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Оптимизация и развитие логистической инфраструктуры города в первую очередь направлена 
на поддержание функционирования его жизнеобеспечивающих систем, входящих в экономическую, 
социальную, институциональную инфраструктуру. Рационализация затрагивает такие сферы, как 
производственная логистика города, торговая логистика, а также сервисная и непосредственно транс-
портная логистика. В первую очередь логистическая инфраструктура направлена на интеграцию 
всех сфер функционирования города с целью их эффективной и слаженной работы. В настоящее 
время, в крупных городах Российской Федерации, достаточно остро стоит вопрос рациональной 
и эффективной организации работы общественного пассажирского транспорта, вызванный тем, что 
пропускная способность дорожно-транспортной сети и существующих маршрутов общественного 
наземного транспорта, корнями уходящая в 1970-1980-е годы исчерпала резервы роста. Более того, 
конкуренция со стороны личного автомобильного транспорта, широкое внедрение средств индиви-
дуальной мобильности, ещё в большей степени повышает нагрузку на существующую дорожную 
сеть. Что делает актуальным не только повышение доступности транспорта, но и его комфортности. 
Как показывает отечественный и зарубежный опыт, подобное в крупных городах является не воз-
можным без комплексного развития сети легкорельсового наземного транспорта (в первую очередь – 
трамвая), а также внеуличного транспорта (метрополитена, городских поездов). Город Красноярск 
является на данный момент одним из крупнейших городов Российской Федерации, за последние 
10 лет, поднявшийся по численности населения с 14 на 6 место. Следствием этого явился тот факт, 
что упомянутые выше транспортные проблемы, стали ещё более актуальными. Следовательно, поиск 
путей комплексного развития сети общественного легкорельсового и внеуличного пассажирского 
транспорта является актуальной задачей социально-экономического развития.
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Optimization and development of city’s logistics infrastructure is primarily aimed at maintaining the 
functioning of its life-support systems, which are the parts of economic, social, and institutional infrastruc-
ture. Rationalization affects such areas as city’s production logistics, trade logistics, as well as service and 
directly transports logistics. First of all, logistics infrastructure is aimed at integrating all areas of city’s 
functioning for the purpose of their efficient and coordinated work. Currently, in large cities of Russian Fed-
eration, the issue of rational and efficient organization of public passenger transport is quite acute, caused by 
the fact that the capacity of the road transport network and existing public ground transport routes, rooted in 
the 1970-1980s, has exhausted growth reserves. Moreover, competition from personal automobile transport, 
the widespread introduction of personal transporters, further increases the load on the existing road network. 
Which makes it relevant not only increase availability of transport, but also its comfort. According to the 
domestic and foreign practice, this task is unsolvable in large cities without the comprehensive development 
of a light rail ground transport network (primarily trams), as well as off-street transport (metro, city trains). 
Krasnoyarsk is currently one of the largest cities in the Russian Federation, having risen in population from 
14th to 6th place over the past 10 years. As a consequence, the above-mentioned transport problems have 
become even more pressing. Therefore, the search for ways of comprehensive development of the public 
light rail and off-street passenger transport network is an urgent task of socio-economic development.
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Введение
Вопрос повышения качества жизни на-

селения городских образований Россий-
ской Федерации приобретает всё большую 
актуальность в свете естественной убыли 
населения как в европейской, так и азиат-
ской части страны. Не только привлечение 
высококвалифицированных кадров извне, 
но и сохранение их численности в горо-
дах становится трудновыполнимым в силу 
общеизвестных внутри- и внешнеполити-
ческих факторов. Между тем, роль городов 
как центров инновационного развития при-
обретает особую роль в свете необходимо-
сти импортозамещения, невозможного без 
повышения кадрового потенциала. Особен-
но важным это является для регионов, так 
как дисбаланс между ними и городами фе-
дерального подчинения приводит к оттоку 
населения. Вследствие этого, инновацион-
ное развитие в регионах становится невоз-
можным [1-3].

Следует отметить, что инновационное 
развитие не может полноценно осущест-
вляться при организации работы вахтовым 
методом, поскольку сама специфика роста 
научного потенциала требует стабильности 
в условиях жизни. Следовательно, решение 
этой задачи требует не только обеспече-
ния высокого уровня доходов населения, 
но и повышения качества среды жизни 
до уровня не уступающего наиболее раз-
витым городам Российской Федерации и  
зарубежных стран [4-6]. 

Одной из ключевых проблем организа-
ции качественной среды является комплекс-
ное развитие логистической инфраструкту-
ры личного и общественного транспорта. 
При анализе путей ее комплексного раз-
вития необходимо принимать во внимание 
ряд факторов:

• Уровень развития логистической ин-
фраструктуры оказывает непосредственное 
влияние на объекты экономической инфра-
структуры. Учитывая тот факт, что доля 
логистических издержек достигает 20-40% 
в себестоимости отечественной продук-
ции, повышение качества дорожной сети, 
увеличение доступности складских площа-
дей, а также повышение качества логисти-
ческого сервиса способствуют снижение 
удельной себестоимости продукции, что 
повышает ее доступность для население 
и служит фактором увеличения рознично-
го товарооборота. С увеличением эффекта 
масштаба при производстве и транспорти-

ровке продукции, экономическая эффек-
тивность предприятий возрастает.

• Развитие логистической инфраструкту-
ры оказывает косвенное влияние на доступ-
ность платных и бытовых услуг населению. 
Улучшение доступности объектов социаль-
ной инфраструктуры позволяет, за счет по-
вышения качества жизни, создать условия 
для роста производительности труда. В том 
числе – в интеллектуальной сфере.

• Особенностью оказания транспортных 
услуг населению в региональном масштабе 
является косвенная экономическая эффек-
тивность. Добиться прямой экономической 
выгоды в транспортной сфере возможно 
либо при очень высокой плотности населе-
ния и одновременной минимизации затрат 
на логистический сервис. Либо при высо-
ких реальных располагаемых доходах насе-
ления, которые невозможны без реализации 
задачи комплексного инновационного разви-
тия. Учитывая объективную невозможность 
повышения плотности населения до уровня 
наиболее экономически развитых стран Ев-
ропы и Азии, реально выполнимым являет-
ся второй вариант.

• Как показывает практика, использова-
ние исключительно личных транспортных 
средств не позволяет достичь комфортно-
го состояния городской среды. Следствием 
этого является необходимость решения зада-
чи создания сети общественного транспор-
та. Причем, в городах с численностью насе-
ления более 500 тыс. жителей, обеспечения 
комфорта при транспортировке пассажиров 
требует наличия легкорельсового и/или вне-
уличного транспорта.

• Особенностью предоставления транс-
портных услуг является высокая зависи-
мость спроса от имеющегося предложения. 
С увеличением объема предлагаемых транс-
портных услуг возрастает спрос на них бла-
годаря перераспределению пассажиропото-
ка с личного транспорта, а также генерации 
новых транспортных связей.

Цель исследования – произвести срав-
нение города Красноярска с другими горо-
дами Российской Федерации (кроме городов 
федерального подчинения) с численностью 
населения > 1 млн жителей в области лег-
корельсового и/или внеуличного транспор-
та в целях определения относительной его 
обеспеченности логистической инфраструк-
турой вышеупомянутых видов транспорта, 
а также определения ключевых путей их 
развития. 
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Материал и методы исследования
В основу исследования положены дан-

ные материалы и данные Федеральной 
службы государственной статистики, откры-
тых отечественных и зарубежных источни-
ков, практические исследования, произве-
денные автором статьи. В рамках исследо-
вания использованы методы практических 
наблюдений в соответствии с принципом 
системного подхода в логистике; индукция 
статистических материалов и данных, по-
лученных в ходе исследования; сравнение 
с использованием информационно-комму-
никационных технологий

Результаты исследования  
и их обсуждение

По состоянию на 2024 год, к таким го-
родам относятся Новосибирск, Екатерин-

бург, Казань, Нижний Новгород, Челябинск, 
Уфа, Самара, Ростов-на-Дону, Краснодар, 
Омск, Воронеж, Пермь, Волгоград. Также, 
в статье рассматриваются Саратов, Ново-
кузнецк, Тюмень, Донецк, Ставрополь, Ир-
кутск, Ижевск, Махачкала и Тула, чьи город-
ские агломерации также превышают порог 
в 1 млн жителей [7]. 

По состоянию на 2024 год город Крас-
ноярск занимает 4 место по численности 
населения среди региональных городов-
миллионников [7]. Несмотря на сокращение 
численности населения Красноярского края 
в целом, население краевого центра продол-
жает увеличиваться. Что объясняется более 
высоким уровнем как экономического, так 
и инфраструктурного развития г. Красно-
ярска в сравнении с другими населенными 
пунктами региона.

Таблица 1
Обеспеченность региональных центров городских агломераций  
с численностью населения > 1 млн жителей линиями трамвая

№ Города Территория,  
км2

Население  
(2024), чел.

Протяженность линий  
в однопутном  

исчислении, км

Коэффициент 
 Эйнгеля 

(1000)
1 Тула 145,80 461692 66,00 8,044
2 Нижний Новгород 410,68 1204985 153,00 6,878
3 Самара 541,40 1158952 168,20 6,715
4 Краснодар 341,70 1138654 129,10 6,545
5 Новокузнецк 424,27 537480 91,70 6,072
6 Челябинск 500,91 1177058 137,40 5,659
7 Ростов-на-Дону 348,50 1140487 111,00 5,568
8 Ижевск 315,15 618776 75,50 5,407
9 Новосибирск 502,70 1633851 148,00 5,164
10 Екатеринбург 1110,69 1536183 201,00 4,866
11 Казань 588,98 1318604 120,00 4,306
12 Пермь 800,50 1026912 110,00 3,837
13 Иркутск 305,00 606369 46,80 3,441
14 Волгоград 859,35 1018898 92,80 3,136
15 Омск 566,90 1104485 76,90 3,073
16 Уфа 708,00 1163304 86,40 3,011
17 Красноярск 413,00 1205473 46,00 2,062
18 Воронеж 596,51 1046425 - -
19 Тюмень 490,82 861098 - -
20 Тольятти 314,78 684709 - -
21 Махачкала 468,13 622091 - -
22 Ставрополь 171,70 557271 - -
23 Новомосковск 92,78 119697 - -

Примечание: без учета Донецкой агломерации. В настоящее время, невозможно дать объектив-
ную оценку фактическому и перспективному состоянию легкорельскового и внеуличного транспор-
та. В случае учета протяженности линий на 1 января 2014 года, величина Коб составляла 6,959.
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Для анализа обеспеченности населен-
ных пунктов линиями легкорельсового 
и внеуличного транспорта, используем фор-
мулу модернизированного коэффициента 
Эйнгеля (1) [8].

 Коб
1000

 
Lmp

S N
×

=
×

где Lтр – протяженность линий в разрезе ви-
дов транспорта, км;

S – площадь городского поселения, км2;
N – численность населения городского 

поселения, чел.
Проанализируем транспортные сети в  

разрезе видов легкорельсового и внеулич-
ного транспорта.

1. Трамвай
Необходимо отметить, что в настоящее 

время не существует общепризнанного раз-
деления терминов «трамвай», «скоростной 
трамвай» и метротрамвай. Нередко, 2 по-
следних термина используются в качестве 
синонимов. Либо же «метротрамвай» опре-
деляется как легкорельсовый транспорт 
трамвайного типа, использующий пути, 
полностью изолированные от автомобиль-
ного и пешеходного транспорта. В ходе 
исследования, автором принято решение 
не выделять «скоростной трамвай» в от-
дельную категорию, так как в городах Рос-
сийской Федерации, в настоящее время, 
маршрутная скорость движения на частич-
но изолированных линиях в большинстве 
случаев отличается незначительно. В та-
блице 1  представлена обеспеченность го-
родов линиями трамвая, не относящимися 
к метротрамваю [9,10].

Как можно видеть, город Красноярск 
в плане обеспеченности линиями трамвая 
занимает предпоследнее место среди го-
родов-миллионников, опережая лишь Во-
ронеж, в котором трамвайная сеть, входив-

шая до начала 2000 гг. в число крупнейших 
в Российской Федерации была полностью 
уничтожена в 2001-2009 гг. по причинам 
коррупционного характера. Более того, 
по насыщенности линиями трамвая город 
также уступает Туле, Ижевску, Иркутску 
и Новокузнецку, даже несмотря на сильное 
сокращение сети последнего в 2010-2020 гг. 
Стоит отметить, что недостаточное внима-
ние данному виду транспорта в Краснояр-
ске уделялось и в советский период исто-
рии. Даже с учетом всех ликвидированных 
в 1994-2006 гг. линий (20,4 км. в однопутном 
исчислении), коэффициент Эйнгеля (2,976) 
по-прежнему определял бы Красноярск 
на последнее место в списке.

2. Метротрамвай
В данной работе под метротрамваем 

понимается легкорельсовый транспорт 
трамвайного типа, использующий пути, 
полностью изолированные от автомобиль-
ного и пешеходного транспорта (таблица 2) 
[10,11].

По состоянию на 2024 год подобным 
критериям удовлетворяет лишь часть линии 
Волгоградского скоростного трамвая между 
станциями «Площадь Ленина» и «Ельшан-
ка» (всего 7 станций на подземно-надзем-
ном участке протяженностью 6,6 км.). Кро-
ме того, в настоящее время, осуществляет-
ся строительство метротрамвая в Красно-
ярске и Челябинске. В случае успешного 
завершение работ 1 очереди Красноярского 
метротрамвая, показатель обеспеченности, 
за счет большей протяженности линии, 
позволит опередить Волгоград более чем 
в 2 раза.

3. Метрополитен
В настоящее время, линии традиционно-

го метрополитена существуют лишь в 5 ре-
гиональных центрах (без Москвы и Санкт-
Петербурга) (таблица 3) [10].

Таблица 2
Обеспеченность региональных центров городских агломераций  

с численностью населения > 1 млн жителей линиями метротрамвая

№ Города Территория,  
км2

Население  
(2024), чел.

 Метротрамвай Коэффициент 
Эйнгеля  

(1000)
Протяженность  

линий, км Станций

1 Волгоград 859,35 1018898 6,60 6 0,223
- Красноярск1 413,00 1205473 10,80 6 0,484
- Челябинск1 500,91 1177058 3,30 4 0,136

Примечание 1 – в процессе строительства.
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Таблица 3
Обеспеченность региональных центров городских агломераций  

с численностью населения > 1 млн жителей линиями метротрополитена

Города
Метрополитен Коэффициент 

 Эйнгеля (1000)
Пассажиропоток,  
млн чел. (2019 г.)Протяженность  

линий, км Станций

Нижний Новгород 21,8 15 0,980 30,41
Казань 16,8 11 0,603 30,47
Новосибирск 15,9 13 0,555 84,5
Самара 12,6 10 0,503 13,1
Екатеринбург 12,7 9 0,307 46,3
Омск1 - 1 - -

Примечания: 
1 – строительство заморожено.
2 – Различия в величине пассажиропотока обусловлены, в первую очередь, охватом ключевых 

логистических узлов в данных городах. В Самаре, где пассажиропоток является крайне низким, 
существующая линия метрополитена не захватывает ни центральную часть города, ни железнодо-
рожный вокзал, ни крупнейшие спальные массивы города. В Нижнем Новгороде 4 из 15 станций 
расположены в промышленных зонах в отдалении от жилых массивов; исторический центр города 
обслуживается единственной станцией. Автором делается вывод: рациональность размещения стан-
ций является необходимым условием эффективной эксплуатации, но в то же время, без достаточной 
плотности линий невозможно достичь оптимального расположения станций на территории.

Как показал анализ, ни один из  ре-
гиональных метрополитенов Российской 
Федерации не сравним по обеспеченно-
сти ни с Московским (2,542), ни с Санкт-
Петербургским (1,391) метрополитеном. 
Тем не менее, в настоящее время активные 
работы по расширению существующей сети 
ведутся лишь в Казани (5,37 км., 4 станции) 
и в Нижнем Новгороде (5,7 км., 3 станции). 
В Новосибирске предполагается откры-
тие построенной ещё в 2022 году станции 
«Спортивная» на существующем участке 1  
Линии. В Самаре открытие станции «Теа-
тральная» в историческом центре города, 
которое должно было состояться в 1 квар-
тале 2024 года, перенесено на неопределен-
ный срок. В Екатеринбурге никаких работ 
по расширению метрополитена не ведется.

4. Городские поезда
Данный вид транспорта благодаря боль-

шой пропускной способности и высокой 
маршрутной скорости может являться пол-
ноценной альтернативой традиционному 
метрополитену, что доказывают примеры 
ряда стран ЕС, Японии [12-14]. В этих стра-
нах, городские поезда обеспечивают зна-
чительную долю городских пассажирских 
перевозок. В то же время, в качестве аль-
тернативы метрополитену данный вид 
транспорта должен удовлетворять целому 

ряду требований, важнейшими из которых 
являются :

А) охват ключевых транспортных уз-
лов и объектов социальной/экономиче-
ской инфраструктуры в городах. Линии 
должны также соединять эти ключевые 
логистические узлы с крупными жилыми 
массивами. 

Б) интеграция городских поездов с  
прочими видами городского транспорта 
в единую интегрированную транспортную 
систему, включая наличие сквозных про-
ездных билетов на все виды общественного 
транспорта. 

В) небольшой интервал движения. Мак-
симальная эффективность городских по-
ездов достигается при тактовом движении 
с интервалом не более 5-15 мин. в часы пик. 
При увеличении тактового интервала движе-
ния до 20-30 минут, востребованность этого 
транспорта во внутригородских условиях 
начинает сокращаться. В случае нерегуляр-
ного движения, доля городских поездов, как 
правило, не превышает 2-3% от общего объ-
ема городских пассажироперевозок.

В настоящее время, внутригородские 
пассажироперевозки осуществляются во  
всех отмеченных в ходе исследования горо-
дах. Однако, данные перевозки, как прави-
ло, носят нерегулярных характер. 
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Таблица 4
Обеспеченность региональных центров городских агломераций  

с численностью населения > 1 млн жителей линиями городских поездов

Города Территория,  
км2

Население 
(2024), чел.

Коэфф Эйнгеля (1000)
Для всех 

линий 
городских 

поездов 
с пасса-

жирским 
движением

Для линий  
городских  

поездов  
с полурегу-

лярным  
движением

Для линий 
городских 
поездов с 
тактовым 

интервалом 
20-30 мин.

Для линий 
городских 
поездов с 
тактовым 

интервалом 
5-20 мин.

Уфа 708,00 1163304 1,307 1,031 - -
Пермь 800,50 1026912 3,097 0,914 - -
Новосибирск 502,70 1633851 2,153 0,604 - -
Красноярск 413,00 1205473 2,599 0,538 - -
Самара 541,40 1158952 2,395 0,467 - -
Екатеринбург 1110,69 1536183 2,905 0,339 - -
Нижний Новгород 410,68 1204985 2,347 0,238 0,238 -
Ростов-на-Дону 348,50 1140487 2,558 0,090 - -
Новомосковск 92,78 119697 6,002 - - -
Новокузнецк 424,27 537480 3,953 - - -
Волгоград 859,35 1018898 3,778 - - -
Тула 145,80 461692 3,413 - - -
Казань 588,98 1318604 2,497 - - -
Тольятти 314,78 684709 2,152 - - -
Воронеж 596,51 1046425 2,101 - - -
Челябинск 500,91 1177058 2,072 - - -
Омск 566,90 1104485 2,030 - - -
Иркутск 305,00 606369 1,912 - - -
Ижевск 315,15 618776 1,819 - - -
Краснодар 341,70 1138654 1,714 - - -
Тюмень 490,82 861098 1,085 - - -
Ставрополь 171,70 557271 1,043 - - -
Махачкала 468,13 622091 0,762 - - -

Полноценное тактовое движение элек-
тропоездов с интервалом 20-30 минут се-
годня существует лишь в Нижнем Новгоро-
де по одной из линий городской электрички 
(5,3 км, 4 станции). Относительно регу-
лярное движение (30 минутный интервал 
в часы пик) существует также на части ли-
ний в 7 городах [15-17]. Рассчитаем коэф-
фициент Эйнгеля отдельно для всей суще-
ствующей сети (в качестве потенциальной 
обеспеченности), а также для полурегуляр-
ного и тактового движения (таблица 4).

В Красноярске, по состоянию на  
2024 год, полурегулярное движение осу-
ществляется в часы пик на участке между 
станциями Бугач и Енисей (12 км., 7 стан-
ций) [16,17]. В плане обеспеченности (учи-

тывая полурегулярных характер движения) 
город находится на 4 месте (приблизительно 
на 1 уровне с Новосибирском) и опережая 
Самару, Екатеринбург, Нижний Новгород 
и Ростов-на-Дону. Недостаточная регуляр-
ность движения препятствует увеличению 
доли данного вида транспорта в общем го-
родском пассажиропотоке.

5. Комплексная оценка обеспеченности
Для определения комплексной оценки 

обеспеченности городов легкорельсовым 
и внеуличным транспортом, необходимо 
учесть максимальную провозную способ-
ность по видам городского пассажирского 
транспорта [18]. Весовые коэффициен-
ты обеспеченности наглядно приведены 
на рисунке 1.
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Рис. 1. Весовые коэффициенты пропускной способности по видам городского транспорта

Превышение провозной способности 
городских поездов в сравнении с метропо-
литеном подтверждается в международной 
практике. Так, в Токийской агломерации 
объем пассажироперевозок городскими по-
ездами, функционирующими с интервалами 
метрополитена, превосходит пассажиропо-
ток последнего [12,19]. Кроме того, введем 
поправочный коэффициент в случаях когда 
перевозки городскими поездами осущест-
вляются на полурегулярной, нерегулярной 
основе. 

Суммарная обеспеченность городских 
образований рассчитаем по формуле (2):

 Кэсум 1
1000
 

 

n

i
Li Wi

S N
=

× ×
=

×

∑

где Li – протяженность линий в разрезе ви-
дов транспорта, км;

Wi – весовой коэффициент по видам 
транспорта; 

S – площадь городского поселения, км2;
N – численность населения городского 

поселения, чел.
Итоговые результаты расчета приведены 

в таблице 5.

Выводы
Как показал анализ, в плане обеспечен-

ности Красноярск находится на 14 месте сре-
ди городов и агломераций с численностью 
населения >1 жителей (даже с учетом стро-
ительства линии метротрамвая). Следова-
тельно, строительство линии метротрамвая 
не может выступить в качестве решения 
транспортной проблемы. В целях решения 
проблемы комплексного развития логисти-
ческой инфраструктуры с учетом различных 
видов транспорта, в том числе – традицион-
ного трамвая и городских электропоездов. 
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Таблица 5
Суммарная обеспеченность региональных центров городских агломераций  

с численностью населения > 1 млн жителей линиями легкорельсового и внеуличного транспорта

№ Города Территория,  
км2

Население  
(2024), чел.

Коэфф  
Эйнгеля (1000) В % от Москвы

1 Нижний Новгород 410,68 1204985 1,727 48,68%
2 Самара 541,40 1158952 1,366 38,51%
3 Новосибирск 502,70 1633851 1,233 34,74%
4 Тула 145,80 461692 1,231 34,70%
5 Казань 588,98 1318604 1,147 32,32%
6 Новокузнецк 424,27 537480 1,101 31,04%
7 Екатеринбург 1110,69 1536183 1,098 30,95%
8 Ростов-на-Дону 348,50 1140487 0,888 25,02%
9 Пермь 800,50 1026912 0,885 24,94%
10 Челябинск1 500,91 1177058 0,870 24,51%
11 Краснодар 341,70 1138654 0,869 24,48%
12 Волгоград 859,35 1018898 0,860 24,22%
13 Ижевск 315,15 618776 0,768 21,65%
14 Красноярск1 413,00 1205473 0,758 21,37%
- Новомосковск 92,78 119697 0,750 21,14%

15 Уфа 708,00 1163304 0,593 16,72%
16 Иркутск 305,00 606369 0,583 16,43%
17 Омск 566,90 1104485 0,561 15,81%
- Тольятти 314,78 684709 0,269 7,58%

18 Воронеж 596,51 1046425 0,263 7,40%
19 Тюмень 490,82 861098 0,136 3,82%
20 Ставрополь 171,70 557271 0,130 3,67%
21 Махачкала 468,13 622091 0,095 2,68%

Примечание: 1 – с учетом строящегося метротрамвая.

На основании проведенного автором 
статьи анализа логистической инфраструк-
туры общественного транспорта, в числе 
первоочередных направлений выделим сле-
дующие направления развития (рис. 2):

1. Строительство 2 очереди метротра-
вая между ул. Шахтеров и ул. Гайдашовка 
(4,3 км, 5 станций). Причем, для достижения 
максимального эффекта, участок должен 
быть построен на полностью изолирован-
ном полотне (наземным способом с приме-
нением эстакадных и/или подземных участ-
ков на перекрестках).

2. Строительство трамвайной линии 
от ул. Мичурина до Мкр. Солнечный по стан-
дартам метротрамвая (наземным способом 
с применением эстакадных и/или подзем-
ных участков на перекрестках). Ориенти-
ровочная протяженность участка – 15,3 км. 
в в двухпутном исчислении (12 станций).

3. Восстановление трамвайных линии 
по Коммунальному мосту (2,2 км. с пере-
садкой на ст. Улица Карла Маркса ме-
тротрамвая) и ул. Глинки (1,1 км. с пере-
садкой на пл. Шинный Завод Городской 
электрички). 

4. Организация тактового движения 
городских электропоездов с интервалом  
15 минут на участке 4087 км. (со строитель-
ством остановочного пункта городских элек-
тропоездов) – ст. Базаиха (30 км., 19 станций 
(15 действующих + 4 новых)) 

5. Организация тактового движения 
городских электропоездов с интервалом 
15 минут на участке Красноярск-Пасса-
жирский – Проспект Металлургов (19 км., 
13 станций (6 действующих + 7 новых)) при 
учете строительства соединительной вет-
ви от о.п. Калинина на Обход Красноярска 
и оборотных тупиков на о.п. Металлургов.
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Рис. 2. Приоритетные направления развития легкорельсового и внеуличного  
пассажирского транспорта в Красноярской городской агломерации.

Как показывает анализ, в случае реали-
зации данных мероприятий, показатель сум-
марной обеспеченности возрастает до 2,074, 
что позволит опередить Нижний Новгород 
и выйти на 1 место среди региональных го-
родов Российской Федерации с численно-
стью населения более 1 млн чел. Тем не ме-
нее, необходимо отметить, что поскольку 
данный показатель составляет 58,45% от по-
казателя обеспеченности Москвы, данный 
список мероприятий не является оконча-
тельным даже при учете сохранения теку-
щей численности населения.

Таким образом, в результате проведен-
ного исследования можно сделать вывод 
о том, что решение проблемы социаль-
но-экономического развития Красноярска 
требует комплексного развития логисти-
ческой инфраструктуры общественного 
легкорельсового и внеуличного транспор-
та. Реализуемые в настоящее время меро-
приятия не могут в полной мере выступить 
решением транспортной проблемы, что 
актуализирует задачу увеличения финан-
сирования регионального развития Россий-
ской Федерации.
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