По данным, полученным в ходе обследования в октябре 2004 г.
, выявлена следующая картина использования горожанами городского транспорта. (Конкретные значения показателей, конечно, отражают сезонные особенности, но по ряду характеристик потребительского поведения октябрь является средним месяцем; кроме того, отношения значений показателей является более стабильными, чем сами значения.)

По группам населения

Из горожан старше 14 лет
 за день (в среднем за все дни недели) не выходит из дома по разным причинам каждый шестой (около 700 тысяч). Среди них 120-130 тыс. – люди, которые выходят из дома не чаще 3х раз в неделю или вообще не выходят по состоянию здоровья и практически не пользуется общественным транспортом. Пятая часть горожан (порядка 800 тысяч) в течение дня не прибегает к услугам транспорта, ходят на расстояние и по маршрутам, где можно было бы воспользоваться транспортом, только пешком. Каждый десятый горожанин пользуется только индивидуальным автотранспортом (по большей части – личным). Наконец, несколько больше половины (2200 тыс. чел.) использует общественный городской транспорт (метро, автобус, троллейбус, трамвай, маршрутные такси, электропоезда железной дороги). (Диаграмма 1)

В среднем за день эти 2200 тыс. человек совершают 3,3 поездки, составляя 7 – 7,5 млн. пассажиров в день (с приезжими – до 8 млн.).

Примерное распределение пассажиропотока представлено на диаграмме 2.

Проведенное опросное обследование позволяет получить оценки ситуации в разрезе различных социальных групп и, тем самым, может служить основой целевых адресных решений в сложившейся ситуации. Как любое выборочное обследование оно дает приблизительные данные с погрешностью процентных значений в уже приведенных диаграммах от 1 до 4%.

Активность пользования услугами общественного городского транспорта, естественно, снижается с возрастом. Среди лиц в возрасте 60 лет и старше в обычный день около трети не выходят из дому, столько же выходят только пешком и лишь 40% пользуются транспортом. Весьма значимым фактором потребности в общественном транспорте является продолжение пенсионерами трудовой деятельности.

В октябре 2004 г. работающие граждане пенсионного возраста (женщины старше 55 лет, мужчины – 60 лет) совершали за месяц в среднем 62 поездки, в т.ч. 50 - на видах транспорта, где они имели льготы. Неработающие пенсионеры в возрасте до 70 лет совершали за месяц в среднем 38 поездок, в т.ч. 33 – льготные. Люди старше 70 лет совершали в среднем за месяц 21 поездку, в т.ч. 20 – льготных.

Для оценки доли пенсионеров, обычное потребление которыми услуг городского транспорта может быть обеспечено денежной суммой 230 руб., получены следующие данные. Среди работающих пенсионеров (их численность, равна, примерно, 9% обследованного контингента) каждый десятый проживает на расстоянии пешеходной доступности от места работы и с высокой вероятностью уложит в указанную сумму оплату внерабочих перемещений. Среди неработающих пенсионеров в возрасте до 70 лет осуществляют постоянные (чаще 15 раз в месяц туда и обратно  по одному и тому же маршруту) и регулярные (более 7 раз туда и обратно в месяц по одному и тому же маршруту) поездки 5% и 10% соответственно. Их интенсивность использования транспорта высока. Низкую активность использования транспорта (стабильно меньше 20 поездок в месяц) имеют до 25% этой части пенсионеров. Среди же лиц в возрасте старше 70 лет, наоборот, не менее 80% имеют низкую активность потребления городского транспорта.

В сумме доля лиц пенсионного возраста, для которых их потребности в льготных поездках на городском транспорте  удовлетворяются суммой в 230 руб. (при тарифе 10 рублей) с вероятностью 0,95 будет в интервале 40-50%.

В данном расчете не разграничены пенсионеры с федеральным и местным источниками финансирования программы монетизации социальных льгот.

По видам транспорта

Одновременное повышение тарифов на проезд по всем видам транспорта с регулируемыми тарифами до 10 руб. и перевод льготных категорий пассажиров на оплачиваемый проезд должны были (при сохранении объема поездок) повысить поступления денег от населения (оплата наличными + оплата проездных билетов с теми же коэффициентами льготности) по метро в 2 раза, по автобусам в 3,5-4 раза, по наземному электротранспорту – 2,2 – 2,5 раза (без учета доходов от коммерческой и рекламной деятельности). Поскольку бюджетные субсидии и компенсации транспортникам в бюджете Санкт-Петербурга на 2005 год были сокращены незначительно – на 7-8%, постольку доходы транспортных организаций могли увеличиться: по метро – в 1,5 раза, по автобусам – в 3,5 – 3,8 раза, по наземному электротранспорту – в 1,4 – 1,5 раза.

Расчет показывает, что СНИЖЕНИЕ тарифов на проезд на 1 руб. (в метро – до 7 руб., а в наземном транспорте – до 6 руб.) при одновременной монетизации проезда для всех повысило бы поступления денег от населения по метро – в 1.4 раза, по автобусам – в 2 раза, по наземному электротранспорту – в 1,7 раза. Эти данные ставят под сомнение необходимость проведенного повышения тарифов. Снижение тарифов еще больше уменьшило бы численность пенсионеров, которым стали бы покупать предложенную льготную карточку (за 230 руб.)

� Результаты получены в ходе дополнительной обработки данных, собранных по заказу КЭРПИиТ, связанному с мониторингом состояния конкуренции на ряде рынков Санкт-Петербурга (раздел «Автомобильный пассажирский транспорт»). Основной исполнитель работ – АНО «Центр исследований рыночной среды», исполнитель мониторинга – ИФ «Крона Корсинто»


� На начало 2004 года численность постоянного населения этого возраста была близка к 4 млн. 100 тыс. человек (см. Основные показатели демографических процессов в Санкт-Петербурге и Ленинградской области в 2003 году. Статистический сборник, Санкт-Петербург, 2004, с. 18). Временное население и приезжие в представляемых расчетах не учитывались.





