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ŘредисŴовие

ŋ книге, которую вы держите в рукаž, впервые в российской 
профессиональной литературе комплексно осмысляются мировые и 
российские практики взаимодействия между государством и бизнесом 
в сфере городского пассажирского транспорта. Проведенная работа дает 
понимание, как формировались соответствующие практики, каким 
было иž практическое применение с учетом институционального кон-
текста и какими были последствия с точки зрения интересов городского 
пассажира, транспортного бизнеса, репутации городской власти.

Эти вопросы являются актуальными с момента зарождения пасса-
жирскиž перевозок как таковыž. Городской общественный транспорт 
в привычном для современного горожанина виде появился на свет на 
рубеже Śредневековья и Нового времени. Означенной новацией чело-
вечество обязано выдающемуся французскому ученому (математику, 
физику, теологу, философу...) Ŋлезу Паскалю и его многолетнему другу 
и покровителю герцогу Артюсу Гуфье де Роанне, губернатору провин-
ции Пуату.

Осенью 1661 года Паскаль изложил в беседе с герцогом, а затем за-
фиксировал письменно формулу своего изобретения: общедоступные 
пассажирские кареты всегда должны следовать по одному и тому же 
маршруту и соблюдать сроки отправления от остановочного пункта 
каждую половину и четверть часа, даже если карета остается пустой; 
пассажиры должны платить 5 су. Герцог де Роанне ознакомил с этой 
идеей короля Ŕюдовика XIV и, заручившись высочайшим согласием, 
учредил акционерную перевозочную компанию, первый маршрут кото-
рой был открыт 18 марта 1662 года в Париже. К лету 1662 года в Париже 
было организовано пять регулярныž маршрутов, перевозка на которыž 
осуществлялась восьмиместными каретами по единому тарифу в 5 су. 
В 2012 году по случаю 350-летия этого исторического события на конеч-
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ной остановке «маршрута Паскаля» была установлена памятная доска. 
По приглашению тогдашнего президента Международного союза обще-
ственного транспорта (UITP) почетного профессора ВШЭ Алана Флауша 
мне посчастливилось при том присутствовать.

Обратим внимание на главные содержательные позиции инноваци-
онного проекта Паскаля — де Роанне.

Организация перевозок в звене «перевозчик — пассажир». Традици-
онная с древнейшиž времен сžема, соžранившаяся в качестве атавизма 
в современныž jitneys (маршруткаž), предполагала отправление эки-
пажа по факту наличия спроса на перевозку: нет пассажиров — ждем, 
по явились пассажиры — поеžали. Паскаль ввел революционное изме-
нение: отправление по заранее обƃявленному расписанию. Разумеется, 
15- или 30-минутный интервал Паскаль привел только в качестве при-
мера: для математика было вполне естественным делом обƃяснять со-
беседникам — не математикам любые новые правила на числовыž при-
мераž. Эти «новые правила» образца середины XVII века соžранились 
до нашиž дней без какиž-либо изменений, став базовым признаком 
нормального, то есть регулярного общественного транспорта.

Подвижной состав Паскаль оставил за кадром. Надо полагать, ин-
туиция первоклассного физика подсказала ему, что конной тягой вся 
эта история не закончится, а Паскаль — философ и теолог, наверняка 
понимал, что институция общедоступныž пассажирскиž карет как тако-
вая не зависит от вида тяги. Во всяком случае впечатляющие изменения 
последующиž 360 лет — от конныž омнибусов (которые исчезли с улиц 
Парижа только в 1913 году!) до электробусов и новейшего подвижного 
состава современныž метрополитенов, городскиž железныž дорог и LRT 
(легкорельсового транспорта) — нисколько не изменили институцио-
нальную сторону дела.

Тариф, по формуле Паскаля, обƃявлялся заранее (pre-announced 
rate) и не зависел от дальности поездки, что было вполне револю-
ционным не только для середины XVII века, но и для гораздо более 
позднего времени. Śледует, однако, заметить, что великий ученый был 
весьма далек от реалий городской жизни: предложенная Паскалем та-
рифная ставка в 5 су (примерно эквивалентная современным 10 евро) 
была с энтузиазмом принята учредителями компании-перевозчика, 
но не слишком понравилась парижским пассажирам. Эквивалентный 
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радиус1 Парижа 1660-ž годов не превышал 1,9 км, так что дальность 
поездок была заведомо скромной. В этиž условияž по мере переžода 
«маршрутов Паскаля» из роли новомодного аттракциона в статус регу-
лярного городского сервиса тариф в 5 су выглядел нерационально вы-
соким даже для чистой публики, которая одна только и была допущена 
на эти маршруты.

Реализация «пилотного проекта» герцога де Роанне продолжалась 
до 1677 года и была завершена по сугубо рыночным мотивам: в целевом 
сегменте чистой публики восьмиместные кареты проигрывали кон-
куренцию фиакрам за явным теž преимуществом; в городе с эквива-
лентным радиусом пешеžодного масштаба регулярные маршруты вряд 
ли могли быть успешными даже при более скромном тарифе. По сути 
дела, Париж и вслед за ним другие города мира изучали вопросы орга-
низации перевозок и экономику спроса/предложения на транспортные 
услуги методом проб и ошибок.

Организация перевозок в звене «компания-перевозчик — городская 
(или более высокая) власть» — пожалуй, самое интересное и вариатив-
ное направление.

Герцог де Роанне открывал свой первый омнибусный маршрут с 
личного одобрения короля Ŕюдовика XIV. В наиболее радикальныž сце-
нарияž дерегулирования перевозочной деятельности, связанныž с име-
нами Рональда Рейгана и Маргарет Тэтчер, какиž-либо разрешений на 
открытие новыž маршрутов не требовалось. «Наиболее правильный» 
формат взаимоотношенияй городской власти и компаний-перевоз чи-
ков города мира в течение 360 лет нащупывали (и продолжают нащу-
пывать!) тем же методом проб и ошибок.

На означенном пути были перепробованы все мыслимые рецепты.
Значительная часть ученыž-транспортников и ученыž-экономистов, 

вовлеченныž в транспортные проблемы, по сей день уверены, что луч-
шим был рецепт социалистического планирования, обеспечивший созда-
ние «лучшего в мире советского общественного транспорта». В наши дни 
самыми горячими сторонниками этой концепции являются зарубежные 
коллеги левыž убеждений, которые знают о советской модели в основном 

1 Эквивалентный радиус вычисляется по формуле:  eq
SR , где S — пло-

щадь города (в км2).
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со слов Джона Гэлбрейта2. Он утверждал, в частности, что в такой сфере, 
как железные дороги и общественный транспорт, наилучшиž результатов 
можно добиться методами социалистического планирования. Śсылки на 
это утверждение «ведущего американского ученого-экономиста» были 
чрезвычайно популярны в советской транспортной литературе.

Но обƃективное сравнение советского общественного транспорта с 
лучшими мировыми аналогами было явно не в его п ользу. Вскоре после 
открытия цензурной форточки в конце 1980-ž мы с коллегами опубли-
ковали анализ результатов обследования городскиž автобусныž марш-
рутов Москвы за 1985 год3. Ŋыло показано, что 47% перевозок в часы пик 
осуществлялось в условияž наполнения салонов выше предельного нор-
матива, принятого Международным союзом общественного транспорта 
(МŚОТ), — 0,15 м2/пасс., то есть 6,67 стоящиž пассажиров на 1 м2 сво-
бодной площади пола. Ŋолее того, 15% перевозок проžодило в условияž 
žуже предельной теžнической žарактеристики автобуса — 0,125 м2/пасс., 
то есть 8 стоящиž пассажиров на 1 м2 свободной площади пола. Такое 
качество перевозок можно считать «запредельно скверным»: в евро-
пейскиž городаž предельная норма наполнения салона автобуса всегда 
соблюдалась на уровне 0,33 м2/пасс., в žудшем случае — 0,25 м2/пасс.

При всем том «советская модель» в своем идеальном виде (если ис-
ключить минусы идеологически обусловленныž несообразно низкиž 
тарифов, «экономного» государственного финансирования и скверного 
качества подвижного состава!) вполне могла бы рассматриваться как 
один из возможныž вариантов устройства городского общественного 
транспорта. На праваž «живого свидетеля», обƃездившего в 1980-е годы 
десятки автобусныž парков и областныž обƃединений пассажирского 
автотранспорта, сообщу, что в лучшиž из ниž организация производ-
ства, качество транспортного планирования и управления перевозками 
наžодились на вполне достойном уровне.

2 Дж.К. Гэлбрейт (1908–2006) — американский экономист, имевший репу-
тацию «лучшего писателя среди экономистов и лучшего экономиста среди пи-
сателей». şитируется фраза из монографии “Economics and the Public Purpose” 
(рус. пер.: ŌƆŴбреŲŻ ōж.К. Экономические теории и цели общества. М.: Про-
гресс, 1979).

3 БŴинųин ŕ.Ũ., Ōуревич Ō.А., СарƄчев А.В. Автоматизированные системы 
транспортного планирования. Итоги науки и теžники (Автомобильный и го-
родской транспорт). Т. 13. М.: ВИНИТИ, 1988.
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Ŏще более многочисленны сторонники следующей концепции: го-
родской общественный транспорт — это business as usual, обычный 
бизнес, если, разумеется, отбросить «заморочки социалистического 
толка». Здесь уместно процитировать еще одного американского про-
фессора, Вукана Вучика: «Национальные правительства сплошь и ря-
дом субсидируют на безвозвратной основе дорожные программы ре-
гионов и городов, по умолчанию относя иž к категории общего блага. 
Но как только разговор заžодит о таком же субсидировании программ 
развития общественного транспорта, немедленно выдвигаются воз-
ражения в том дуžе, что перевозка пассажиров — не общее благо, но 
обычный бизнес...»4.

При всем том модель business as usual в своем идеальном виде (если 
исключить минусы несообразного дублирования маршрутов с непре-
менным выžодом на главные городские магистрали каждого частного 
перевозчика и, соответственно, žаотической конкуренцией за пасса-
жира на маршруте!) вполне могла бы рассматриваться как один из воз-
можныž вариантов устройства городского общественного транспорта. 
Во всяком случае в обширном массиве публикаций, посвященныž ито-
гам транспортныž реформ Маргарет Тэтчер, голоса «за» и «против» раз-
делились примерно пополам.

Альтернативой упомянутой выше (не одобряемой транспортными 
теоретиками и экспертами МŚОТ) конкуренции за пассажира на марш-
руте является куда более респектабельная (и всемерно одобряемая на-
званными лицами) конкуренция за маршрут на тендере. Здесь беда в 
целевой аудитории: при всеž недостаткаž первой модели, перевозчик 
каждый день старается угодить реальному городскому пассажиру; при 
всеž достоинстваž второй — перевозчик старается раз в два-три года 
угодить членам тендерного комитета, городским бюрократам, которые 
сроду в его автобусаž не ездили.

Впрочем, бог с ней, с конкуренцией. Конкурировать (в буквальном 
смысле слова) на общественном транспорте особо не за что: показатель 
box fare ratio (отношение обƃема кассовой выручки к эксплуатацион-
ным затратам) сильно меньше единицы на абсолютном большинстве 

4 Vuchic V. Transportation for Livable Cities. Routledge, 1999 (рус. пер.: Вучиų В.Р. 
Транспорт в городаž, удобныž для жизни. М.: Территория будущего, 2011).
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маршрутов в городаž мира. Кассовая окупаемость инвестиций в по-
движной состав (а также в прочие элементы материально-теžнической 
базы общест венного транспорта) и вовсе относится к области экономи-
ческой экзотики. В бедныž городаž мира нарушение общественного до-
говора, обеспечивающего балансировку низкиž пассажирскиž тарифов с 
дешевизной рабочиž мест, приводит к крайне нежелательным для мест-
ной власти социально-политическим последствиям. В городаž побогаче 
реакцией пассажиров на псиžологически некомфортное для ниž повы-
шение тарифа становится массовая пересадка на личные автомобили, 
так как здесь out-of-pocket price5 автомобильной поездки не радикально 
выше платы за проезд в žарактерном для такиž городов комфортном 
общественном транспорте. 

Все эскизно нами обозначенные и многие прочие обстоятельства, 
специфические для разныž теžнологическиž укладов, уровней соци-
ально-экономического развития, форматов расселения — застройки — 
пла ни ровки городов мира, стали поводом для организационныž реформ 
в общественном транспорте во всем иž историческом, географическом 
и личностном многообразии: от XVII до XXI века, от Ŕондона и Śток-
гольма до Śантьяго и Найроби, от барона Османа и Маргарет Тэтчер до 
членов московского правительства.

Александр Юрьевич Рыжков взял на себя труд изложить эту обшир-
ную историю с опорой: 

— на обширную базу литературныž источников, большинство из кото-
рыž он впервые вводит в отечественный научный оборот;

— на реальный, воспринятый из первыž рук опыт транспортныž ре-
форм последниž лет, проведенныž с тем или иным успеžом в Москве 
и другиž городаž России;

— и, может быть, самое главное — на личное общение с ведущими за-
рубежными экспертами и транспортниками-практиками, возмож-
ности для которого были открыты в период активного сотрудниче-
ства ВШЭ с МŚОТ и другими международными организациями, при-
частными к тематике транспорта и муниципального управления.

5 Out-of-pocket price (англ.) — цена поездки без учета ранее произведенныž 
затрат: для общественного транспорта — плата за проезд, для личного авто-
мобиля — бензин плюс парковка.
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Получилась интереснейшая книга, многие факты и выводы из ко-
торой оказались незнакомыми/неожиданными даже для ее первого 
(и весьма искушенного) читателя. 

Ś полным на то основанием, что называется, под личную ответствен-
ность рекомендую эту книгу:

— специалистам-транспортникам, причастным к проблемам общест-
венного транспорта, и студентам, изучающим транспортное пла-
нирование и смежные с этим предметом дисциплины, — все они 
получат несомненную пользу от внимательного прочтения книги;

— специалистам в области государственного и муниципального управ-
ления, как и студентам, изучающим эту многоаспектную науку; по-
лагаю, что детально освещенные в книге вопросы взаимоотноше-
ний муниципалитетов с компаниями-перевозчиками имеют далеко 
не только отраслевые аспекты;

— коллегам, работающим в области институциональной экономики, 
которые, как мне кажется, на страницаž этой книги найдут множе-
ство сугубо конкретныž поучительныž кейсов, относящиžся к сфере 
иž научныž и/или преподавательскиž интересов;

— многим прочим образованным читателям — регулярным пассажирам 
общественного транспорта.

Šитайте, господа, получите истинное интеллектуальное удовольствие.

ŕиžаиŴ БŴинųин,
ординарный профессор Национального исследовательского 

университета «Высшая школа экономики»,
член Ŏвро-Азиатского исполкома МŚОТ в 2011–2022 годаž
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Ŗоваƈ дисſипŴина

œаждую осень отмечается особенная для специалистов по го-
родскому транспорту дата. В воскресенье 26 октября 1986 года произо-
шло дерегулирование британского общественного транспорта. Нефор-
мально эту дату окрестили «День Д», по аналогии с военной операцией 
Второй мировой войны. Влияние этой реформы на британский транс-
порт было революционным: она лишила органы власти большинства 
полномочий по организации перевозок, тем самым переведя обще-
ственный транспорт из сферы государственныž услуг в сферу бизнеса. 
Побочными эффектами стали конкуренция перевозчиков, снижение 
стабильности транспортного обслуживания и отказ от единыž расписа-
ний, тарифов и билетов. Дерегулирование явилось одной из наиболее 
противоречивыž и критикуемыž государственныž инициатив в истории 
транспорта.

В 2016 году в день тридцатилетия дерегулирования я принимал уча-
стие в обучающей программе Международного союза общественного 
транспорта (МŚОТ, UITP) на тему взаимодействия органов власти и пе-
ревозчиков. При обсуждении дерегулирования меня удивило отноше-
ние зарубежныž коллег к этой теме: никто из ниž не высказался о ре-
форме в радикально негативном ключе, даже перечисляя ее недостатки. 
Это зародило во мне сомнения, заслуживает ли дерегулирование той 
плоžой репутации, которая сформирована целым поколением ее про-
тивников в 1980-е и 1990-е годы. Российской аудитории должен быть 
известен как минимум один пример такого отношения — книга Вукана 
Вучика «Транспорт в городаž, удобныž для жизни», впервые выпущен-
ная в 1999 году, в которой дерегулирование žарактеризуется как «явный 
провал» [Вучик, 2011, с. 294].
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Несмотря на все дебаты вокруг дерегулирования, мало кто отри-
цает, что оно многократно усилило интерес исследователей к вопросам 
регулирования перевозок. Разумеется, некоторый интерес существо-
вал и ранее. Ŏще в 1859 году британский социальный реформатор сэр 
Эдвин Šедвик написал статью, где сформулировал понятия «конкурен-
ция за сферу деятельности» и «конкуренция внутри сферы деятельно-
сти» [Chadwick, 1859] — в современныž автобусныž реалияž речь будет 
идти о «конкуренции за маршрут на торгаž» и «конкуренции за пасса-
жира на маршруте». Однако вал подобныž работ пошел только после 
1980-ž годов. Начав с дискуссий и исследований, специалисты посте-
пенно сформировали новую научную дисциплину — государственное 
управление в общественном транспорте (public transport governance). 
Дату британского дерегулирования можно считать днем рождения 
этой дисциплины в ее современном виде.

Можно спросить: почему она не возникла раньше? И до этого транс-
портные специалисты владели теžническими знаниями по планирова-
нию и организации перевозок. Им были известны žарактеристики раз-
личныž видов транспорта, принципы планирования маршрутов, а также 
составления расписания и графиков водителей. Почти вся литература, 
неважно, отечественная или зарубежная, шаг за шагом сверžу донизу 
рассматривала процесс планирования и организации работы пасса-
жирского транспорта. В Śоветском Śоюзе эта дисциплина называлась 
«организация пассажирскиž перевозок», в зарубежныž странаž — public 
transport planning and operations.

До 1980-ž годов этого содержания было вполне достаточно, ведь что 
в Śоветском Śоюзе, что в странаž с рыночной экономикой обществен-
ный транспорт был практически плановой отраслью. Ŋольшая часть 
перевозок выполнялась предприятиями, наžодящимися в публичной 
собственности, маршруты определялись транспортными планировщи-
ками, а тарифы назначались с учетом социальныž соображений. Муни-
ципальные перевозчики де-факто обладали вечными правами на вы-
полнение перевозок на территорияž своиž городов. В такиž условияž 
не было надобности рассматривать организацию перевозок иначе как 
с теžнической стороны.

Все изменилось в 1980-е годы, когда во многиž странаž начали про-
водить либеральные экономические реформы. Общей тому причиной 
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была очевидная экономическая неэффективность монопольныž пред-
приятий, а подчас и низкое качество иž услуг. В сфере транспорта ре-
формы предполагали ликвидацию привилегий существующиž пред-
приятий и привнесение в отрасль элементов рынка.

В одниž странаž, как в Великобритании (кроме Ŕондона и Śеверной 
Ирландии), государство самоустранилось от большинства задач по пла-
нированию, наделив этим правом перевозчиков. В другиž — органы вла-
сти заменили существующиž муниципальныž перевозчиков частными, 
регламентируя иž деятельность посредством контрактов. Где-то перевоз-
чики продолжили работать, однако ценой многократного повышения 
контроля со стороны органов власти. Иными словами, с 1980-ž годов в 
общественном транспорте произошли серьезные изменения, частью 
радикальные, частью компромиссные.

Изменения потребовали соответствующего развития профессио-
нальныž компетенций. Śтало ясно, что для организации перевозок 
одниž теžническиž знаний недостаточно. Появилась потребность в 
дисциплине, которая обƃединяет знания об управлении, регулирова-
нии, контроле и финансировании общественного транспорта в новыž 
условияž.

На протяжении последниž десятилетий центральная тема этой дис-
циплины касается вопросов взаимодействия органов власти и перевоз-
чиков. Как нетрудно догадаться, в новыž условияž это взаимодействие 
не такое простое, как раньше, шире, чем прямые указания органов вла-
сти подведомственным предприятиям. Теперь это сложный процесс, 
включающий выстраивание институтов, конкурентную политику, ди-
зайн контрактныž отношений, формулирование показателей деятель-
ности, вознаграждение и стимулирование перевозчиков, мониторинг 
качества и другие аспекты.

şель этой дисциплины — дать возможность органам власти прини-
мать рациональные решения по организации рынка перевозок. Ŋез со-
ответствующиž знаний органы власти, а значит и общество, не смогут 
получить транспортные услуги žорошего качества за разумные сред-
ства, а перевозчики, лишенные стабильныž условий работы, будут стра-
дать от непоследовательныž решений властей.
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ŘроŪŴематика řоссии

Ŏсли говорить о России, то сложно утверждать, что содержание этой 
дисциплины полноценно описано нашим экспертным сообществом и 
применяется на практике. Śкорее, мы двигаемся интуитивно. Şотя в по-
следние годы и появилось несколько практическиž примеров, такиž как 
реформы перевозок в Москве, Перми и другиž городаž, но в совокупно-
сти они еще не сформировали профессиональную школу и не заполнили 
пробелы в знанияž.

Зачем эти знания вообще необžодимы? Не нужно быть специали-
стом, чтобы заметить проблемы общественного транспорта в нашиž го-
родаž. Многие пассажиры ежедневно пользуются устаревшими транс-
портными средствами, используют арžаичные способы оплаты проез-
да, испытывают трудности с получением льгот, в конце концов рискуют 
жизнью из-за низкой безопасности перевозок. К этому можно добавить 
искусственное разделение маршрутов на социальные и коммерческие, 
žронически кризисное состояние муниципальныž предприятий, не-
подотчетность частныž перевозчиков и безынициативность властей. 
Śчастливыми исключениями являются разве что города, которые про-
вели реформы в сфере перевозок.

Ŏсли спросить, в чем причина упомянутыž проблем, то, помимо эко-
номическиž трудностей, которые испытывает наша страна в последние 
десятилетия, нельзя не отметить недостаток целеполагания и компе-
тенций в отрасли. Кроме того, в ней сложились некоторые заблуждения 
о способе исправить ситуацию. Šасто приžодится слышать, что решение 
накопившиžся проблем невозможно без кратного повышения бюджет-
ного финансирования. Из-за этого недопонимания политика многиž го-
родов строится вокруг ожидания поддержки из вышестоящиž бюджетов.

Śогласимся: чтобы общественный транспорт стал отличным, потре-
буются очень солидные бюджетные ресурсы. Но сколько нужно, чтобы 
условия перевозок стали žорошими или žотя бы достойными и неуни-
зительными?

Общественный транспорт — не медицина или образование, сферы, 
почти исключительно зависящие от финансирования из налогов или 
обязательныž отчислений. Это отрасль городского žозяйства, базовый 
источник финансирования которой — провозная плата. А бюджетные 
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субсидии являются дополнительным, в современныž реалияž вынуж-
денным, ресурсом.

Важнее выработать нормальные практики публичного управления 
отраслью, «нормальный профессионализм», и только во вторую оче-
редь — обеспечить бюджетное финансирование. Śложно назвать эффек-
тивной и даже этичной бюджетную поддержку отрасли, если в ней нет 
адекватныž управленческиž практик.

Меня также настораживают утверждения, что во всем виноваты 
частные перевозчики, что нужно отменить маршрутки и приоритетно 
развивать муниципальные предприятия. Причина понятна — многие 
частные перевозчики очень далеки от того, что мы понимаем под žо-
рошим общественным транспортом. Они кажутся нам недобросовест-
ными, а иž отношение к пассажирам — безответственным. Но виноваты 
ли они, или к этому привели реалии, в которыž приžодится работать, 
сформированные провалами местной транспортной политики? Можно 
поспорить и с тем, что монополия муниципальныž предприятий явля-
ется идеальной альтернативой.

Наши специалисты любят обращаться к зарубежному опыту, но при 
этом нередко впадают в иллюзии. Например, опыт Германии у нас счи-
тается едва ли не идеальным, в частности из-за так называемыž транс-
портныž союзов, а опыт дерегулирования в Великобритании считается 
чистым злом. Однако если озадачиться более подробным изучением 
этиž примеров, выяснится, что не все так просто. Немецкий опыт кри-
тикуется за непрозрачность и запутанность процедур, в то время как 
у британского есть местные успеžи, а пресловутое убеждение в вечной 
конкуренции на маршруте оказывается скорее мифом, чем правдой.

Дискуссия вокруг роли публичныž и частныž компаний, роли госу-
дарства и рынка, является одной из центральныž в дисциплине. Причем 
история показывает, что ни одна из опций не является совершенной. 
Как чрезмерная свобода перевозчиков может стать причиной провала 
рынка и оттока пассажиров, так и необоснованное усиление регулиро-
вания рано или поздно приводит к бюрократической косности и упадку 
отрасли. Движение из крайности в крайность, от государства к рынку 
и обратно, тем более под воздействием догматическиž убеждений, не 
способно принести пользу. Вместо этого необžодимо аргументирован-
но совмещать как созидательное использование коммерческой энергии 
рынка, так и профессиональное планирование.
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Иногда под развитием транспорта подразумевается исключительно 
развитие инфраструктуры — строительство и реконструкция линий, за-
мена остановочныž пунктов, обособление путей движения, обустрой-
ство выделенныž полос и подобные решения. К ним можно также отне-
сти закупку новыž транспортныž средств в интересаž муниципальныž 
предприятий. Ũсно, что развитие и поддержание инфраструктуры не-
обžодимо, особенно это касается крупныž городов и систем городского 
электрического транспорта. Но достаточно ли одниž этиž мер? И так 
ли žорошо они работают без профессиональной системы управления? 
Иными словами, достаточно ли одного hard без внимания к soft? Пред-
ставляется, что без нормального управления эти меры приведут лишь к 
фрагментарным успеžам, не позволяя добиться единого качества услуг 
на всеž маршрутаž и для всеž горожан.

В последние годы, когда накопились успешные примеры транспорт-
ныž реформ, российская дискуссия все больше обращается к первооче-
редной проблеме, которой и посвящена эта книга, — управленческой. 
Темами обсуждений уже стали вопросы федеральной поддержки, взаи-
модействия с перевозчиками и транспортного планирования. Пред-
ставляется, что далее дискуссия будет только развиваться, чему, как 
я надеюсь, поспособствует это издание.

ŗŪ Ɔтой книге

Ŏе цель — раскрыть тему взаимодействия государства и бизнеса в сфере 
общественного транспорта. На примере знаковыž организационныž 
реформ прошлого рассказывается о том, как возникли современные 
представления о регулировании пассажирскиž перевозок. Это позволит 
сформировать взгляды действующиž и будущиž отраслевыž специали-
стов в сфере управления рынком регулярныž перевозок.

Ŋыло бы неправильно начать знакомство с настоящей темой в фор-
мате учебного пособия с шаблонным рассмотрением управленческиž 
процессов. Ŋез понимания предыстории невозможно понять, почему 
практики стали именно такими, как иž использовать и в какиž направ-
ленияž они развиваются. Кроме того, ко всем управленческим прак-
тикам нужно относиться критически, ведь с 1980-ž годов мы видели 
взлеты и падения различныž моделей организации перевозок.
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