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Введение. Проблема оптимизации простран-
ственной структуры комплекса общественного
транспорта широко освещена в работах о городс-
ких транспортных системах [Вучик, 2011; Nielsen,
2005; Vuchic, 2005], в то время как проблемы про-
странственной структуры регионального комплек-
са общественного транспорта рассматриваются в
научной литературе сравнительно редко. При этом
даже в тех странах, где управление городскими
транспортными системами достигло крайне высо-
кого уровня, проблемы регионального транспорта
остаются актуальны. К основным проблемам реги-
онального общественного транспорта относятся
недостаток интермодальных узлов, отсутствие еди-
ных билетов, недостаточное информационное сопро-
вождение, дисбаланс спроса и предложения.
[International…, 2013]. Проблема особенно актуальна
из-за роста рынка услуг регионального обществен-
ного транспорта [Yai et al., 2014]. Опережающий рост
интенсивности межселенных связей по сравнению
со внутригородскими наблюдался еще в XX в.: за
1950–1970 гг. внутригородская подвижность населе-
ния возросла в 4 раза, а подвижность в пригород-
ных сообщениях – в 7 раз [Каплан, Каган, 1976].

Цели и функции комплексов общественного
транспорта города и региона в целом схожи. Основ-
ные отличительные черты регионального комплек-
са общественного транспорта – большие расстоя-
ния и, следовательно, меньшая доля трудовых по-
ездок в общем числе совершаемых перемещений,
меньший объем пассажиропотоков [Гольц, 1981;
Frick, Grimm, 2014]. В общем случае это создает
определенные проблемы, так как при меньшем
спросе, соответственно, снижается качество предо-
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ставляемых услуг. Дополнительные проблемы при
перевозках на дальние расстояния возникают у опе-
раторов рельсовых видов транспорта. Результаты
исследований показывают, что наличие конкуренции
даже на одном участке сети железнодорожного
транспорта с автобусными перевозчиками суще-
ственно негативно влияет на эффективность рабо-
ты всей системы [Bataille, 2013].

Тем не менее за зарубежом не сложился единый
подход к роли разных видов транспорта в простран-
ственной структуре региональных комплексов [Sippel,
Mayer, 2012; The European…, 2006]. В США, Вели-
кобритании, Швеции региональный общественный
транспорт полностью дерегулирован, приоритет рель-
сового транспорта как каркаса транспортной систе-
мы никак не закреплен законодательно, автобусные
перевозки на междугородних маршрутах не субсиди-
руются. В Норвегии и Испании междугородние авто-
бусные перевозки субсидируются, проводятся конкур-
сы на маршруты. В Германии недавние изменения в
законодательстве снизили степень государственного
регулирования комплекса регионального обществен-
ного транспорта, однако к автобусным перевозчикам
на междугородных маршрутах до сих пор предъявля-
ются сравнительно жесткие требования: расстояние
между остановками междугородних автобусов не
должно превышать 50 км; недопускается организа-
ция автобусного сообщения в общем коридоре с ли-
ниями железнодорожного транспорта, если по ним
можно преодолеть расстояние между двумя оста-
новками автобусного транспорта менее чем за 1 час
[Augustin et al., 2014]. Подобные ограничения необ-
ходимы для поддержания субсидируемого местно-
го транспорта и железнодорожного транспорта.
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В работах отечественных ученых, посвящен-
ных развитию региональных транспортных систем,
большой акцент делается на взаимосвязи транспорта
и расселения. В работе [Каплан, Каган, 1976] сде-
лан акцент на развитие подцентров, образующих свои
зоны влияния, наряду с областными центрами, фор-
мирующими и возглавляющими складывающиеся
системы расселения. Между тем исследование пас-
сажирских связей Хабаровского края на базе соци-
ологических опросов [Литуненко, 1980] позволило
установить, что один из ведущих факторов форми-
рования межпоселенных связей – размещение
объектов социально-бытовой инфраструктуры и тор-
говли, развитие которых характеризуется как недо-
статочное. Этот факт приводит к формированию пас-
сажирских потоков в крупнейшие центры с целью
посещения предприятий традиционных форм обслу-
живания населения. Таким образом, недостаточное
развитие подцентров с развитой социально-быто-
вой инфраструктурой формирует дополнительную
нагрузку на транспортную систему региона. Ис-
следование Московского региона [Тратынов, 1978]
также показало наличие в пределах района, возглав-
ляемого Москвой, 50 локальных групп, однако ус-
тановлено, что в зоне устойчивых повседневных кон-
тактов с Москвой сила трудового тяготения к ней
намного превосходит силу тяготения к другим го-
родам, даже самым значительным. Исследовались
также области применения автобусного и железно-
дорожного транспорта на малодеятельных участ-
ках в пригородном сообщении [Беленький, 1968].
Установлено, что в зонах до 50 км более эффектив-
на эксплуатация автобусов в условиях пассажиро-
потоков до 500 человек в одном направлении.

Отечественные работы в этой области за пос-
ледние 25 лет посвящены главным образом транс-
формациям комплекса регионального общественного
транспорта (и взаимосвязанных с ним систем рас-
селения) в условиях перехода к рыночной экономи-
ке. Анализ деформации межселенных связей и фак-
торов их формирования в Свердловской области

[Сабитов, 1993] позволил выявить процессы усиле-
ния неравномерности размещения населения и стя-
гивания его к центру и югу области, а также сокра-
щение числа сельских поселений. Также установ-
лено, что близость районных центров положительно
влияет на демографические процессы. Так, сокра-
щение численности населения внутри 30-километ-
ровой зоны от райцентров происходило более чем в
2 раза менее стремительно, чем на остальной тер-
ритории области. Изучались, кроме того, особенно-
сти использования подвижного состава на малоде-
ятельных железнодорожных линиях [Гарбузова,
2012].

В исследованиях городского транспорта выде-
ляются два подхода к организации комплекса об-
щественного транспорта в городах [Nielsen, Lange,
2005]: 1) подход, ориентированный на спрос; 2) под-
ход, ориентированный на предложение.

Подход, ориентированный на спрос, предпола-
гает наличие нерегулируемого рынка транспортных
услуг, в котором транспортные операторы сами оп-
ределяют маршруты, по которым осуществляется
движение, ориентируясь на объем спроса в разных
районах города. Подход, ориентированный на пред-
ложение, предполагает наличие утвержденной мар-
шрутной сети, по которой может осуществляться
движение общественного транспорта. Такие подхо-
ды имеют ряд существенных различий по экономи-
ческим параметрам. Подход, ориентированный на
спрос, пользовался определенной популярностью в
развитых странах [Вучик, 2011], однако позднее был
признан несостоятельным главным образом по при-
чине низкого качества предоставляемых услуг, что
привело к стремительному росту автомобилеполь-
зования.

С точки зрения пространственной структуры
комплекса общественного транспорта (табл. 1) под-
ход, ориентированный на спрос, имеет два основ-
ных недостатка. Во-первых, так как организация
транспортного обслуживания отдельных районов из-
за недостаточного объема спроса не представляет

Т а б л и ц а  1 
Особенности пространственной структуры комплекса городского общественного транспорта при разных 

подходах к его организации 

Параметры Подход, ориентированный на спрос Подход, ориентированный на предложение 

Зона обслуживания Наличие необслуживаемых зон неизбежно 
Обслуживается вся территория города в 
соответствии с утвержденной маршрутной 
сетью 

Наличие параллель-
ных маршрутов 

Наличие конкуренции между маршрутами; 
между автобусным и рельсовым транспортом 

Отсутствие конкуренции между маршру-
тами. Определение доли автобусного и 
рельсового транспорта, отсутствие конку-
ренции между ними 

Пересадки Незначительное число крупных пересадоч-
ных узлов 

Большое число удобных пересадочных 
узлов 

Вместимость транс-
портных средств 

Транспортные средства преимущественно 
малой вместимости 

Транспортные средства большой вмести-
мости на ключевых маршрутах 

Наличие экспресс-
ных маршрутов 

Организация экспрессных маршрутов затруд-
нена 

Экспрессные маршруты организуются на 
востребованных участках 
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экономического интереса для операторов, возника-
ют необслуживаемые зоны, жители которых не име-
ют доступа к общественному транспорту и возмож-
ностям саморазвития [Devon et al., 2013]. Во-вто-
рых, из-за наличия конкуренции между маршрутами
и видами транспорта сокращается спрос на услуги
каждого транспортного оператора, что сокращает
его доходы и, соответственно, способность поддер-
живать уровень качества предоставляемых услуг. В
частности, операторы, как правило, используют под-
вижной состав малой вместимости. В случае подхо-
да, ориентированного на предложение, эта проблема
решается путем организации большого числа удоб-
ных пересадочных узлов, что позволяет существен-
но повысить качество обслуживания на наиболее заг-
руженных направлениях, а подвижной состав малой
вместимости используется только на подвозящих
маршрутах. Кроме того, при недостаточном числе
пересадочных узлов невозможно организовать экс-
прессное сообщение, так как спрос на такое сооб-
щение между пунктом отправления и пунктом на-
значения в большинстве случаев оказывается не-
значительным, в то время как на отдельном участке
маршрута он может быть достаточно большим.

Поскольку комплекс регионального обществен-
ного транспорта в Российской Федерации с 1990-х гг.
фактически не регулируется государством, есть
основания полагать, что ему присущи те же пробле-
мы, что и комплексу городского транспорта, орга-
низованного в рамках подхода, ориентированного на
спрос. В таком случае возможна оптимизация ком-
плекса регионального транспорта путем адаптации
инструментов, разработанных для города, в рамках
подхода, который ориентирован на предложение. Эта
проблема рассматривается в статье на примере
Пермского края.

Материалы и методы исследований. Основным
материалом для анализа пространственной струк-
туры регионального комплекса послужили расписа-
ния движения автобусов и поездов в пригородном
(межмуниципальном) сообщении в 2013 г., по кото-
рым в геоинформационной системе восстановлен
каркас транспортного комплекса. В геоинформаци-
онной системе собраны также данные о численнос-
ти населения по населенным пунктам по данным
переписи 2010 г.

Авторы статьи выбрали географический под-
ход к решению задачи, который позволяет наилуч-
шим образом учесть взаимосвязь транспорта и рас-
селения при формировании предложений по оптими-
зации пространственной структуры комплекса
регионального общественного транспорта. Тем не
менее в рамках такого подхода не рассматривают-
ся организационная и финансовая составляющие
оптимизационного процесса.

Результаты исследований и их обсуждение.
Пространственная структура регионального
комплекса общественного транспорта в Перм-
ском крае. В настоящее время основные виды при-
городного общественного транспорта в Пермском
крае, как и в большинстве регионов России, пред-

ставлены автобусным и железнодорожным. Авто-
бусный транспорт доминирует, его маршрутная сеть
охватывает все муниципальные районы (рис. 1).
Каркас сети железнодорожного транспорта пред-
ставляет собой остов [Тархов, 2005] с вершинами в
городах Пермь, Чусовой и Кизел с ответвлениями
на города Верещагино, Кунгур, Лысьва и к грани-
цам края, а также на север от г. Кизел (рис. 1). Кро-
ме того, в южной части региона пролегает не свя-
занная с остовом линия Янаул–Красноуфимск.

Наибольшая интенсивность движения обще-
ственного транспорта характерна для участков сети
в пределах Пермской агломерации, которые обслу-
живают маятниковые миграции [Меркушев и др.,
2005], а также для участков, обеспечивающих свя-
зи между г. Пермь и локальными центрами. Для
участков сети, обслуживающих сообщение населе-
ния между малыми населенными пунктами и локаль-
ными центрами и между локальными центрами края
в обход г. Пермь, характерны существенно меньшие
показатели интенсивности.

Можно предположить, что на участках сети,
характеризующихся большим объемом пассажиро-
потока, используются более комфортные транспор-
тные средства большой вместимости, в то время
как на участках с малым объемом пассажиропото-
ка – подвижной состав малой вместимости. Ана-
лиз расписаний операторов автобусного транспор-
та, однако, показывает, что средняя вместимость
транспортного средства на участке сети никак не
зависит от суммарного транспортного предложения
на этом участке, определяющегося как суммарная
вместимость всех транспортных средств, проезжа-
ющих по участку в неделю (рис. 1). При этом в от-
сутствии регулирования рынка суммарное предло-
жение на участке достаточно хорошо отражает ре-
альный пассажиропоток.

Эта ситуация во многом объясняется тем фак-
том, что в большом количестве случаев маршруты,
начинающиеся в отдаленных малых населенных пун-
ктах, направлены в г. Пермь. При этом из-за низкого
спроса в пунктах отправления, обусловленного ма-
лой численностью населения, транспортные опера-
торы на всем маршруте от пункта отправления до
г. Пермь осуществляют перевозки автобусами ма-
лой вместимости. Среди рейсов продолжительнос-
тью от 2 до 4 ч между Пермью и населенными пун-
ктами края доля тех, которые осуществляются ав-
тобусами вместимостью до 30 человек, составляет
49,7% (рис. 2). При этом на многих участках общий
объем пассажиропотока позволяет осуществлять
перевозки более комфортными большими автобуса-
ми или пригородным железнодорожным транспортом.
Таким образом, пониженный уровень комфорта обус-
ловлен отсутствием регулирования маршрутной сети.

Анализ доступности услуг общественного
транспорта для населения Пермского края показал,
что около 6% жителей региона проживают в насе-
ленных пунктах, в пешеходной доступности (30 мин
или 2,5 км) от которых нет остановок ни одного из
видов общественного транспорта (табл. 2).
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В Пермском крае никак не регулируется конку-
ренция между автобусным и железнодорожным
транспортом. Анализ сложившейся маршрутной
сети позволяет выделить два типа конкуренции: при
передвижении между крупнейшими центрами реги-
она («магистральная конкуренция») и в зонах парал-
лельного прохождения автомобильных и железных
дорог («местная конкуренция»). Местная конкурен-
ция наблюдается на перегоне Пермь–Кукуштан–
Кунгур, на перегоне Пермь–Краснокамск на запад
от краевого центра, а также в районе Чернушки и
Кизела. Магистральная конкуренция присутствует
в треугольнике Пермь–Березники–Чусовой/Лысь-
ва–Пермь, а также в направлениях Пермь–Кунгур,
Пермь–Верещагино и Чернушка–Октябрьский в

южной части края. Конкуренция с автобусным
транспортом пагубно сказывается на деятельности
оператора железнодорожного транспорта, посколь-
ку значительная часть пассажиропотока на обслу-
живаемых направлениях перераспределяется в
пользу конкурентов.

На большей части автобусных и железнодорож-
ных маршрутов традиционный компромисс между
частотой остановочных пунктов и скоростью сооб-
щения решается в пользу первого фактора. Соот-
ветственно, число остановочных пунктов нерацио-
нально велико, а скорость сообщения низкая, что
также отрицательно сказывается на качестве транс-
портного обслуживания. Экспрессное автобусное
пригородное и междугороднее сообщение в Пермс-

Рис. 1. Маршрутная сеть и объем пассажирских перевозок пригородным пассажирским транспортом (по числу посадочных мест)

Fig. 1. Regional public transport of Perm Krai: route network and transport supply (by vehicles’ capacity)
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ком крае на данный момент фактически
отсутствует. К категории полуэкспресс-
ных можно отнести автобусный маршрут
Пермь–Краснокамск с сокращенным
числом остановок. Экспрессное желез-
нодорожное пригородное сообщение в
Пермском крае осуществляется только
на участке Пермь–Верещагино (один
поезд в день)4.

Таким образом, анализ простран-
ственной структуры комплекса регио-
нального общественного транспорта Пер-

4 По состоянию на 2012 г. на данный момент запущены ускоренные поезда в Лысьву и Кунгур.

Т а б л и ц а  2 
Доступность услуг общественного транспорта для населения  

Пермского края 

Тип обслуживания 
Численность 
населения, 

человек 

Доля  
в населении 

края, % 
Не обслуживается       93 309 5,7 

Обслуживается только автобусом 1 080 894 65,9 
Обслуживается только железнодорожным 
транспортом       16 628 1,0 

Обслуживается двумя видами транспорта     449 071 27,4 

Рис. 2. Отсутствие зависимости вместимости транспортных средств на участке сети автобусного транспорта от суммарного объема
                                                                 транспортного предложения на нем

Fig. 2.The lack of interdependence between the average vehicle capacity and the total transport demand at a bus network section
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мского края подтвердил гипотезу о том, что для со-
временного российского региона характерны те же
проблемы, что и для города, в котором транспорт-
ное обслуживание организовано в рамках подхода,
ориентированного на спрос, а именно: 1) наличие не-
обслуживаемых территорий; 2) конкуренция между
маршрутами и видами транспорта; 3) использова-
ние подвижного состава малой вместимости и ма-
лое число пересадочных узлов, что позволяет ис-
пользовать подвижной состав большой вместимос-
ти на наиболее загруженных направлениях;
4) практически полное отсутствие экспрессных мар-
шрутов.

При этом в российских регионах продолжают
действовать отдельные транспортные операторы,
выполняющие социальную функцию, однако их доля
на рынке сокращается и формирование стратегий
их дальнейшего развития составляет отдельную
проблему.

В соответствии с выявленными проблемами
для повышения качества транспортных услуг, пре-
доставляемых населению, предлагаются меры оп-
тимизации пространственной структуры комплек-
са регионального общественного транспорта Пер-
мского края. Эти меры основаны на опыте городов,
организующих транспортное обслуживание насе-
ления в рамках подхода, ориентированного на пред-
ложение.

Предложения по оптимизации простран-
ственной  структуры регионального комплекса
общественного транспорта Пермского края.
Подход, ориентированный на предложение, предус-
матривает так называемую транк-фидерную схему
(ТФ-схему) пространственной структуры комплек-
са общественного транспорта. Для этого необходи-
мо выделить каркас транковых (магистральных), фи-
дерных (подвозящих) и комбинированных маршру-
тов, пересадки между которым осуществляются в
пересадочных узлах. Подобная схема позволяет ис-
пользовать на транковых маршрутах транспортные
средства большой вместимости за счет концентра-

ции спроса в пересадочных узлах. На транковом
маршруте возможна организация экспрессного со-
общения за счет сокращения числа остановок, ко-
торые организуются только в обоснованно выделен-
ных крупнейших населенных или узловых пунктах.
На фидерных маршрутах допускаются остановки в
любых точках маршрута. В ТФ-схеме также воз-
можен комбинированный тип маршрутов – транко-
вый на наиболее загруженных участках, а на участ-
ках с меньшей концентрацией транспортного спро-
са – фидерный. В рамках ТФ-схемы исключается
контрпродуктивная конкуренция между видами
транспорта общего пользования, создаются пред-
посылки для задействования каждого вида транс-
порта с разным подвижным составом исходя из па-
раметров спроса на территории и других факторов.
Централизованное перераспределение доходов опе-
раторов позволяет обеспечить все территории об-
щественным транспортом.

ТФ-схема организации маршрутной сети и вза-
имодействия автобусного и железнодорожного
транспорта предполагает выделение узловых пунк-
тов с 5-ю уровнями иерархии: центр агломерации,
хаб, подцентр, низовой пункт и узел подвозки. Центр
агломерации в рассматриваемом случае – краевой
центр г. Пермь. Хабы представляют собой ключе-
вые пересадочные узлы, корреспонденции между ко-
торыми (транковые связи) наиболее интенсивны.
Одновременно эти узлы представляют собой конеч-
ные точки фидерных маршрутов. Подцентры – орга-
низационные центры территории (райцентры), не от-
несенные к хабам. Низовые пункты определяются
как конечные точки низовой сети (сельские насе-
ленные пункты). Узел подвозки – узел стыкования
автобусного и железнодорожного транспорта.

На наиболее пассажиронапряженных участках,
связывающих хабы между собой и с центром агло-
мерации, реализуется принцип экспрессных марш-
рутов в случае значительного пассажиропотока или
отдельных экспрессных рейсов в пиковые часы.
Экспрессные маршруты применимы как на желез-

Рис. 3. Суммарная численность населения в зоне тяготения пунктов в зависимости от удаленности (в минутах). Собственное
                                                                               население Перми не отображено

Fig. 3.Total numbers of population within the potential accessibility zones of nodes depending on travel time (minutes). The Perm city
                                                                                    population is not considered
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Рис. 4. Принципы построения транк-фидерной схемы транспортного обслуживания на территории Пермского края

Fig. 4. Principles of the trunk-feeder transport system development in the Perm Krai
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нодорожных линиях, так и на автобусных маршру-
тах. Для транспортного обеспечения небольших
населенных пунктов (до 20 жителей) в рамках пред-
лагаемой ТФ-схемы предлагается обоснованная
корректировка и поддержание сети местных фидер-
ных (подвозящих) маршрутов в сообщении с под-
центрами и хабами.

Необходимое условие функционирования систе-
мы – согласование маршрутных расписаний для
фидерных и транковых маршрутов, т.е. минимиза-
ция времени ожидания пересадки. За счет этого
достигается сокращение времени в пути и оптими-
зируется загрузка пригородных железнодорожных
линий и экспрессных автобусных маршрутов. В на-
стоящее время ряд фрагментов на каркасе марш-
рутной сети Пермского края имеет признаки сти-
хийной организации бимодальной структуры пере-
возок – автобусный маршрут подвозит пассажиров
к железнодорожной станции, но это, скорее, исклю-
чительные случаи, а не синхронизированная схема
перевозок наподобие предлагаемой.

Отдельную проблему в рамках организации
ТФ-схемы представляет выделение узловых пунк-
тов. Узловые элементы в системе взаимосвязей мар-
шрутной системы должны быть определены с уче-
том сложившейся системы расселения и размеще-
ния рабочих мест, а также перспективных схем
территориального планирования, социально-экономи-
ческого и инфраструктурного развития5. На террито-
рии Пермского края выделяются:

1) 12 важнейших транспортных узлов (Пермь,
Березники/Соликамск, Губаха, Гайны, Кудымкар,
Кунгур, Нытва, Чусовой, Чайковский, Чердынь, Чер-
нушка);

2) 11 центров системы расселения (Пермь, Бе-
резники/Соликамск, Кудымкар, Кунгур, Верещаги-
но, Октябрьский, Барда, Кизел, Чайковский, Чусо-
вой, Красновишерск);

3) 9 центров межселенного обслуживания (Пермь,
Березники/Соликамск, Кунгур, Нытва, Чайковский,
Чусовой, Губаха, Кудымкар, Чернушка).

В настоящее время среди перечисленных цен-
тров выделяются 13 населенных пунктов, объем
транспортного предложения в которых составляет
20 тыс. посадочных мест в неделю и более: Пермь,
Чайковский, Березники/Соликамск, Краснокамск,
Кудымкар, Лысьва, Нытва, Кизел, Губаха, Вереща-
гино, Чернушка, Кунгур и Чусовой. Вокруг этих на-
селенных пунктов определены потенциальные зоны
пространственного охвата пригородного пассажир-

Благодарности. Исследование выполнено в рамках разработки «Концепции развития пригородных
пассажирских перевозок на территории Пермского края на период с 2013 года до 2030 года».

ского транспорта, ограниченные по изохроне 3-ча-
совой доступности6 (рис. 3).

Для Краснокамска, Соликамска и Лысьвы зоны
охвата не строились, поскольку они в значительной
степени перекрываются зонами Перми, Березников и
Чусового и могут обслуживаться из этих центров. Зоны
охвата других населенных пунктов также имеют пе-
рекрытия, однако не столь значительной площади.

Путем сопоставления указанных групп на тер-
ритории Пермского края можно выделить 9 хабов
регионального общественного транспорта: Пермь,
Кудымкар, Чусовой, Березники/Соликамск (Верхне-
камский), Кунгур, Чернушка, Чайковский, Кизел и
Верещагино. К этим узлам тяготеет от 87 (Кудым-
кар) до 340 тыс. жителей Пермского края и окру-
жающих территорий. Осу, Барду, Лысьву, Губаху,
Краснокамск и Нытву по совокупности приобщен-
ных к анализу данных отнесли к подцентрам этой
системы наряду с аналогичными подцентрами, вы-
деленными на основе районных центров Добрянка,
Ильинский, Красновишерск, Куеда, Гайны, Сива,
Очёр, Оханск, Октябрьский, Частые, Уинское, Орда,
Суксун, Березовка, Сива (рис. 4).

Выводы:
 – в российских регионах вообще и в Пермс-

ком крае в частности в условиях отсутствия госу-
дарственного регулирования транспорта общего
пользования сформировались проблемы, схожие с
наблюдающимися в городах: а) наличие обшир-
ных необслуживаемых территорий при наличии ав-
тодорожной и железнодорожной инфраструктуры;
б) непродуктивная конкуренция между маршрута-
ми и видами транспорта, которая становится при-
чиной снижения комфорта пассажиров; в) неразви-
тость экспрессного сообщения, когда тип подвиж-
ного состава и скорость сообщения не зависят от
типа маршрута;

 – возможна оптимизация пространственной
структуры в преодолении выявленных проблем,
включающая в себя организацию транк-фидерной
схемы перевозок с разделением маршрутов на тран-
ковые (магистральные) и фидерные (подвозящие),
выявление предпосылок для создания крупных пе-
ресадочных узлов в локальных центрах и г. Пермь;

 – оптимизация пространственной структуры
повысит качество обслуживания населения; допол-
нительное применение финансовых инструментов
также позволит шире внедрять элементы перекрес-
тного субсидирования и эффективнее решать про-
блему необслуживаемых территорий.

5 Постановление Правительства Пермского края от 27.10.2009 №780-п «Об утверждении Схемы территориального планирования
Пермского края», Закон Пермского края от 20.12.2012 № 140-ПК «О Программе социально-экономического развития Пермского края
на 2012–2016 годы», Постановление Правительства Пермского края от 16.11.2012 №1302-п «Об утверждении краевой инвестицион-
ной Программы автодорожного строительства Пермского края на 2013 год и плановый период 2014 и 2015 годов», Транспортная
стратегия Пермского края на период 2010–2030 гг.

6 Средняя маршрутная скорость движения автобусов принята равной 30 км/ч.
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are suggested. Step-by-step measures for the integration of different transportation means towards the
transition to the intermodal type of the transport complex functioning are proposed.
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