Из: Экспертное заключение «Подготовка аналитической справки для обоснования решения о целесообразности внесения изменений в Законы Санкт-Петербурга «О наземном пассажирском маршрутном транспорте общего пользования в Санкт-Петербурге», «О Программе социально-экономического развития Санкт-Петербурга на 2005-2008 годы (раздел «Внутренний транспорт»)», выполненного по заказу Законодательного Собрания Санкт-Петербурга в ноябре 2006 г.
Реальное положение с объемами и качеством услуг по перевозке пассажиров в Санкт-Петербурге оценивается в настоящее время с большим трудом из-за отсутствия систематически собираемой информации.

В Петербурге масштабные натурные исследования подвижности не проводятся уже более двух десятков лет. Несколько дольше просуществовала система учета перевезенных пассажиров (учетная подвижность). С переходом на новую систему оценки деятельности предприятий ГОПТ, когда основным измерителем (и это было обоснованно) стал пробег в место-км, объем перевозок в пассажирах по существу учитывать перестали. Формально учет ведется, но Петербургкомстат, Комитет по транспорту и транспортные предприятия делают это по разным методикам, ни одна из которых не признается специалистами адекватной
.

В 2006 г. Комитет по транспорту отказал в предоставлении данных о количестве перевезенных пассажиров по видам транспорта впредь до введения систем электронного учета на наземном транспорте.

По результатам обследования, проведенного исследовательской фирмой «Крона Корсинто» в октябре 2006 г.
, ситуация с перемещением горожан по территории города характеризуется следующим образом (см. графики на след. страницах).

В 2005 г. в Санкт-Петербурге число коммерческих автобусных маршрутов в 1,7 раза превосходило число социальных маршрутов всех видов наземного пассажирского транспорта и в 3 раза превосходило число социальных автобусных маршрутов. 

Среднесуточный выпуск автобусов на городские социальные маршруты составлял  около 1500 единиц подвижного состава. 

Среднесуточный выпуск автобусов на городские коммерческие маршруты составлял в среднем по будням дням 4250 единиц.

Даже с учетом меньшей средней вместимости автобусов, обслуживающих коммерческие маршруты, на основе этих данных можно утверждать, что более половины автобусных маршрутных перевозок в городе приходится на коммерческие перевозки. 

По данным Комитета по транспорту Правительства Санкт-Петербурга, уже в 2003 году число пассажиров, перевезенных коммерческими автобусами превысило число пассажиров, перевезенных социальными автобусами.

Оценка объема коммерческих перевозок за последние годы несколько раз делалась по заказу АНО «Центр исследования рыночной среды» в рамках проводимого мониторинга данного рынка исследовательской фирмой «Крона Корсинто». Расчеты делались на основе представительных выборочных обследований путем распространения выборочных данных на генеральную совокупность (в октябре 2001 г. и мае 2003 г. на основе наблюдения работы коммерческих маршрутов, в последующие годы на основе опросов населения о пользовании городским транспортом). В результате были получены следующие приблизительные оценки годового объема коммерческих перевозок (расчет путем простого умножения среднедневного числа поездок жителями Санкт-Петербурга старше 14 лет на 365 дней):  

в октябре 2001 г. – 330 млн.чел.

в мае 2003 г. – 420 млн.чел.

в октябре 2004 г. – 420 – 460 млн.чел.

в мае 2005 г. – не менее 440 млн. чел.


в октябре 2006 г. – не менее 390 млн. чел.

Следует отметить, что данные государственной статистики занижают объем осуществляемых коммерческих маршрутных перевозок, и их нельзя использовать для объективной оценки ситуации в данной сфере, это стало общепризнанным фактом. До 2002 г. Комитет по транспорту Правительства Санкт-Петербурга оперировал в своих выступлениях явно заниженными (в 2,5 – 3 раза) статистическими данными относительно коммерческих перевозок в городе, но затем перешел на использование данных обследований.

Обобщая приведенные выше оценки, можно утверждать, что в настоящее время на коммерческие автобусные перевозки приходится не менее 20 процентов городских перевозок всеми видами маршрутного транспорта общего пользования (включая метро и электричку) и более одной трети перевозок наземным пассажирским маршрутным транспортом общего пользования (автобус, трамвай, троллейбус), составляющим сферу деятельности, являющуюся предметом регулирования законами, определяющими доступ на рынок пассажирских перевозок.

Коммерческие маршрутные перевозки играют существенную роль в транспортном обслуживании населения Санкт-Петербурга, и от их состояния весьма ощутимо зависит удовлетворение транспортных потребностей населения. 

Оценивая реальную ситуацию в сфере пассажирских маршрутных перевозок наземным транспортом в Санкт-Петербурге, нельзя не отметить тенденцию постепенного размывания различий между социальными и коммерческими перевозками. Эти виды перевозок становятся все более взаимозаменяемыми для большей части населения. Если в середине 90-х годов коммерческие перевозки воспринимались как более комфортные и скоростные и при этом более дорогие, не доступные для категорий населения с низким доходом, то сейчас они стали массовым видом транспорта.

При обследовании, проведенном исследовательской фирмой «Крона Корсинто» в октябре 2004 г., было выявлено, что пассажиры, оплачивающие проезд в «социальных» автобусах наличными (не относящиеся к различным группам «льготников» и пользующихся многоразовыми проездными билетами), распределяются по величине душевого дохода в семье похоже на распределение пассажиров «коммерческих» автобусов. Существенно отличается только часть, отражающая долю самой бедной части населения. Эта часть суммарно составляла в 2004 году лишь около 20 % всех пассажиров «социальных» автобусов. Остальные же 80 % мало отличаются от пассажиров «коммерческих» автобусов.
 

Отмена бесплатного проезда по социальным маршрутам для значительных категорий населения и монетизация льгот на проезд в городском транспорте с 1 января 2005 г. способствовали дальнейшему стиранию границ между социальными и коммерческими перевозками по составу потребителей.

Сейчас коммерческие маршруты во многих случаях обслуживаются автобусами тех же типов, что и социальные маршруты, а тариф на проезд по коммерческим маршрутам как правило менее чем в полтора раза превышает устанавливаемый городской властью тариф на проезд по социальным маршрутам. Конкуренция коммерческих перевозчиков приводит к случаям снижения некоторыми перевозчиками коммерческого тарифа ниже социального (тариф 10 руб. на коммерческом маршруте, проходящем по Невскому проспекту, при установленном тарифе на социальных маршрутах 12 руб. - по наблюдению в июне 2006 г.). 

� А.П. Жуковский, Ю.С. Кирзнер, М.Л. Петрович, В.В. Солодилов. Оценка транспортной подвижности населения в проекте нового Генерального плана развития Санкт-Петербурга,с. 1 (http:// www. vaksmsn.by.ru/ Russian/ Mobility/ 2005/)


� Обследование проводилось исследовательской фирмой «Крона Корсинто» по заказу АНО «Центр исследования рыночной среды» путем представительного выборочного опроса населения  (1200 человек по выборке, представительной для населения Санкт-Петербурга старше 14 лет).


� Центр исследования рыночной среды. Мониторинг региональных рынков и условий предпринимательской деятельности, реализация и поддержание в актуальном состоянии Программы демонополизации экономики и развития конкуренции на рынках Санкт-Петербурга. Отчет о научно-исследовательской работе, выполненной по заказу Комитета экономического развития, промышленной политики и торговли в 2004 г.


� Исследовательская фирма «Крона Корсинто», октябрь 2004 г.





