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Аннотация  

На сегодняшний день одной из актуальных проблем для большей части территории 

Российской Федерации - это высокая потребность в гибких транспортных системах. Но 

необходимо понять, что ограничивает внедрение таких систем – отсутствие 

инфраструктуры для ее реализации или существующего подхода к развитию 

общественного транспорта. Во многих странах, как и в России, очень много 

труднодоступных и малонаселенных территорий. «Гибкий» подход к транспортным 

системам был опробован в ряде стран со схожими российскими условиями, таких как 

Америка и Австралия. 

Главное условие внедрения и развития этих систем - отсутствия законодательных 

ограничений на развитие такого транспорта при условии отсутствия нормативных 

ограничений на установление расписания и инструментов информирования пассажиров. 

Это заключение можно сделать изучив опыт стран, где успешно действуют гибкие 

транспортные системы, Так, все действующие нормативные ограничения в развитых 

странах связаны только с необходимостью обеспечения безопасности пассажиров. Между 

тем, данные нормативные ограничения были устранены посредством системного 

пересмотра законодательства в области обеспечении транспортной доступности, так, еще 
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в 1990-х в Англии существовало значительное количество нормативных ограничений в 

области развития гибких транспортных систем, которые были сняты в результате 

системной деятельности государственного управления. Опираясь на международную 

практику можно сказать, что кроме условия отсутствия нормативных ограничений для 

успешного внедрения этих систем необходимы наличие конкуренции между провайдерами 

транспортных услуг и наличие системы планирования развития городского транспорта, то 

есть должна быть соответствующая институциональная обстановка.  
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Введение 

Отличие гибких транспортных систем от классической системы общественного транспорта 

заключается в том, что гибкие транспортные системы в самом широком смысле — это 

транспортные услуги, у которых как минимум одна из характеристик (маршрут, расписание, вид 

транспорта, стоимость проезда) не является заранее определенной. У общепринятой 

транспортной системы заранее определен маршрут, стоимость, вид транспорта и расписание. В 

современной практике внедрение гибких транспортных систем в первую очередь связывают с 

новыми урбанизированными территориями, где еще не является постоянным спрос на 

транспортные услуги, с удаленными малонаселенными территориями и в условиях резкого 

снижения спроса, например в ночное время или праздничные дни. 

На сегодняшний день одной из актуальных проблем для большей части территории 

Российской Федерации - это высокая потребность в гибких транспортных системах. Но 

необходимо понять, что ограничивает внедрение таких систем – отсутствие инфраструктуры 

для ее реализации или существующего подхода к развитию общественного транспорта. Во 

многих странах, как и в России, очень много труднодоступных и малонаселенных территорий. 

«Гибкий» подход к транспортным системам был опробован в ряде стран со схожими 

российскими условиями, таких как Америке и Австралия. 

Основное содержание  

Опираясь на современные исследования, можно сказать, что существуют пять видов 

барьеров, которые мешают внедрению и развитию гибких транспортных систем в мире. 

Институциональное окружение, экономические и технологические, информационные и 

социальные – это и есть эти барьеры. Однако, в разных странах роль этих ограничений 

неравнозначна.  

В международной практике применяется значительное количество разнообразных 

концепций. Наиболее распространенной является Demand Responsive Transport (DRT), которая 
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определяется как любая форма организации транспорта, которая зависит от спроса 

потребителей. Данная система ассоциируется с использованием небольших видов транспорта и 

больших автомобилей такси, позволяющих переводить 10 и более человек. Кроме того, 

некоторых из моделей гибких транспортных систем предполагают наличие смешанных 

маршрутов, выполняемых частными и государственными перевозчиками. Все это позволяет 

обеспечивать максимально экономично транспортную доступность территорий. Также данная 

концепция предполагает вариацию предложений по транспортной мобильности населения, в 

том числе в отношении маршрутов, видов транспорта, видов платежей или категорий 

пассажиров. 

Для того чтобы избежать недостатка доступности в определенное время, экономической, 

информационной, физической и временной доступности, в крупных мегаполисах применение 

таких систем в большей степени используется для обеспечения транспортной доступности 

инвалидов и пожилых пассажиров. Данные системы были внедрены как часть транспортной 

системы для увеличения ее доступности. В дальнейшем данная практика была распространена 

и для сельской местности, и для труднодоступных территорий.  

Причиной широкого распространения гибких транспортных систем во многих странах 

является развитие институциональной среды, позволяющей оперативно реализовывать 

экономичные решения в области развития социально-экономической сфер. В настоящее время 

гибких транспортных систем широко распространены в Австралии, Америке и странах Европы. 

При этом причиной широкого распространения гибких транспортных систем в этих странах 

является развитие институциональной среды, позволяющей оперативно реализовывать 

экономичные решения в области развития социально-экономической сферы. Для внедрения и 

развития гибких транспортных систем также необходимо наличие конкуренции между 

провайдерами транспортных услуг, наличие системы планирования и развития систем 

городского транспорта и отсутствия законодательных ограничений на развитие такого 

транспорта. В развивающихся и наименее развитых странах существует значительный 

потенциал развития таких систем для повышения доступности транспорта, но нет развитости 

институциональной среды. Развитие гибких транспортных систем может быть определено 

посредством государственного регулирования, с помощью включения его элементов в 

транспортную стратегию, с другой стороны, посредством общественных организаций и 

местного самоуправления.  

В различных странах внедрение и развитие гибких транспортных систем происходит по-

разному. Так, в Австралии государство не финансирует общественный транспорт, однако при 

этом проявляет участие в планировании его развития. В некоторых случаях гибких 

транспортных систем, так и регулярный общественный транспорт финансируется посредством 

региональных бюджетов в зависимости от возможностей бюджета и может отличаться год от 

года. Законодательство, регулирующее деятельность перевозчиков, отличается в зависимости 

от региона. Доступность транспорта может отличаться в зависимости от категории населения. 

Все виды транспорта для всех категорий являются платными, бесплатные услуги транспорта 

оказываются только в случае стихийных бедствий и техногенных катастроф.  

Для обеспечения доступности пожилых людей и инвалидов в Европе очень часто 

используются гибкие транспортные системы. Для таких категорий пассажиров традиционно 

предоставляется значительное количество скидок или возможностей бесплатного 

использования транспорта. Например, в Англии в 2006г. только 56% автобусов были 

оборудованы площадками для перевозки инвалидов в мегаполисах, в сельской местности их 
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доля существенно ниже. К 2010 году доля таких автобусов увеличилась до 89%, при этом 

данные изменения произошли преимущественно за счет видов транспорта, осуществляющих 

«маршруты по требованию». Аналогично применяется гибкий подход к формированию 

общественного движения в Швеции. Именно применяя гибкие транспортные системы, 

обеспечивается доступность различных территорий на Аляске, где в зависимости от сложных 

погодных условий на одном и том же маршруте могут быть использованы снегокаты, самолеты, 

гидросамолеты и речные суда.  

Заключение 

Для внедрения и развития гибких транспортных систем необходимо наличие конкуренции 

между провайдерами транспортных услуг, наличие системы планирования развития систем 

городского транспорта и отсутствия законодательных ограничений на развитие такого 

транспорта при условии отсутствия нормативных ограничения на установление расписания, 

инструментов информирования пассажиров и так далее. Развитие гибких транспортных систем 

может быть определено посредством государственного регулирования, с помощью включения 

его элементов в транспортную стратегию, с другой стороны, посредством общественных 

организаций и местного самоуправления. Значительное количество нормативных ограничений 

в области развития гибких транспортных систем, могут быть сняты в результате системной 

деятельности государственного управления. Так, все действующие нормативные ограничения в 

развитых странах связаны только с необходимостью обеспечения безопасности пассажиров. 

Причиной широкого распространения гибких транспортных систем в разных странах является 

развитие институциональной среды, позволяющей оперативно реализовывать экономичные 

решения в области развития социально-экономической сферы.  
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Abstract 

Today, one of the pressing problems for most of the territory of the Russian Federation is the 

high demand for flexible transport systems. But it is necessary to understand what limits the 

introduction of such systems - the lack of infrastructure for its implementation or the existing 

approach to the development of public transport. In many countries, as in Russia, there are a lot of 

hard-to-reach and sparsely populated territories. A “flexible” approach to transport systems has been 

tested in a number of countries with similar Russian conditions, such as America and Australia. 
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The main condition for the implementation and development of these systems is the absence of 

legal restrictions on the development of such transport, provided that there are no regulatory 

restrictions on the establishment of a schedule and tools for informing passengers. This conclusion 

can be made by studying the experience of countries where flexible transport systems are 

successfully operating. Thus, all existing regulatory restrictions in developed countries are related 

only to the need to ensure the safety of passengers. Meanwhile, these regulatory restrictions were 

eliminated through a systematic revision of legislation in the field of ensuring transport accessibility, 

so, back in the 1990s in England, there were a significant number of regulatory restrictions in the 

development of flexible transport systems, which were removed as a result of the systemic activities 

of public administration. Based on international practice, it can be said that in addition to the absence 

of regulatory restrictions for the successful implementation of these systems, there must be 

competition between transport service providers and a system for planning urban transport 

development, that is, there must be an appropriate institutional setting. 
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