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Образ жизни каждого человека любой территории обусловлен, прежде 

всего, общими тенденциями развития общества, в т. ч. региональными особен-

ностями, экономическими ресурсами, научно-техническим прогрессом [2]. 

Понимание и описание природы поведения человека, влияние на потре-

бительское поведение в крупном городе необходимы для планирования и мо-

делирования предоставления возможных услуг коммуникации человека с ми-

ром или создания недостающего продукта [3]. 

Ежедневные потребности человека реализуются в установленном интер-

вале времени, имеющем ограничение 24 часа в сутки, из которых 6–8 часов он 

вынужден тратить на сон и отдых для надлежащего обеспечения жизнедеятель-

ности организма, 9 часов на основную деятельность. Затраченное время в пути 

следования в самых положительных прогнозах составляет до 30 минут в одну 

сторону, а в особо крупных городах – до 2 часов. В советское время при пла-

нировании пространственного развития и транспортного обеспечения города 

учитывался норматив затрат времени (таблица 1), который был отражен в [7].  
 

Таблица 1 – Затраты времени в городах на передвижение от мест проживания  

до мест работы для 90 % трудящихся (в один конец)  

Численность населения города, тыс. чел. Норматив затрат времени, мин 

2000 45 

1000 40 

500 37 

250 35 

100 и менее 30 
 

Вычитая затраты на сон, работу и передвижение до работы, остается в 

среднем 3 часа или 1/8 часть суток свободного времени. Практически столько 

же времени тратиться на поездки до основного места деятельности и обратно, 

не считая удовлетворения сопутствующих потребностей детей и других воз-

можных родственников. 

Чем больше город, тем выше потребность человека в быстром, необреме-

нительном передвижении внутри города (транспортная подвижность населе-

ния, далее ТНП). Доступные статические данные о ТНП в РФ опираются на 
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перепись населения 2010 года. Зависимость транспортной подвижности от 

численности населения демонстрируется в таблице 2 [5]. Давность исследо-

вания не влияет на основную смысловую нагрузку таблицы: показать прямую 

зависимость ТНП (число поездок) от численности населения на администра-

тивную единицу. 
 

Таблица 2 – Транспортная подвижность в РФ 

Численность населения, тыс. Число поездок в год на 1 пассажира, ед. 

Свыше 2000 750–820 

1001–2000 650–750 

501–1000 500–650 

251–500 400–500 

101–250 300–400 

51–100 250–300 

50 и менее 150–250 
 

Комфорт жизни обуславливается балансом между возможностью тратить 
на себя больше времени и затратами на получение ресурса жизнедеятельно-
сти для высвобождения личного времени. Комфорт жизни снижается, если 
человек проводит большую часть свободного времени в пути, даже если его 
доход гораздо выше средних величин [16]. 

В современном обществе существует тенденция изменения ежедневного 
поведения и образа жизни в целом. В результате научно-технического про-
гресса и всеобщей цифровизации появились профессии и целые индустрии, ре-
зультатом которых является интеллектуальная деятельность. Также увели-
чился спрос на изделия ручной работы и продукты индивидуальной 
предпринимательской деятельности. Это означает, что внимание людей обра-
щено на себя и на место производства личного продукта. Смещается внимание 
от крупных сообществ-производителей и внешних организаций к удовлетворе-
нию спроса внутреннего потребителя – производителя собственного продукта.  

Динамика роста численности самозанятых в РФ с 563 тыс. единиц в 
2020 году до 2069 тыс. единиц в 2021 году (в 3,67 раза больше) и до 
4546 тыс. единиц в 2022 году (в 2,2 раза больше) говорит, что за два года су-
ществования налогового режима число граждан, желающих изменить свой 
образ жизни, открыть свои таланты и работать на себя, увеличилось в 
8,1 раза. Соответственно, привычные ранее способы планирования (является 
атрибутом фиксированной системы) также теряют свою актуальность. Гиб-
кие системы начинают активно пользоваться спросом [4]. 

Пандемия COVID-19, вызванная распространением коронавируса SARS-

CoV-2, всего лишь подтолкнула и ускорила развитие различных областей 

жизнедеятельности общества. Так, рост объема продаж маркетплейсов с 2016 

по 2021 год вырос в 2,4 раза, по сравнению с 2012 годом в 4 раза и соответ-

ствует эквиваленту розничных продаж. Объем онлайн продаж практически 
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равен объему розничных продаж, соответственно, растет интерес к онлайн 

приобретениям покупателей [6]. 

В настоящий момент модель ежедневного поведения может существенно от-

личаться, так как в пандемию многие стали самозанятыми или перешли на уда-

ленный (гибридный) формат работы. Отпадает необходимость тратить время в 

пути до основного места деятельности (работа, учеба и т. п.). Это показывает 

существенные изменения в структуре планирования транспортной сети, так как 

становится неизвестным привычный принцип возникновения спроса. 

Отсюда следует, что если меняется образ жизни, изменяются потреби-

тельские предпочтения, как следствие, изменяется потребительское поведе-

ние – это создает необходимость формировать новые продукты для удовле-

творения спроса согласно требованиям потребителей. 

В перевозочный процесс пассажиров интегрируется грузовая перевозка в 

виде услуг курьеров, которые используют в доставке индивидуальные средства 

транспорта и передвижение пешим ходом. Так, по данным ТАСС, спрос на 

электросамокаты в РФ с 13.02.2022 по 13.03.2022 по отношению к аналогич-

ному периоду прошлого года вырос на 235 % [1]. Об этом сообщается в резуль-

татах аналитики Wildberries. Заметно вырос спрос на велосипеды – их заказали 

в 2022 на 657 % больше, чем в прошлом году. Практичные россияне также за-

ранее приобретают необходимые инструменты для ремонта: ремкомплекты 

(+299 %), смазки (+580 %) и велоинструменты (+187 %). Это свидетельствует 

о долгосрочной тенденции выбора средств индивидуальной мобильности. 

Причины подобного выбора могут быть различными: от сокращения длитель-

ного прибывания в пути до осознанной минимизации углеродного следа. 
Рост потребности в индивидуальной мобильности подтверждается ростом 

услуг такси и эластичности спроса на него среди других, негосударственных, 
средств передвижения в городе [17]. 

В начале ХХ века большинство транспортных услуг предоставлялось 

частными компаниями. Например, железные дороги США, корейские авто-

бусы, австралийские железные дороги. В Японии городские и пригородные 

пассажирские железнодорожные перевозки развивались в основном част-

ными компаниями [11]. 

Во многих развитых странах несколько капиталоемких отраслей промыш-

ленности, в том числе транспорт и инфраструктура, были национализиро-

ваны во время и после мировых войн. Данный шаг считался необходимым 

для стимулирования и координации инвестиций как для военных действий, 

так и на этапе реконструкции [10].  

Таким образом, развитие транспорта осуществлялось благодаря партнер-

ству государства и частного бизнеса. В Нидерландах до 1960 года обществен-

ный транспорт (далее – ОТ) эксплуатировался с целью получения прибыли. 

С ростом числа автомобилей (индивидуальных транспортных средств) в 
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начале 1970 года правительство стало выплачивать субсидии частным опера-

торам [18]. 

В последние десятилетия рост доходов и численности населения, внедрение 

политики и образа жизни, ориентированного на автомобили, привели к ухудше-

нию конкурентоспособности и финансовых показателей ОТ. Экономический 

рост и необходимость личной мобильности в городе привели к быстрому росту 

числа автомобилей [15]. Рост городов увеличил расстояние поездок за пределы 

существующих сетей, что делает его менее привлекательным. Пространствен-

ный рост городов также усилил трудности проектирования сетей, стремящегося 

сделать сети ОТ более все-

объемлющими и экономи-

чески эффективными. Уве-

личилась длительность при- 

городных и городских пе-

ревозок. Увеличение числа 

автомобилей и использова-

ние личных транспортных 

средств привело к заторам 

и снижению скорости ОТ, 

что, в свою очередь, еще 

больше увеличило рост лич-

ных транспортных средств 

[8]. Связи взаимодействия 

ОТ и индивидуальных транс-

портных средств показаны 

на рисунке 1 [12, 14]. По су-

ществу, описываемая схе-

ма, при условии расста-

новки весов связей и чис-

ленных значений показа-

телей, представляет собой 

баланс транспортной си-

стемы, с помощью которой 

можно корректировать пе-

рекосы системы, учитывая 

предпочтения граждан при выборе средства транспорта (рисунок 2) [13]. 

Результаты основаны на масштабировании максимальной разности 

(MaxDiff), методе измерения относительной важности, где 100 – наиболее 

важно, а 0 – наименее важно. 

 

Рисунок 1 – Связи взаимодействия  

общественного и индивидуального  

транспортных средств 
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Рисунок 2 – Основные критерии принятия решения при выборе вида транспорта 

 

Безопасность, гибкость и доступность являются наиболее важными кри-
териями принятия решения при выборе вида транспорта для людей, прожи-
вающих в городских районах Германии и Австрии (см. рисунок 2). Несмотря 
на то, что новые предложения, такие как прокат автомобилей, совместное ис-
пользование автомобилей или мобильные приложения, по-прежнему мало 
используются, все больше респондентов в основном готовы воспользоваться 
этими и другими альтернативными предложениями в области мобильности в 
течение следующих трех лет. Таким образом, сегодня менее 10 процентов ис-
пользуют мобильные сервисы, такие как приложения для парковки. Тем не 
менее, более одного из трех человек могут представить, что сделают это че-
рез три года. 

Изменение ежедневных предпочтений обуславливают вид занятости и до-
ходы населения. Формируется спрос на гибкие транспортные системы в рамках 
увеличения площади и плотности застройки. Возникает неизбежная потребность 
в реформировании транспортной системы, где будет контролироваться и дости-
гаться баланс между числом автомобилей (индивидуальных транспортных 
средств) и ОТ, при котором будут учитываться основные критерии оценки вы-
бора транспорта, соблюдаться условия норматива затрат времени, соизмеримых 
с существующими видами транспорта, их провозной способностью, площадью 
города и плотности застройки. 
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