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ЛИЧНЫЙ И ОБЩЕСТВЕННЫЙ ТРАНСПОРТ: ПРОБЛЕМЫ ЭКОЛОГИЗАЦИИ

Аннотация: Цель исследования состоит в обосновании направлений экологизации транспортных систем для перехода к устойчивому развитию. Методологической основой исследования является вторичный анализ и систематизация статистических данных и публикаций, отражающих специфику транспортных стратегий по странам. В результате исследования выявлены основные тенденции перехода от личного автотранспорта к общественному, а также определены инструменты, способствующие закреплению этих изменений.
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Процесс урбанизации в мире (в 2025 году 45% от общего числа жителей планеты проживают в городах[footnoteRef:1], в информации от ВОЗ эта цифра еще выше – 55% [footnoteRef:2]), сопровождается активной автомобилизацией. По данным Международного союза автомобильного транспорта (IRU) на 2025 год, среди стран мира по уровню автомобилизации населения лидируют: Сан-Марино (1300 легковых автомобилей на 1000 человек), Лихтенштейн (1193 автомобиля), Андорра (1050 автомобилей), Монако (910 автомобилей), США (908 автомобилей) и Новая Зеландия (884 машины). Россия находится в пятом десятке стран по данному показателю[footnoteRef:3]. Высокая степень урбанизации и автомобилизации городов ухудшают экологическую обстановку. Так четверть всех мировых выбросов СО2 приходится на транспортный сектор, из которых 74% связаны именно с автомобильным транспортом [10], т.е. на автомобили приходится 18,5% выбросов. В этой связи все больше актуализируется проблема экологизации транспорта. В России автомобильный транспорт является одним из основных источников загрязнения атмосферного воздуха, объем выбросов от него составили в 2024 году 4839 тыс. т[footnoteRef:4]. Среди задач транспортной стратегии России стоит снижение негативного воздействия транспортного комплекса на окружающую среду и климат в соответствии с принципами устойчивого развития, для чего предполагается перевод транспортных средств на альтернативные виды топлива[footnoteRef:5]. Минэкономразвития России разработана Концепция по развитию производства и использования электрического автомобильного транспорта в Российской Федерации на период до 2030 года[footnoteRef:6]. Но экологизация обеспечивается не только развитием технико-технологической составляющей, предполагающей совершенствование транспортных систем в целях снижения выбросов, но требует также коррекции поведенческих установок населения, предполагающей изменение выбора населения относительно способа передвижения, переориентацию населения с личного на общественный транспорт.  [1:  Доклад ООН: глобальная урбанизация и ключевые тенденции в Европе и Центральной Азии // Организация объединенных наций. 2025. URL: https://www.ungeneva.org/ru/news-media/news/2025/11/113047/doklad-oon-globalnaya-urbanizaciya-i-klyuchevye-tendencii-v-evrope-i (дата обращения 11.03.2026)]  [2:  Информационный бюллетень Всемирной организации здравоохранения «Здоровье в городах» от 19.03.2025 URL:https://www.who.int/ru/news-room/fact-sheets/detail/urban-health ]  [3:  Кляхин Д. Названы регионы с наивысшим уровнем автомобилизации населения. Москва - в середине списка // Банки.ру. 2025. URL: https://www.banki.ru/news/lenta/?id=11013682&ysclid=ml6dej0ur962230744 (дата обращения 01.02.2026)]  [4:  О состоянии и об охране окружающей среды Российской Федерации в 2024 году. Государственный доклад. – М.: Минприроды России; ФГБУ «ВНИИ Экология», 2025. Стр. 210]  [5:  Транспортная стратегия Российской Федерации до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года, утвержденная Распоряжением Правительства РФ от 27 ноября 2021 г. № 3363-р]  [6:  Концепцию по развитию производства и использования электрического автомобильного транспорта в Российской Федерации на период до 2030 года, утвержденная Распоряжением Правительства Российской Федерации от 23.08.2021 № 2290-р.] 

Цель данной работы на примере разных стран показать недостаточность мер только развития экологического транспорта без переориентации населения с личного транспорта на использование общественного, доказать, что именно развитие общественного транспорта в городе способствует его экологизации.
Вопросы экологизации транспорта поднимаются в научных трудах различных авторов, среди которых: О. А. Гуляева [4], А. Д. Смелова, О.В. Белый [3].
Как зарубежными [10], так и отечественными исследователями [3] отмечается, что проблема роста негативного влияния транспорта на окружающую среду становится результатом ориентации граждан на использование личных автомобилей, при этом экологизация предполагает смещение акцентов в сторону общественного транспорта в целях минимизации загрязнения окружающей среды. Доказывается, что меры стимулирования меньшего использования собственных автомобилей в пользу общественного транспорта способны благотворно повлиять на объем выбросов [8, с. 33]. При этом исследователи отмечают, что люди часто выбирают свой автомобиль, а не общественный транспорт, даже если это неудобно. Мотивацией выбора личного автомобиля обусловливается потребностями в престиже (в уважении), избеганием отрицательных эмоций, сохранение личного пространства [7, с. 168]. Также отмечается, что Covid-19 достаточно сильно повлиял на отношение к личному и общественному транспорту [5, с. 17]. В связи с этим, интересно проследить опыт других стран по экологизации транспортной системы, проследить какие меры ими использовались.
Методология данного исследования включает вторичный анализ и систематизацию статистических данных и публикаций, отражающих специфику транспортных стратегий по странам. В данной статье рассмотрен опыт стран Индии, Китая и стран ЕС. Анализ позволяет выявить различия в структуре транспортных предпочтений в этих странах. Наличие различий обусловлено влиянием широкого спектра факторов, среди которых уровень экономического развития, плотность населения, сложившаяся модель планирования города, культурные нормы и качество общественного транспорта. На основе собранных статистических данных проведен корреляционный анализ.
Индия – это страна, в которой доминирует личный транспорт. На территории страны проживает 1 417 млн человек. Индийский парк автобусов насчитывает 1,9 млн единиц, 92% автобусов принадлежат частным операторам, 8% - государственным предприятиям. Резкое увеличение числа частных перевозчиков связано с индустриализацией страны, резким ростом населения, а также повышением спроса на общественный транспорт. 90% всего трафика в Индии принадлежит автобусам, 10% - железнодорожным перевозкам[footnoteRef:7]. Отметим, что Индия является участником Парижского соглашения по климату, основная цель участия в данном соглашении — не допустить превышения глобальной средней годовой температуры и ухудшения экологических показателей. Всего в Индии эксплуатируется 170 000 общественных автобусов, которые перевозят около 70 млн человек в день [2, с. 10]. [7:  Отчет «Парк ТС в РФ на 01.07.2024 г» // Аналитическое агентство ООО «Автостат». URL: https://www.autostat.ru/news/54710/ (дата обращения 10.03.2026)] 

Китай имеет иную модель организации транспортной системы, в рамках которой государственная политика стимулирует переход на электромобили. В стране сохраняется высокая доля личного транспорта. Последние годы Китай переживает бум популярности электрокаров, в 2024 году в стране отмечалось 60% продаж электромобилей от общих продаж в мире. По сравнению с 2023 годом увеличение в 2024 году составило 40%. Рост спроса на электрокары обусловлен последовательной политикой Китая по развитию отрасли электромобилей. В 2005 году, до активной трансформации транспортной системы, по данным Всемирного банка, 16 из 20 городов, в которых отмечался наивысший уровень загрязнения воздуха на планете, находились в Китае [9, с. 528]. По состоянию на 2023-2025 годы в Китае отмечается высокое содержание вредных частиц в воздухе, в том числе углекислого газа. Данная проблема особенно актуальна для крупных городов. В результате высокой степени загрязнения воздуха отмечается рост заболеваний среди населения. Активная политика Китая по снижению выбросов, электрификации транспортных средств привела к тому, что в 2024 году доля городов, которые соответствуют стандартам PM 2.5, увеличилась с 9% до 17% в 2023-м году [6, с. 5].
Европейские страны демонстрируют более сбалансированную картину по соотношению общественного и личного транспорта. Рынок автобусов в Европе оценивался в 10,2 млрд долларов США в 2024 году и, как ожидается, будет расти на 4,6% в год в период с 2025 по 2034 год, что обусловлено растущим спросом на устойчивую мобильность, модернизацию парка. В странах ЕС также отмечается ориентация на экологичный транспорт, в частности электромобили. В 2025 году доля электромобилей в странах ЕС составила 17,4%, на гибридные автомобили приходится 34,5% рынка, доля бензиновых и дизельных автомобилей снизилась до 35,5%. К концу 2025 года количество регистраций бензиновых автомобилей сократилось на 18,7%, наибольшее снижение отмечалось во Франции, Германии, Италии и Испании [11, с. 2].
Для оценки влияния личного и общественного транспорта на экологическую ситуацию (для чего использовался показатель выбросов СО2 на человека в год) проанализированы показатели различных мировых мегаполисов (табл. 1).
Таблица 1 
Оценка выбросов CO₂ от транспорта в крупных мегаполисах
	Город
	Личное авто (%)
	Общественный транспорт (%)
	Пеший (%)
	CO₂ от транспорта (т/чел*год)

	Лос-Анджелес
	75
	15
	10
	~4.1

	Берлин
	32
	27
	41
	~2.0

	Дели
	55
	30
	15
	~1.4

	Прага
	43
	33
	24
	~2.4

	Вена
	27
	38
	35
	~1.2

	Москва
	52
	38
	10
	~2.7

	Нью-Йорк
	45
	40
	15
	~2.6

	Пекин
	39
	41
	20
	~3.2

	Париж
	30
	45
	25
	~0.9

	Шанхай
	34
	45
	21
	~3.0

	Источник: Собрано по Carbon Monitor Cities: near-real-time daily estimates of CO₂ emissions from 1500 cities worldwide. URL: https://arxiv.org/abs/2204.07836; Dataset of European urban transport emissions // Earth System Science Data. URL: https://essd.copernicus.org/articles/18/927/2026/; Global urban transport modal split dataset. URL: https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0264275122003419; Île-de-France Mobilités. CO₂ emissions per passenger-kilometre. URL: https://prim.iledefrance-mobilites.fr/en/jeux-de-donnees/emission-de-co2e-par-voyageur-kilometre-sur-le-reseau; Transport report (Metropolis Study) / Senate Department for Urban Development and Housing Berlin. URL: https://www.stadtentwicklung.berlin.de/archiv/metropolis2005/download/doku/commission/C4_verkehrsbericht_en.pdf (дата обращения: 18.03.2026).



Самый низкий показатель использования общественного транспорта в Лос-Анжелесе. Где отмечается и самый высокий показатель выбросов в атмосферу. Самые низкие показатели выбросов в Европейских странах, где доля пользователей личными авто для основных передвижений по городу, минимальна. В таблице 2 показаны рассчитанные коэффициенты корреляции между этими показателями.
Таблица 2 
Коэффициенты корреляции между выбросами и транспортной структурой
	Доля пользующихся
	CO₂ от транспорта (т/чел*год)

	Личным авто (%)
	0,62

	Общественным транспортом (%)
	-0,38

	Пеший (%)
	-0,53

	Источник: рассчитано автором на основе данных таблицы 1


Закономерно, что чем выше доля пользователей личными авто в городе, тем выше в нем выбросы в атмосферу, эта связь прямая и умеренно-сильная. Высокая доля пешеходных перемещений в городе способствует снижению выбросов, однако в крупном мегаполисе рост этой доли довольно проблематичен. Связь между долей использования общественного транспорта и выбросами слабо-умеренная, но важно, что она обратная, т.е. рост доли пользующихся общественным транспортом города снижает выбросы в атмосферу. Конечно, здесь на величину выбросов влияет и качество самого общественного транспорта, чем он более экологичен, тем выше будет этот эффект. 
Можно сделать вывод, что уровень экологической эффективности взаимосвязан со степенью экономического развития и структурой транспортных систем. Лидерами являются страны Европы, показывающие наиболее низкий объем выбросов в расчете на одного жителя. Данные страны являются ярким примером успешного внедрения «зеленых» технологий и многолетней политики по экологизации транспорта. Показатели развивающихся стран, таких как Индия и Китай ниже европейских. 
Далее проанализируем соотношение личного и общественного транспорта в России. Для этого представим структуру пассажирооборота по видам транспорта в Российской Федерации в 2020-2024 годах на рис. 1.

Рисунок 1. Структура пассажирооборота по видам транспорта по Российской Федерации[footnoteRef:8] [8:  Структура пассажирооборота по видам транспорта по Российской Федерации // Федеральная служба государственной статистики РФ. Режим доступа: https://rosstat.gov.ru/storage/mediabank/Passoborot-01-2026.xlsx (дата обращения 10.03.2026)] 


В структуре пассажирооборота по видам транспорта преобладает воздушный транспорт, на втором месте находится железнодорожный транспорт. Автомобильный транспорт находится на третьем месте, и его доля последние несколько лет сохраняется примерно на одном и том же уровне. Городской электрический транспорт занимает наименьший удельный вес в структуре оборота, снизившись к 2024 году до 8,3%.
Таким образом, доказана необходимость переориентации населения с использования личного транспорта на общественный. Важно учитывать, что экологический эффект от перехода на общественный транспорт зависит как от типов транспортных средств, так и от степени их заполняемости. Электромобили, которые перевозят одного человека, могут иметь более высокий удельный углеродный след, чем заполненный автобус на традиционном топливе. Поэтому стратегия экологизации должна быть сфокусирована не только на технологическом обновлении транспортных средств, но и на увеличении доли поездок на общественном транспорте. Для этого важно способствовать изменению поведенческих моделей населения, предполагающих переход к использования личного транспорта к общественному. И здесь интересен опыт других стран. Например, в Китае широкое распространение электромобилей среди молодёжи связано не столько с экологическим осознанием, сколько с мерами правительства по снижению стоимости владения данными видами транспортных средств. В Европе стимулирование использования общественного транспорта сопровождается созданием барьеров и ограничений использования личного транспорта (высокая стоимость парковки, ограничения на въезд в определенные зоны (например, исторический центр) и т.п.).
Опыт разных стран показывает, что просто развивать общественный транспорт не достаточно, необходимо управлять транспортным поведением, а именно: вводить плату за въезд, создавать зоны с ограниченным въездом, развивать инфраструктуру. Учитывая существующие психологические барьеры на переход к использованию общественного транспорта [5][7] необходимо задействовать целый комплекс различных мер, в том числе: нормативно-правовые, функциональные, технически-интеллектуальные, финансово-экономические, информационно-образовательные и управленческо-административные инструменты [1, с. 20]. Использование данных инструментов позволяет вести комплексную работу по наращиванию доли населения, которая ориентирована на общественный транспорт.
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Podkovskiy Gleb 
PRIVATE AND PUBLIC TRANSPORT: ENVIRONMENTAL ISSUES
Abstract: The purpose of the study is to substantiate the directions of greening transport systems for the transition to sustainable development. The methodological basis of the study is a secondary analysis and systematization of statistical data and publications reflecting the specifics of transport strategies by country. As a result of the study, the main trends in the transition from private to public transport have been identified, and the tools that contribute to the consolidation of these changes have been determined.
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железнодорожный	
2020 г.	2021 г.	2022 г.	2023 г.	2024 г.	22	21.1	24.4	24.5	24.3	воздушный	
2020 г.	2021 г.	2022 г.	2023 г.	2024 г.	42.9	49.4	44.9	46.9	47.8	автомобильный	
2020 г.	2021 г.	2022 г.	2023 г.	2024 г.	24.8	20.5	21.5	20	19.5	водный	2020 г.	2021 г.	2022 г.	2023 г.	2024 г.	0.1	0.1	0.1	0.1	0.1	городской электрический	
2020 г.	2021 г.	2022 г.	2023 г.	2024 г.	10.199999999999999	8.9	9.1	8.5	8.3000000000000007	



