их 
изучение и анализ необходимы для обоснования 
факторов, которые влияют на данные процессы. 
Современные формы взаимодействия включают 
в себя следующие направления:

1. Информационно-коммуникационные, 
а именно —  предоставление населению информа-
ции об истории, работе и развитии транспортной 
отрасли Москвы. Эти данные публикуются на офи-
циальных сайтах, а также размещаются в каналах 
социальных сетей.

2. Получение от пассажиров обратной связи, по 
результатам которой определяются наиболее ин-
тересующие их темы.

3. Опросные методы коммуникации населения 
и органов власти столицы, необходимые для мони-
торинга мнения жителей о транспортной отрасли.

4. Развитие информационных платформ для 
информирования населения и взаимодействия 
с ним. На современном этапе с этой целью реа-
лизуются цифровые решения, например, плат-
форма совместного использования транспорта 
(каршеринг, кикшеринг), Московский каршеринг 
(https://transport.mos.ru/carsharing).

5. Участие граждан в процедурах принятия ре-
шений в транспортной отрасли, в том числе обще-
ственных слушаниях по актуальным вопросам ее 
развития.

6. Участие населения в развитии транспортно-
го сектора и решении его проблем.

7. Реализация партнерских программ органов 
власти и образования в сфере транспорта.

8. Реализация партнерских программ органов 
власти и бизнеса в сфере транспорта.

Анализ материалов по теме исследования по-
зволяет сформулировать следующие выводы:

— Реализация эффективных форм взаимодей-
ствия населения и органов власти является одним 
из приоритетов «Стратегии развития транспортной 
системы г. Москвы и Московской области на период 
до 2035 года».

— Разработка системы мониторинга этого вза-
имодействия необходима для обеспечения достой-
ного качества жизни горожан.

— Для эффективного взаимодействия населения 
и органов власти требуется изучение различных 
факторов, а также обоснование значимости каждого 
из них при разработке моделей взаимодействия.

ФАКТОРы, ВЛИЯЮЩИЕ НА 
ВЗАИМОдЕйСТВИЕ ОРГАНОВ ВЛАСТИ 
И НАСЕЛЕНИЯ В СФЕРЕ ТРАНСПОРТА

Для обоснования эффективности взаимодействия 
населения и органов власти в сфере развития го-
родской транспортной системы необходимо выя-
вить влияющие на него факторы, которые можно 
классифицировать следующим образом: финансо-
вые; доступность, комфорт и удобство; цифрови-
зация; скорость передвижения; безопасность на 
транспорте; социальные и экологические факто-
ры; уровень развития инфраструктуры; организа-
ционные и нормативно-правовые факторы.

Данные вопросы находятся в фокусе научных 
интересов зарубежных ученых, в том числе австра-
лийского исследователя P. Ziaesaeidi. Его подход 
к проблеме развития городского транспорта и со-
хранения зеленых насаждений (которые имеют не 
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только экологическое, но и социальное значение) 
способствует усилению социальной устойчивости 
и сплоченности граждан путем развития экологи-
чески и социально ориентированных транспортно- 
коммуникационных общественных пространств, 
которые отвечают потребностям населения [14]. 
В этой связи в работе российских специалистов 
С. В. Богачева и Н. И. Малис обоснованы предложе-
ния по расширению полномочий органов местного 
самоуправления в экологической сфере [15]. Со-
хранение городских зеленых насаждений в рамках 

развития транспортной системы городов имеет 
важное значение с точки зрения снижения загряз-
нения окружающей среды, сохранения климата, 
обеспечения экологического благополучия [16].

В публикации S. E. Avram, L. Tudoran и др. [17] 
представлен анализ влияния городского транспорта 
на уровень шума и загрязнения твердыми части-
цами. Показано, что шумовая нагрузка и выбросы 
вредных веществ (твердых частиц пыли и газо-
образных продуктов сгорания) в атмосферу зави-
сят от интенсивности автомобильного движения. 

Таблица 1 / Table 1
Пассажиропоток городского транспорта Москвы по видам транспорта / 

Passenger traffic of moscow urban transport by mode of transport

Год / Year
Показатель / indicator 2020 2021 2022 2023 2024 2024 к 2020 / 

2024 to 2020

Годовой пассажиропоток, всего, млрд поездок, 3,2 3,9 4,1 4,5 4,8 1,5 раз

в том числе:

Метро, МЦК (Московское центральное 
кольцо), млрд поездок 1,6 2,0 2,1 2,3 2,4 1,5 раз

МЦД (Московские центральные диаметры), 
млн поездок 137 171 182 257 419 3,1 раз

Наземный городской пассажирский транспорт, 
млрд поездок 1,0 1,1 1,1 1.2 1,3 1,3 раз

Такси, млн поездок 390 555 584 621 632 1,6 раз

Каршеринг, млн поездок 56 64 67 72 75 1,3 раза

Источник/ Source: составлено автором по данным Единого транспортного портала Москвы. URL: https://transport.mos.ru/ / compiled by 
the author based on data from the Unified Transport Portal of Moscow. URL: https://transport.mos.ru/

Таблица 2 / Table 2
Структура пассажиропотока городского транспорта Москвы по видам транспорта, январь 

2025 г. / structure of Passenger traffic in moscow urban transport by mode, January 2025

Показатель / indicator
доля пассажиропотока, приходящегося на данный вид транспорта, % 

/  
share of passenger traffic by this type of transport, %

Перевозки пассажиров на метро и МЦК 49,3

Перевозки пассажиров по МЦД 9,3

Наземный городской пассажирский транспорт 29,8

Такси 10,3

Каршеринг 1,3

Итого: 100,0

Источник/ Source: составлено автором по данным Единого транспортного портала Москвы / compiled by the author based on data from 
the Unified Transport Portal of Moscow.

Ю.Ю. Темникова 



10

УПРАВЛЕНЧЕСКИЕ НАУКИ •  Т. 15, № 2’2025 • managementscience.fa.ru

К примеру, в районе Клуж-Напока (Румыния) с вы-
соким значением этого показателя уровень шума 
составил около 77 дБ из-за напряженного движе-
ния (214 единиц/10 мин) автомобилей, автобусов 
и грузовиков. Это следует учитывать при разработке 
мер по развитию транспортной системы с учетом 
взаимодействия органов власти и населения.

Рассмотрим более подробно факторы, влияющие 
на это взаимодействие, разделив их на группы:

Первая группа —  финансовые (экономические) 
факторы. В нее входят такие показатели, как сто-
имость проезда; наличие скидок/льгот для проезда 
граждан; сопутствующие расходы, например, оплата 
багажа, парковки и т. д.; стоимость владения личным 
транспортом (если используется), включая налоги, 
обслуживание, ремонт, страховку, амортизацию, 
топливо и т. д. Финансовые факторы влияют на 
политику ценообразования в сфере транспорта 
(в частности, «справедливость» с точки зрения насе-
ления тарифов на предоставляемые транспортной 
отраслью услуги).

Вторая группа —  факторы доступности, комфор-
та и удобства —  включает такие показатели, как 
функциональность и удобство маршрута (наличие 
пересадок, близость остановок), его доступность 
для пассажиров с ограниченными возможностя-
ми, наличие инфраструктуры для использования 
личного транспорта (парковок, заправок, зарядок 
для электромобилей), комфорт (удобство сидений, 
наличие интернета, туалета и т. д.). Эти факторы 
«отвечают» за вопросы, связанные с возможностью 
передвижения маломобильных групп населения, 
обеспечения стандартов комфорта общественного 
транспорта и доступности инфраструктуры для 
личных транспортных средств.

Предметом взаимодействия органов власти 
и населения при развитии городского хозяйст-
ва является безопасность дорожного движения, 
включая систему предотвращения столкновений 
транспортного средства и пешехода [18].

Одним из важных параметров работы городско-
го транспорта с точки зрения пассажира является 
время, проведенное в пути [19], особенно в рамках 
оценки эффективности внедренных цифровых си-
стем управления (интеллектуальных транспортных 
систем). Их использование в настоящее время в ряде 
стран (в том числе в Китае, России и др.) позволяет 
точно прогнозировать длительность поездки, что 
очень важно для управления дорожным движением 
и улучшения городской транспортной мобильности.

К третьей группе факторов следует отнести 
уровень цифровизации, которая, в частности, вы-
ражается в применении мобильных программ для 
построения маршрута, использовании онлайн-опо-
вещения об изменении работы транспорта, а также 
интерактивной карты его движения.

Следующая группа объединяет параметры, име-
ющие отношение к скорости передвижения, а имен-
но —  общее время в пути, соблюдение расписания, 
время ожидания транспорта.

Пятая группа связана с безопасностью на тран-
спорте —  это показатели надежности транспор-
тного средства (его техническое состояние), сте-
пень квалификации работников отрасли, уровень 
преступности.

Экологические факторы —  уровень экологич-
ности используемого транспорта; его влияние 
на экологическую ситуацию, устойчивое разви-
тие —образуют отдельную группу. В нее же (в кон-
тексте обеспечения углеродной нейтральности 
мегаполиса и низкоуглеродного развития эко-
номики города) могут быть включены показате-
ли, связанные с выбросом парниковых газов при 
работе транспортных средств и использованием 
электротранспорта [20].

Особая группа факторов характеризует уро-
вень развития инфраструктуры. К ней относятся: 
наличие транспортной (дороги, объезды) и со-
путствующей (кафе, остановки, билетные кассы) 
инфраструктур и уровень их развития; приоритет 
общественного транспорта над личным.

Следующую группу факторов можно назвать 
социальной. В нее входят рекомендации знакомых 
(референтных личностей), личный опыт и престиж-
ность пользования общественным транспортом.

К организационным факторам предложено от-
нести открытость/доступность информации для 
принятия решений по выбору транспорта/мар-
шрута передвижения; определение стратегических 
задач развития отрасли с учетом потребностей 
населения; обеспечение в ней государственного 
контроля и надзора.

В свою очередь нормативно-правовые факторы 
влияния представлены следующими стандартами: 
безопасности на транспорте; качества обслужива-
ния, оказания услуг; компетентности работников 
отрасли; технического регулирования состояния 
транспорта и транспортной инфраструктуры, —  
а также нормами экологического регулирования 
транспортной отрасли города.

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА УПРАВЛЕНИЯ / tHeOrY anD Practice Of management
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МЕТОдОЛОГИЯ ИССЛЕдОВАНИЯ
Для оценки уровня влияния перечисленных фак-
торов в феврале–марте 2025 г. был проведен 
социо логический опрос населения Москвы. Вы-
борка составила 480 чел. Респонденты отбирались 
по следующим критериям: проживание в Москве 
и использование городского и личного транспор-
та не реже 2–3 раз в месяц. Для получения ре-
презентативных данных применялся поколен-
ческий подход, то есть были введены возрастные 
квоты:14–25 лет —  120 чел., 26–41 год —  120 чел., 
42–58 лет —  120 чел., 59–81 год —  120 чел. Это дало 
возможность учесть особенности всех возрастных 
групп и сбалансировать выборочную совокупность. 
Характеристика респондентов из разных поколе-
ний, базирующаяся на принципах теории поколе-
ний Н. Хоу и У. Штрауса, представлена в табл. 3.

При построении модели взаимодействия на-
селения и органов власти по совершенствованию 
транспортной системы следует учитывать, что про-
блемы, связанные с развитием мегаполиса, имеют, 

как правило, многоцелевой характер и направле-
ны на удовлетворение потребностей нескольких 
групп участников функционирования городской 
среды (органы власти, разные социальные группы 
населения, промышленные предприятия и орга-
низации и др.).

Причиной сложности решения таких задач яв-
ляются противоречия, возникающие из-за несхо-
жести целей участников городской транспортной 
инфраструктуры. Кроме того, существует достаточно 
широкий спектр как внешних, так и внутренних 
экономических, экологических, социальных, тех-
нологических, организационных и политических 
аспектов, связанных с некоторой долей неопреде-
ленностей и рисков.

РЕЗУЛЬТАТы ИССЛЕдОВАНИЯ
Как показали результаты проведенного автором 
настоящей статьи социологического опроса насе-
ления Московской агломерации, метро оказалось 
самым популярным видом транспорта —  его вы-

Таблица 3 / Table 3
Характеристика опрошенных респондентов по развитию транспортного комплекса 

города в рамках теории поколений / characteristics of survey respondents on 
the Development of the city’s transport system by generation theory

Теория поколений / 
generational theory

Год 
рождения / 
Year of Birth

Возраст  
в 2025 г., лет/ 

age in 2025, years
Краткое описание / Brief Description

Молчаливое 
поколение 1925–1944 81–100

Проявляют консерватизм и сдержанность, что обусловлено 
их взрослением в условиях экономических трудностей 
и военного периода

Бумеры 1944–1967 58–81
Отличаются высокой активностью и оптимизмом; 
формулировали новые социальные и культурные нормы 
в поствоенное время

Поколение X 1967–1984 41–58
Известны своей независимостью и критическим 
отношением к традиционным авторитетам на фоне 
экономической нестабильности

Поколение Y 
(миллениалы) 1984–2000 25–41

Ориентированы на технологии и разнообразие; активно 
поддерживают социальные изменения и экологическую 
устойчивость

Поколение Z 
(зуммеры) 2000–2011 14–25 Уникальны своей цифровой грамотностью и активизмом, 

а также гибким отношением к идентичности

Поколение A 
(альфа) 2011–… от 14 и младше

Растут в полностью цифровом окружении, что заметно 
влияет на их восприятие мира и формирует навыки 
взаимодействия с технологиями

Источник/ Source: составлено автором по материалам РБК. URL: https://trends.rbc.ru/trends/education/6156efb59a79477bf9ca5893?from=
copy (дата обращения: 23.03.2025) / compiled by the author based on RBC materials. URL: https://trends.rbc.ru/trends/education/6156efb59
a79477bf9ca5893?from=copy (accessed on 23.03.2025).

Ю.Ю. Темникова 
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брало 55% опрошенных. Использование велосипе-
дов и самокатов чаще, чем другие группы населе-
ния, предпочитала молодежь в возрасте от 14 до 
25 лет.

Для оценки степени значимости для респонден-
тов каждого из перечисленных выше факторов они 
были проранжированы по степени значимости, где 
5 —  наиболее, а 1 —  наименее значимый фактор 
(табл. 4).

Данные табл. 4 свидетельствуют о том, что наи-
более важны для горожан безопасность и надежность 
транспортных средств, финансовые расходы (стои-
мость проезда, сопутствующие расходы), скорость 
передвижения, уровень развития транспортной 
инфраструктуры, доступность, комфорт и удобство 
использования транспорта. Для выявления взаимо-
связей и уровней влияния рассматриваемых факторов 
на принятие управленческих решений в транспорт-

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА УПРАВЛЕНИЯ / tHeOrY anD Practice Of management

Таблица 4 / Table 4
Факторы влияния и степень их значимости во взаимодействии населения и органов власти для 

развития транспортной системы Москвы / influencing factors and their significance in the interaction 
Between the Public and government authorities for the Development of moscow’s transport system

№ 
п/п Фактор влияния / influencing factor

Степень значимости факторов влияния на взаимодействие 
населения и органов власти мегаполиса / Degree of 

significance of factors influencing the interaction between the 
public and government authorities in the metropolis

1. Безопасность и надежность транспортных 
средств 3,75

2. Финансовые расходы (стоимость проезда, 
сопутствующие расходы) 3,61

3. Скорость передвижения 3,61

4. Уровень развития транспортной 
инфраструктуры (дороги, объезды) 3,55

5. Доступность, комфорт и удобство 
использования транспорта 3,53

6. Уровень квалификации работников 
транспортной отрасли 3,43

7.
Открытость / доступность информации для 
принятия решений по выбору транспорта / 
маршрута передвижения

3,38

8. Экологическая ситуация 3,36

9.
Уровень коммуникации между органами 
управления транспортной системой 
и населением

3,25

10. Нормативно-правовое регулирование 
транспортной отрасли 3,22

11. Уровень цифровизации транспортной 
отрасли 3,22

12. Уровень развития сопутствующей 
инфраструктуры 3,21

13. Личный опыт использования, рекомендации 
знакомых 3,11

Источник/ Source: составлено автором по результатам опроса населения мегаполиса / compiled by the author based on the results of a 
survey of the population of a metropolis.
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ной отрасли был проведен корреляционный анализ, 
результаты которого представлены в табл. 5.

Также в рамках исследования выполнен корре-
ляционный анализ факторов, влияющих на взаи-
модействие органов власти и населения в сфере 
городского транспорта (табл. 6).

В частности, установлена тесная связь между вы-
сокой стоимостью владения личным транспортом (F1) 
и использованием транспортной инфраструктуры 
(F3), а также низкой доступностью инфраструктуры 
для электромобилей (F2), что может стать причиной 
возникновения финансовых трудностей у владельцев 
личного транспорта при его использовании.

Это отражает основное противоречие и пробле-
мы отрасли: с одной стороны, растущие расходы 
на владение личным транспортом, с другой —  за-
труднения с переходом на другие более эконо-
мичные личные средства передвижения из-за 
нехватки удобной инфраструктуры. Возможно, 
стоит принять во внимание факт недостаточного 
информирования граждан как один из стоп-ин-
дикаторов, замедляющих использование более 
экономичных и экологичных видов городского 
транспорта.

Корреляционная значимость следующих факто-
ров: доступность, комфорт и удобство использования 

Таблица 5 / Table 5
Порядковые номера факторов влияния на развитие транспортной системы мегаполиса / 
Ordinal numbers of factors influencing the Development of the megacity’s transport system

Порядковый номер 
фактора-влияния / 
sequence number  

of the influencing factor

Наименование фактора / name of the factor

F1 Высокая стоимость владения личным транспортом (налоги, обслуживание, ремонт, 
страховка, амортизация, топливо и т. д.)

F2 Низкая доступность инфраструктуры при использовании личного транспорта (наличие 
парковок, заправок, зарядок для электромобилей)

F3 Высокая стоимость использования транспортной инфраструктуры (платные дороги, 
парковки и т. д.)

F4 Финансовые расходы (стоимость проезда, сопутствующие расходы)

F5 Доступность, комфорт и удобство использования транспорта

F6 Уровень цифровизации транспортной отрасли

F7 Скорость передвижения

F8 Безопасность и надежность транспортных средств

F9 Экологическая ситуация

F10 Личный опыт использования, рекомендации знакомых

F11 Уровень развития транспортной инфраструктуры (дороги, объезды)

F12 Уровень развития сопутствующей инфраструктуры (парковки, кафе)

F13 Открытость/доступность информации для принятия решений по выбору транспорта/
маршрута передвижения

F14 Уровень квалификации работников транспортной отрасли

F15 Нормативно-правовое регулирование транспортной отрасли

F16 Уровень коммуникации между органами управления транспортной системой и населением

Источник/ Source: составлено автором по результатам социологических опросов населения Московского мегаполиса / compiled by the 
author based on the results of sociological surveys of the population of the Moscow metropolis

Ю.Ю. Темникова 
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транспорта (F5), скорость передвижения (F7) и без-
опасность и надежность транспортных средств (F8) 
отражают особые потребительские ориентиры населе-
ния в данной сфере и по сути являются минимально 
значимыми условиями, которые обязательно должны 
соблюдаться для дальнейшего развития городского 
транспорта. Стоит отметить, что заметная корреляция 
этих и перечисленных выше стоимостных факторов 
выявлена не была.

Следует подчеркнуть, что влияние цены́ (как эко-
номического фактора) особенно заметно —  согласно 
опросу она является вторым по значимости фак-
тором. При этом корреляции между финансовыми 
затратами и другими факторами не выявлено.

Это может свидетельствовать об удовлетворен-
ности уровнем цен и политикой ценообразования 
на услуги транспорта в столице.

Корреляции между нормативно-правовым регу-
лированием транспорта (F14) и уровнем коммуни-
кации между органами управления транспортной 
системой и населением (F15) обоснованы важностью 
первого фактора с точки зрения эффективности 
второго и говорят о понимании необходимости су-
щественной проработки нормативно-правовой базы 
для выстраивания эффективной коммуникации 
органов власти и населения Москвы.

Выявленная значимость открытости и доступно-
сти информации о транспортном секторе сопряжена 
с продемонстрированным населением интересом 
к получению сведений как о его развитии, так и о ква-
лификации сотрудников отрасли. Это подтверждает 
корреляция таких факторов, как уровень развития 
транспортной инфраструктуры (F11), открытость/
доступность информации (F12) и уровень квали-
фикации работников транспортной отрасли (F13).

Данный подход может быть использован в си-
стеме публичной власти. В работе [21] предлагается 
развитие взаимодействия ее муниципальных органов 
и населения при решении задач городского хозяй-
ства на основе программно-целевого управления, 
что предполагает увязку планируемых мероприя-
тий с финансовыми ресурсами, адресность первых 
и оценку эффективности затрат.

В качестве примеров партнерских программ и про-
ектов органов власти, бизнеса и населения в сфере тран-
спорта Московского мегаполиса можно привести фонды 
«Транспортные инновации Москвы» (создан совместно 
с АО «РОСНАНО», инвестирующей в перспективные 
транспортные проекты, чтобы помочь технологичным 
продуктам с высоким потенциалом), и «Транспортные 

инновации Москвы», который поддерживает стартапы 
в транспортном комплексе столицы.

ВыВОды
В ходе работы были определены и структурированы 
факторы, влияющие на взаимодействия населения 
и органов власти в сфере транспорта Москвы, что 
в дальнейшем позволит:

• разрабатывать инструменты для мониторинга 
реализации «Стратегии развития транспортной си-
стемы г. Москвы и Московской области на период до 
2035 г.»;

• создавать модели взаимодействия органов 
власти и населения в данной отрасли;

• использовать предложенный подход в задачах, 
требующих применения моделирования для обосно-
вания и принятия управленческих решений, в том 
числе на муниципальном уровне для модернизации 
объектов городской агломерации с учетом мнения 
граждан [22].

Кроме того, применение представленного в статье 
подхода позволяет разрабатывать стратегические 
ориентиры развития транспортного комплекса ме-
гаполиса на перспективу.

В ходе работы были сделаны следующие выводы:
1. Экологический фактор является одним из на-

иболее актуальных на современном этапе в рамках 
взаимодействия населения и органов власти. Жители 
выражают заинтересованность в существовании эко-
логоориентированных видов транспорта (в том числе 
личного), однако отсутствие достаточной информации 
является одним из стоп-факторов (препятствием) их 
развития.

2. Потребители ориентированы на доступность, 
комфорт и удобство использования транспорта, ско-
рость передвижения, безопасность и надежность тран-
спортных средств. Обеспечение этих условий высту-
пает основой результативного взаимодействия всех 
заинтересованных групп индивидов в данной сфере.

3. Для установления успешного взаимодействия 
органов власти и населения в транспортном секторе 
необходимо развитие нормативно-правовой основы 
функционирования последнего.

4. Выстраивание эффективных форм такого взаи-
модействия способствует совершенствованию стан-
дартов качества жизни населения городов.

Полученные результаты исследования могут быть 
использованы для совершенствования системы мо-
ниторинга развития городского хозяйства на уровне 
муниципального образования [23].

Ю.Ю. Темникова 
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