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Инвентарный парк включает в себя все транспортные средства организа-
ции, в том числе не предназначенные для перевозки пассажиров по маршруту 
(транспорт для доставки работников, специальный подвижной состав – 
техпомощь, линейный контроль и т.д.). Инвентарный состав парка рассчи-
тывается, как правило, на определенную дату простым суммированием всех 
транспортных средств организации, находящихся на балансе организации. 

Среднесписочный состав парка включает только подвижной состав, 
предназначенный для выполнения пассажирских перевозок. Необходи-
мость расчета среднесписочного состава парка связана с периодичностью 
пребывания транспортных средств в организации. В течение планового 
периода, как правило, года, транспортные средства могут выбывать из 
эксплуатации, а также могут приобретаться новые. Среднесписочный 
состав показывает, сколько в среднем единиц подвижного состава каждый 
день находится в парке. Он рассчитывается по формуле 

Ас=АДх/Д= х
1

А Д / Д
n

i
i
 , (8.43) 

где Ас –  среднесписочный состав парка, ед.;  
АДх –  суммарное пребывание дней всех автомобилей в хозяйстве (в 

организации), автомобиле-дни;  
АiДх – продолжительность дней пребывания в хозяйстве i-го авто-

мобиля, автомобиле-дни;  
Д –  количество дней в расчетном периоде;  
п –  общее количество транспортных средств, ед. 

Среднесписочный состав парка отдельных типов и марок подвижного 
состава Аci рассчитываться аналогичным образом. 

Коэффициент технической готовности. Факт нахождения тран-
спортных средств в парке (величина списочного состава) еще не характе-
ризует эффективности их использования. Часть автомобилей может быть 
не готова к эксплуатации в связи с неисправностью. 

По техническому состоянию парк автомобилей разделяется на 
исправные, то есть готовые к эксплуатации, и находящиеся в ремонте. 

Коэффициент технической готовности характеризует соотношение 
готовых к эксплуатации транспортных средств к общему их числу: 

испр х испр х
1

АД /АД А Д / АД
n

m i
i

   , (8.44) 

где АДиспр –  суммарное количество автомобиле-дней пребывания в ис-
правном состоянии;  

АiДиспр –  количество дней пребывания в исправном состоянии i-го ав-
томобиля, автомобиле-дни. 
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Коэффициент технической готовности характеризует уровень техниче-
ского обслуживания транспортных средств в организации. Его значение 
также используется при расчете количества транспортных средств, 
выделяемых для обслуживания маршрута. Например, если необходимо, 
чтобы на маршруте постоянно работало 9 автобусов, а коэффициент 
технической готовности парка составляет 0,9, тогда из выражения (8.44) 
найдем, что для обслуживания маршрута следует выделить 10 машин. 

Коэффициент выпуска. Исправные автомобили могут простаивать по 
различным причинам организационного характера: отсутствие водителей 
или заказов клиентов, окончание срока лицензии на перевозку и др. 

Коэффициент выпуска характеризует качество использования парка 
подвижного состава и рассчитывается по формуле 

в э х э х
1

АД /АД А Д /АД
n

i
i

   , (8.45) 

где АДэ –  автомобиле-дни в эксплуатации;  
АiДэ –  количество дней работы по маршруту i-го автомобиля, 

автомобиле-дни. 
Коэффициент выпуска не может быть больше коэффициента 

технической готовности (т > в). 
Коэффициент выпуска отражает уровень использования технических 

возможностей парка для получения доходов (работы на линии). Но одного 
значения коэффициента выпуска на линию недостаточно для характе-
ристики степени использования парка подвижного состава, так как объем 
транспортной работы зависит не только от числа дней работы авто-
мобилей, но и от их марки, вместимости, количества часов эксплуатации, 
т.е. тех показателей, которые определяют выработку парка в пассажирах и 
пассажиро-километрах. 

Средняя вместимость парка транспортных средств используется при оцен-
ке потенциальных возможностей предприятия по реализации объемов перевозок: 

cр c c
1

/
m

j j
j

q q A A


 , (8.46) 

где qср –  вместимость транспортного средства j-й марки, пасс;  
Асj –  среднесписочное количество транспортных средству j-й марки. 
Автомобиле-часы в эксплуатации подвижного состава характе-

ризуют продолжительность работы всех транспортных средств по 
маршруту (маршрутам) в течение суток (смены): 

э м
1

АЧ
n

i
i

T


 , (8.47) 

где Тмi –  время работы по маршруту i-го автомобиля, определяемое по 
данным путевого листа, автомобиле-часы. 
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Пробег парка характеризует общее расстояние перевозки пассажиров 
транспортными средствами по маршруту: 

м м
1

n

i
i

L L


 , (8.48) 

где Lмi –  пробег i-го транспортного средства по маршруту, определяемый 
по данным путевого листа, км. 

Эксплуатационная скорость движения по маршруту  
Vэ=Lм/АЧэ. (8.49) 

Производительность парка характеризует его выработку в пассажи-
рах либо пассажиро-километрах за определенный период. 

Производительность парка за час при условии, что все транспортные 
средства работают на одном маршруте, рассчитывается следующим образом: 

– часовая производительность парка в пассажирах  

c в ср с ст p

эАЧ

A q n
U

     
 , пасс./ч$ (8.50) 

– часовая производительность парка в пассажиро-километрах 

c в ср см пасс д p

эАЧ

A q l n
W

       
 , пасс.-км/ч. (8.51) 

 

8.4. Эффективность использования автомобилей 

Показателями эффективности являются: энергоемкость перевозок, их 
материалоемкость, трудоемкость использования, производительность, 
себестоимость перевозок и приведенные затраты. 

Энергоемкость перевозок Э – это количество энергии, расходуемое на 
выполнение перевозок конкретным автомобилем, ккал/100 пасс.-км.: 

Э=100 QТ δ λ/W,  (8.52) 

где QТ –  количество автомобильного топлива, расходуемого на перевозки 
за год, литров; 

δ –  удельная масса топлива, кг/л; 
λ –  теплотворная способность топлива, ккал/кг; 

W –  производительность автомобиля, пасc.-км/год. 
Материалоемкость перевозок М показывает количество материалов, рас-

ходуемых на выполнение определенной транспортной работы, кг/1000 пасс.-км: 

э

в пз

1000( )
М ,kG G

W T


 

 (8.53) 

где Gk –  масса материала в конструкции автомобиля, кг; 
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Gэ –  масса материала, расходуемая в процессе эксплуатации за 
амортизационный срок службы автомобиля, кг; 

Тв –  амортизационный срок службы автомобиля, лет; 

пз  –  коэффициент использования материала в производстве, равный 
отношению массы материала в товарном виде к массе в 
исходном виде ( пз <1). 

Трудоемкость перевозок Тр характеризует количество труда, прихо-
дящееся на единицу транспортной продукции, чел.-ч./100 пасс.-км: 

Тр=[100(Тр1+ Тр2 + Тр3)]/W, (8.54) 

где Тр1, Тр2, Тр3 – трудовые затраты соответственно водителей и кон-
дукторов, на ТО и Р, административно-управленческих 
работников, чел.-ч. 

Стоимость перевозок S определяется отношением суммы расходов, 
связанных с выполнением перевозок за определенный период времени, 
∑Ср к выполненной за это же время транспортной работе Р, руб./пасс.-км: 

S=∑Ср / Р. (8.55) 

Суммарные эксплуатационные расходы на перевозки: 

Сэ=СТ+СМ+СОР+СШ+СЗ+СА+СН+СД,  

где СТ, СМ, СОР, СШ –  затраты соответственно на топливо, эксплуата-
ционные материалы, ТО и Р, шины; 

СЗ –  заработная плата водителей и кондукторов; 
СА –  амортизационные отчисления; 
СН –  накладные расходы по содержанию, обслуживанию 

и управлению АТП; 
СД –  дорожная составляющая, зависящая от степени 

изнашивающего воздействия на дорогу. 
Приведенные затраты, руб./пасс.-км: 

Зэ=S + EH(К – ЦЛ)/W, (8.56) 

где S –  себестоимость перевозок; 
EH –  отраслевой нормативный коэффициент эффективности, равный 

для транспорта 0,1; 
К –  капитальные вложения; 

ЦЛ –  ликвидационная стоимость транспортного средства, принимаемая 
равной 1/10 части стоимости нового автомобиля (при летнем 
сроке окупаемости капитальных вложений). 

Приведенные затраты также можно определить по формуле 

Зэ=S +[0,1(K – 0,1K)100]W. (8.57) 
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Эффективность пассажирских перевозок во многом определяется 
типом транспортного средства, степенью его соответствия условиям экс-
плуатации и пассажиропотоку. 

 

Контрольные вопросы 

1. Какие транспортно-эксплуатационные показатели (ТЭП) относятся к 
первичным и расчетным? 

2. Какими показателями характеризуется пробег пассажирского 
транспортного средства?  

3. Как определяется среднее расстояние поездки пассажиров? 
4. Из чего складывается время работы подвижного состава? 
5. Какова зависимость между интервалом движения, частотой дви-

жения транспорта и количеством автомобилей на маршруте? 
6. Как определяется пассажирооборот автомобиля? 
7. В чем отличие средней скорости движения автомобиля от техни-

ческой и эксплуатационной? 
8. В чем отличие статического коэффициента использования вмести-

мости ПТС от динамического? 
9. Как определяется производительность ПТС? 
10. Как определяются необходимое количество ПТС и их вмести-

мость? 
11. Как определяется необходимое количество автомобилей-такси? 
12. Какими показателями характеризуется численность парка АТП? 
13. Какими показателями характеризуется степень использования 

технических возможностей парка ПТС? 
14. Как определяется производительность парка ПТС? 
15. Какими показателями характеризуется эффективность использо-

вания автомобилей? 
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9. ТЕХНОЛОГИЯ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК 

9.1. Транспортная маршрутная сеть населенных пунктов 

Совокупность маршрутов различных видов транспорта, нанесенных на 
плане города, называется транспортной сетью города. Соответственно, 
автобусная сеть складывается из автобусных маршрутов. 

Городская транспортная сеть состоит из маршрутных сетей отдельных 
видов пассажирского транспорта общего пользования. Из существующих 
основных видов городского пассажирского транспорта (метро, трамвай, 
троллейбус, автобус) автобус является наиболее распространенным, а во 
многих городах и единственным видом транспорта. Использование того 
или другого вида городского пассажирского транспорта зависит прежде 
всего от его провозной способности и себестоимости перевозок. В круп-
ных городах целесообразно применять все виды городского транспорта, 
координируя и распределяя работу между ними в соответствии с его 
наиболее рациональным применением. 

Автобус осуществляет короткие поездки в центре города по многим 
направлениям, совпадающим с линиями метро, трамвая, троллейбуса, для 
увеличения полноты маршрутных связей. Автобусная линия может об-
служить до 7 тыс. пасс./ч при одной ленте движения и до 10 тыс. пасс./ч 
при параллельном движении и многоместных автобусах. 

В крупных городах сети отдельных видов пассажирского транспорта 
связаны между собой и обеспечивают прямую связь всех крупных пунктов 
скопления пассажиров, увязывая внутригородскую сеть с линиями при-
городного сообщения. Транспортная сеть организуется с расчетом возмож-
ности замены отдельных направлений в часы пик и при непредвиденных 
образованиях крупных пассажиропотоков. 

Насыщенность города (района) пассажирскими сообщениями характе-
ризуется маршрутным коэффициентом ηм – отношением суммарной длины 
маршрутов ∑Lм к суммарной длине улиц ∑Lул, по которым проходит хотя 
бы один из маршрутов: 

ηм= ∑Lм/∑Lул. (9.1) 

 

9.2. Принципы формирования маршрутной сети  

Формирование маршрутной сети должно вестись с учетом следующих 
основных принципов: 

1) маршрутная сеть должна соответствовать пассажиропотокам по 
направлениям и обеспечивать такое принудительное распределение их по 
сети, при котором наилучшим образом обеспечивается прямолинейность 
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поездок пассажиров, минимальное число пересадок и затраты времени на 
передвижения; 

2) маршрутная сеть должна обеспечивать максимально равномерное 
распределение пассажиропотоков по длине маршрутов и во времени, а 
также по районам движения и видам транспорта; 

3) расположение маршрутов должно обеспечивать удобство пересадки 
пассажирам на транспортные средства других видов городского тран-
спорта; 

4) маршруты городских сообщений должны проходить вблизи 
маршрутов пригородных и междугородных сообщений; 

5) маршруты с большим объемом перевозок пассажиров не должны 
начинаться и заканчиваться в центре города;  

6) совмещение на одной улице более четырех маршрутов не рекомен-
дуется, так как осложняет регулярность движения; 

7) длина отдельных маршрутов должна назначаться с учетом обеспе-
чения регулярности движения подвижного состава и охраны труда води-
телей, исходя из принятой скорости сообщения; 

8) кольцевые маршруты городского транспорта рекомендуется устраи-
вать в городах с населением свыше 500 тыс. жителей. 

Организация маршрутов большой протяженности имеет следующие 
преимущества: 

 обеспечивает беспересадочное сообщение между периферийными 
пунктами города; 

 не требует организации конечных пунктов в центральной части 
города.  

Короткие маршруты имеют следующие преимущества: 
 облегчается достижение более равномерной загрузки транспортных 

средств на всем протяжении маршрута; 
 обеспечивается более высокая регулярность движения. 
В населенных пунктах с небольшим числом жителей (менее 100 тыс. 

человек) маршрутная сеть организуется с учетом обеспечения беспереса-
дочных сообщений между различными частями застройки, расположен-
ными вдоль небольшого числа магистралей. Схема маршрутов должна 
позволять пассажирам проехать в любой район населенного пункта без 
пересадки. Например, если застройка расположена вдоль трех сходящихся 
магистралей и удалена от них на расстояние не более 500 м, возможна 
организация всего трех маршрутов (рис. 9.1). 

В городах с населением более 100 тыс. жителей, а также в меньших 
городах с развитой планировочной структурой разработка маршрутной 
системы вручную обычно не представляется возможной из-за высокой 
трудоемкости. В таких случаях используют вычислительную технику. 
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Рис. 9.1. Возможные маршруты на узле дорог в небольших городах: 

А-Б; Б-В; А-В 

В общем случае процедура разработки маршрутной системы предпо-
лагает выполнение пяти последовательных этапов: 

1) построение топологической схемы; 
2) формирование маршрутной сети; 
3) составление матрицы пассажиропотоков; 
4) разработка маршрутной сети; 
5) выбор вида и вместимости пассажирского транспорта. 
Топологическая схема представляет собой плоский граф с вершинами в 

микрорайонах населенного пункта и транспортными связями между ними, 
характеризуемыми расстоянием и временем сообщения. 

Для построения топологической схемы населенные пункты разби-
ваются на микрорайоны с учетом особенностей расположения центров 
тяготения и необходимости обеспечения транспортной доступности для 
жителей обособленных районов. В качестве микрорайонов выбирают: жи-
лые массивы, проходные заводов с большим числом работающих, другие 
места массового тяготения пассажиров – вокзалы, стадионы, театры, торго-
вые комплексы и т.д. Если центр тяготения расположен вдоль магистрали, 
имеющей единственную транспортную связь с остальной городской за-
стройкой (магистраль-радиус), то он принимается за один микрорайон. 
Каждому микрорайону присваивают номер. Территория микрорайона не 
должна пересекаться естественными и искусственными преградами – река-
ми, оврагами, заборами, если не обеспечен удобный пеший проход 
пассажиров. 

На масштабном плане города наносят границы и центры микрорайонов 
и определяют кратчайшие возможные пути проезда между соседними 
микрорайонами. Если микрорайоны разделены какой-либо естественной 
или искусственной преградой, непреодолимой для пассажирского 
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транспорта (река, пустырь и т.п., непригодные для организации движения 
улицы), то такие микрорайоны считаются не имеющими прямых тран-
спортных связей. Для остальных микрорайонов составляют тополо-
гическую схему с указанием расстояния и времени проезда между ними 
(рис. 9.2). Время сообщения зависит от средней скорости транспортного 
потока в данном направлении, которая определяется экспериментальным 
путем. 

 
 

Рис. 9.2. Топологическая схема города: 
1 – центр города; 2,5 – промышленные районы; 3,4 – жилые районы 

Топологическая схема характеризует возможные связи между микро-
районами населенного пункта и является основой для формирования 
маршрутной сети. 

Микрорайоны могут быть связаны между собой несколькими маги-
стральными улицами, в том числе иметь обособленные линии для движе-
ния отдельных видов пассажирского транспорта (трамвайные пути). 
Поэтому перед разработкой маршрутов необходимо определить, по каким 
магистральным улицам будут проходить маршруты и каких видов 
городского пассажирского транспорта. Закрепление маршрутных линий за 
конкретными магистральными улицами, связывающими микрорайоны, 
приводит к формированию маршрутной сети. 

Кроме обеспечения связей между микрорайонами маршрутная сеть 
должна обеспечивать высокий уровень транспортной доступности для 
населения, который характеризуется удаленностью маршрутной сети от 
объектов тяготения (жилой застройки, проходной завода и т.д.). С этой 
целью определяются допустимые зоны удаленности объектов тяготения от 
маршрутных линий, как правило, 500- и 750-метровые. Далее по обе сторо-



191 
 

ны от маршрутных линий каждого микрорайона откладывают соответ-
ствующие зоны и подсчитывается количество населения, пользующегося 
объектами тяготения в этих зонах. Уровень транспортной доступности 
населения определяется двумя показателями п1 и п2: 

п1=N500/N; (9.2) 

п2=N750/N, (9.3) 

где п1 и п2 –  показатели уровня транспортной доступности;  
N500, N750 –  численность населения, проживающего соответственно в 

500-метровой зоне и в зоне от 500 до 750 м;  
N –  общая численности микрорайона. 

Уровень транспортной доступности населения считается удовлетвори-
тельным, когда не менее 75 % населения микрорайона проживает в 500-
метровой зоне удалённости от маршрутных линий (п1= 0,75) и не более 
25 % населения – в зоне от 500 до 750 м (п2 = 0,25). В случае превышения 
показателем n2 указанного значения либо если часть населения проживает 
за пределами 750-метровой зоны удаленности, производится наращивание 
маршрутной сети. 

Маршрутная сеть должна учитывать ограничения дорожного движения 
по направлениям, пропускную способность отдельных участков дорог, 
интенсивность движения на транспортных магистралях и др. 

Любая маршрутная система должна соответствовать реально сложив-
шимся пассажиропотокам как по размерам, так и по направлениям. Инфор-
мацию о размерах и направлениях транспортных передвижений насе-
ленного пункта получают в ходе обследования пассажиропотоков. Резуль-
таты обследования представляют в виде таблицы транспортных корреспон-
денций между микрорайонами (матрица пассажиропотоков). При этом 
следует обратить внимание на ряд важных моментов: 

 указывать корреспонденции необходимо с учетом пользования пас-
сажиром скоростным транспортом. При пользовании скоростного тран-
спорта пассажиры совершают обязательные пересадки на подвозящие 
маршруты; 

 следует учитывать поездки с детьми в детские дошкольные учрежде-
ния перед поездкой на работу; 

 необходимо учитывать ежедневные трудовые и учебные поездки 
части пассажиров из пригородной зоны в город и из города в пригородную 
зону на электропоездах. 

В матрице пассажиропотоков для каждой пары микрорайонов указы-
вается число поездок за определенный промежуток времени (табл. 9.1). 
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Т а б л и ц а  9.1 
Матрица пассажиропотоков, пасс./ч 

 

Микрорайон прибытия  Микрорайон 
отправления 1 2 3 4 5 

Всего 

1 0 230 330 150 155 865 
2 180 0 145 300 130 755 
3 320 210 0 235 250 1015 
4 500 80 370 0 100 1050 
5 70 145 220 60 0 495 

Всего 1070 665 1065 745 635 4180 
 
При составлении матрицы пассажиропотоков определяют перечень 

маршрутов, обязательных для включения в маршрутную систему без пре-
дварительных расчетов: действующие трамвайные и троллейбусные мар-
шруты, которые необходимо сохранить; некоторые наиболее рентабельные 
автобусные маршруты; маршруты, обеспечивающие традиционные для 
города транспортные связи, и кольцевые маршруты. Объемы перевозок по 
обязательно включаемым маршрутам необходимо исключить из матрицы 
пассажиропотоков. 

Разрабатываемые маршруты должны обеспечивать обслуживание за-
данных значений пассажиропотоков в рамках сформированной маршрут-
ной сети. За каждым маршрутом закрепляется определенное направление и 
объем перевозок согласно матрице пассажиропотоков. 

Перед формированием маршрутов задают ограничения: минимальная 
длина маршрутов (при этом маршрут не должен «обрываться» или ис-
кусственно удаляться от реального объекта тяготения пассажиров, напри-
мер, от проходной завода); минимально допустимый объем перевозок на 
маршруте и др. На основе полученных данных формируется базовый 
вариант маршрутной системы, обеспечивающий минимальные затраты 
времени пассажиров на транспортные передвижения (включая затраты 
времени на пересадку). 

Базовый вариант маршрутной системы для крупных городов разра-
батывают с применением компьютерных программ. Для решения задачи 
используют метод динамического программирования. В городах с населе-
нием свыше 1 млн жителей применение компьютеров для обоснования 
маршрутной системы усложняется ограничениями, связанными с большой 
размерностью и неточностью исходных данных. В этом случае маршрут-
ную систему наземных видов городского пассажирского транспорта фор-
мируют сочетанием расчетов на компьютерах с экспертными оценками. 

Компьютерный вариант маршрутной системы оценивается специа-
листами в области организации перевозок по различным параметрам: 
прямолинейность поездок, количество пересадок, средняя длина поездки 
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пассажира и др. Анализируя полученные данные, они вносят в маршрут-
ную систему необходимые коррективы, добавляя или изменяя отдельные 
маршруты. Меняя варианты маршрутной системы, специалисты стремятся 
достигнуть компромисса между требованиями качества транспортного 
обслуживания, экономическими интересами перевозчиков и их ресурс-
ными возможностями. 

Формирование маршрутной системы завершается выбором вида пас-
сажирского транспорта, который будет обслуживать конкретный маршрут, 
и определение его вместимости. При выборе каждый вид транспорта 
может быть оценен по трем факторам: экономическому, техническому и 
эксплуатационному. 

Экономический фактор определяется затратами на организацию 
движения, строительство, приобретение транспортных средств, а также 
эксплуатационными расходами. 

Технический фактор характеризуется скоростями движения, удобством 
использования, плавностью хода, безопасностью движения и т.д. 

Эксплуатационный фактор характеризуется интервалами движения, 
пропускной способностью остановочных пунктов, возможностью реализа-
ции заложенных скоростей движения и т.д. 

Для выбранного вида пассажирского транспорта определяется рацио-
нальная вместимость подвижного состава для эксплуатации по маршруту. 

Результат формирования маршрутной сети населенного пункта пред-
ставляется в виде перечня маршрутов, в котором должны содержаться 
следующие сведения по каждому маршруту: 

 режим работы маршрута (сезонные характеристики, обслуживаемые 
дни недели, время начала и окончания движения); 

 трасса движения (в виде последовательного перечисления микро-
районов и остановочных пунктов, через которые он проходит); 

 длина маршрута как сумма длин соответствующих участков; 
 время движения от начального до конечного пункта (микрорайона); 
 используемые виды транспорта и их средняя вместимость. 
Основными характеристиками маршрутных сетей являются: 
 маршрутный коэффициент; 
 средняя длина маршрута; 
 коэффициент непрямолинейности маршрутов. 
Маршрутный коэффициент Км характеризует разветвленность маршрут-

ной сети. Данный коэффициент определяется как отношение суммы длин всех 
маршрутов к сумме длин улиц, по которым проходят эти маршруты: 

м м c
1 1

/
n m

i j
i j

К l l
 

  , (9.4) 

где lмi –  длина i-го маршрута, км; i = (1; п);  
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п –  количество маршрутов;  
lсj –  протяженность j-го участка транспортной сети, по которым 

проходят маршруты пассажирского транспорта, км; j = (1; m); 
j –  число участков транспортной сети. 

При расчетах необходимо учитывать, что по одному участку тран-
спортной сети может проходить несколько маршрутов. Маршрутный коэф-
фициент показывает, сколько в среднем маршрутов проходит по каждому 
участку транспортной сети, и характеризует примерное количество 
направлений, в которых пассажир может ехать из каждой точки сети. Чем 
он выше, тем больше прямых связей между микрорайонами населенного 
пункта, следовательно, меньше требуется совершать пересадок при переез-
дах. Для хорошо развитой маршрутной сети значение данного коэффи-
циента находится в пределах: Км= 2–3,5 и даже более. 

Средняя длина маршрута lср представляет собой среднее значение 
протяженности всех маршрутов: 

ср м
1

/
n

i
i

l l n


 . (9.5) 

Средняя длина маршрута оказывает влияние на величину эксплуа-
тационной скорости, использование вместимости подвижного состава, 
режим работы водителей по сменности, эксплуатационные расходы и т.д. 
Значение средней длины маршрута связано с размерами города. Анализ 
маршрутных схем различных городов показал, что средняя протяжённость 
маршрутов lср находится в пределах 3–4 средних расстояний поездки 
пассажира lпасс. Минимальная длина какого-либо маршрута не должна быть 
меньше lпасс, а максимальная не должна быть более численного значения 
эксплуатационной скорости Vэ. 

Коэффициент непрямолинейности маршрута Кн – это показатель 
отклонения трассы маршрута от направления движения пассажира по 
кратчайшему расстоянию. Данный показатель определяется: 

Кн=lм/lo, (9.6) 

где lм –  длина маршрута, км; 
lo –  расстояние между конечными пунктами маршрута по воздушной 

линии, км. 
Для маршрутной сети в целом рассчитывается средний коэффициент 

непрямолинейности маршрутов: 

н м o
1 1

/
n n

i i
i i

К l l
 

  . (9.7) 

Коэффициент непрямолинейности маршрутов характеризует время, за-
трачиваемое пассажирами на передвижение, влияет на среднюю дальность 
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поездки, на загрузку транспорта по отдельным участкам сети, а также на 
себестоимость перевозок. При проектировании маршрутной сети коэффи-
циент непрямолинейности для маршрутов, обслуживающих микрорайоны 
с мощными пассажиропотоками, должен быть не более 1,15, а в целом по 
маршрутной сети – не более 1,2.  

 

9.3. Технология городских и пригородных пассажирских перевозок 

Под технологией перевозок пассажиров понимают совокупность мето-
дов транспортного обслуживания, организации и осуществления перево-
зочного процесса, форм использования подвижного состава и линейных 
сооружений. 

Методы транспортного обслуживания подразделяют на групповые и 
индивидуальные. 

Индивидуальное обслуживание позволяет осуществлять доставку пас-
сажиров буквально «от двери до двери» и реализуется с использованием 
легковых автомобилей-такси. 

Групповые методы учитывают совпадение интересов различных пасса-
жиров по направлениям и времени передвижений и применяют в форме 
разовой или маршрутной технологии обслуживания. 

Разовая технология транспортного обслуживания основана на 
организации отдельных рейсов по разовым маршрутам. В основе данной 
формы группового обслуживания лежит запрос обособленной группы 
пассажиров, у которых совпадают интересы по направлению и времени 
передвижений. Практически разовая технология реализуется в форме 
заказных перевозок. Группа пассажиров выступает как единый заказчик 
перевозки и в этом отношении разовое обслуживание имеет сходство с 
индивидуальным. 

Маршрутная технология транспортного обслуживания применяется 
при устойчивых пассажиропотоках. Территориальная характеристика пере-
движений учитывается при выборе трассы маршрута, а временная – при 
составлении расписания движения. Сущность маршрутной технологии 
перевозок пассажиров состоит в организации движения подвижного соста-
ва по неизменному пути следования (маршруту) в виде последователь-
ности повторяющихся циклов транспортировки – рейсов. 

Маршрут – это установленный и обустроенный в процессе орга-
низации перевозок путь следования пассажирского транспортного сред-
ства между начальным и конечным пунктами. 

Рейс – это законченный комплекс операций, необходимых для до-
ставки пассажиров по маршруту в один конец. 

Трасса маршрута прокладывается по улицам и дорогам, техническое 
состояние которых соответствует установленным требованиям. 
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Основные принципы маршрутной технологии заключаются в сле-
дующем: 

 определенность маршрута и стабильность его трассы; 
 регулярность движения транспортных средств по маршруту и 

преимущественная организация движения по расписанию; 
 совпадение интересов пассажиров, пользующихся маршрутом, выра-

женное в соответствии пассажирских корреспонденции и трассы 
маршрута; 

 предварительное, до начала движения, оформление маршрутной 
документации и обустройство маршрута; 

 контроль за работой транспортных средств на маршруте и осуще-
ствление диспетчерского управления. 

Маршруты разбиваются на участки, в зависимости от расположения 
пассажирообразующих и пассажиропоглощающих пунктов. Началом и 
окончанием участка маршрута является остановочный пункт. Расстояние 
между смежными остановочными пунктами называется перегоном. На 
городских маршрутах длина перегона устанавливается от 300–500 метров 
и выше, на пригородных – свыше 800 метров. 

Технология маршрутных пассажирских перевозок предусматривает 
рациональную организацию движения подвижного состава на маршрутах 
на основе выявления и использования закономерностей передвижений пас-
сажиров с целью полного и своевременного удовлетворения потребностей 
в перевозках при соблюдении действующих законодательных норм, 
устанавливающих требования безопасности дорожного движения, качества 
транспортного обслуживания, режима труда и отдыха персонала. 

Городские пассажирские маршруты классифицируются по нескольким 
критериям: 

По времени действия: 
 постоянные маршруты работают в течение всего года; 
 временные маршруты работают в определенные периоды времени 

(по сезонам, будням, выходным дням и др.). 
По назначению: 
 основные маршруты; 
 подвозящие к маршрутам других видов транспорта; 
По характеру пути следовании: 
 маятниковые маршруты имеют путь следования подвижного состава 

в прямом и обратном направлениях по одной и той же трассе; 
 кольцевые маршруты, у которых путь следования составляет зам-

кнутый контур, а начальный и конечный пункты совпадают. 
По характеру расположения на территории города: 
 диаметральный; 
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 радиальный; 
 тангенциальный; 
 кольцевой; 
 вылетной; 
 периферийный (см. рис. 9.3). 
 

 
Рис.9.3. Расположение маршрутов на территории населенного пункта: 

1 – диаметральный; 2 – радиальный; 3 – тангенциальный; 4 – кольцевой;  
5 – вылетной; 6 – периферийный 

По условиям использования остановочных пунктов: 
 обычные маршруты, на которых остановка производится на всех 

промежуточных пунктах в обязательном порядке; 
 укороченные маршруты организуются лишь на определенной части 

обычного маршрута, где имеется наиболее интенсивный пассажиропоток. 
Укороченные маршруты бывают постоянными и временными (в час 
«пик»); 

 экспрессные маршруты предполагают движение автобусов прямым 
сообщением без промежуточных остановок в пути. Бывают постоянными и 
временными; 

 скоростные (полуэкспрессные) маршруты предполагают остановку 
транспортного средства лишь на некоторых промежуточных остановочных 
пунктах. 

Представленный перечень видов маршрутов не является исчерпы-
вающим, так как появление новых запросов у пассажиров и развитие 
технологий организации перевозочного процесса приводит к разработке 
новых видов маршрутов. 

Остановочные и контрольные пункты маршрута. На маршруте орга-
низуют остановочные, контрольные и технические пункты. 

Остановочные пункты – основной элемент маршрута. Под остановоч-
ным пунктом понимается место на маршруте, предназначенное и оборудо-
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ванное для остановки транспортного средства для посадки и высадки 
пассажиров. 

Выбор местоположения остановочных пунктов производится владель-
цами транспортных средств в соответствии с действующими нормативны-
ми документами. При этом должны быть соблюдены условия обеспечения 
максимального удобства пассажиров, необходимой видимости остановок и 
безопасности движения транспортных средств и пешеходов в их зоне. 
Местоположение остановок согласовывается с дорожными, коммуналь-
ными организациями, главным архитектором населенного пункта, органа-
ми ГИБДД и утверждается органами местного самоуправления соответ-
ствующей территории. Обустройство остановок в городах осуществляется 
коммунальными, а на автомобильных дорогах – дорожными органи-
зациями в соответствии с действующими нормативными документами. 

Различают начальные, конечные, промежуточные и совмещенные 
остановочные пункты. 

Начальный остановочный пункт является отправной точкой движения 
транспортного средства по маршруту. На начальный остановочный пункт 
транспортное средство должно прибыть заблаговременно, до отправления 
согласно расписанию. За время простоя на начальном остановочном пунк-
те производится посадка пассажиров, водитель отмечает в диспетчерской 
службе начало рейса. 

Промежуточные остановочные пункты служат для остановки по-
движного состава для высадки и посадки пассажиров на пути следования 
по маршруту. По условиям движения промежуточные пункты могут быть: 

 постоянные (в течение всего года); 
 временные (где пассажирообмен возникает в определенное время 

года или периоды суток – театры, стадион и т.д.); 
 по требованию (устанавливаются в местах с малым, но периодически 

возникающим пассажирообменом – поездки на дачи). 
Совмещенные остановочные пункты используются одновременно 

несколькими видами транспорта. 
Конечные остановочные пункты завершают маршрут. На них произво-

дится высадка всех пассажиров. После прохождения конечного пункта 
маршрута транспортное средство изменяет направление движение на 
обратное. Большинство конечных пунктов оборудуется местами для меж-
рейсового отстоя подвижного состава и отдыха (смены) водителей, 
диспетчерскими станциями, пунктами приема пищи и другими инфра-
структурными сооружениями. 

Остановочные пункты маршрутов характеризуются: 
 числом одновременно обслуживаемых единиц подвижного состава. 

Одновременное прибытие на остановочный пункт двух и более транспорт-
ных средств возможно в случаях, когда происходит совместное исполь-
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зование остановочного пункта несколькими маршрутами либо при откло-
нении от расписания движения в связи с дорожными условиями; 

 продольным уклоном посадочной площадки. Допустимый продоль-
ный уклон составляет не более 40 %; 

 габаритами (длина и ширина) посадочной площадки. Длина 
остановочного пункта должна быть равна длине обслуживаемого 
транспортного средства плюс 5 м. При одновременном обслуживании двух 
транспортных средств, работающих по смежным маршрутам, длина поса-
дочной площадки должна быть равна удвоенной длине транспортного 
средства плюс 8 м, а при расположении посадочной площадки на уклоне – 
плюс 10 м. Ширину посадочной площадки принимают не менее 1,5 м. 
Посадочная площадка должна быть приподнята над проезжей частью на 
высоту не менее 20 см и ограждена бордюрным камнем; 

 наличием и техническим состоянием павильона для размещения 
пассажиров и защиты их от осадков, солнечных лучей и ветра; пешеход-
ных дорожек для подхода к остановочному пункту. 

Все остановочные пункты должны иметь освещение в темное время 
суток, указатель с номером маршрута и наименованием остановки. 

Контрольные пункты должны создаваться на постоянных маршрутах. 
На контрольных пунктах производится проверка выполнения расписания 
движения и фиксируется факт продвижения единиц подвижного состава по 
маршруту. Обычно контрольные пункты совмещаются с определенными 
остановочными пунктами: промежуточными, конечными. Точность прибы-
тия подвижного состава на контрольный пункт является критерием уровня 
регулярности движения на маршруте. Контрольные пункты оборудуются 
техническими средствами, обеспечивающими получение информации о 
движении подвижного состава. 

Для организации маршрутных пассажирских перевозок необходимо 
установить точное время движения транспортных средств по маршруту и 
рассчитать необходимое их количество. При решении данных вопросов 
пользуются различными показателями работы пассажирского транспорта. 

 

9.4. Технология перевозок пассажиров легковыми  
и маршрутными такси 

Легковые автомобили предназначены для индивидуальных и мелко-
групповых перевозок пассажиров, а также для обслуживания сотрудников 
юридических лиц при выполнении служебных поездок. Легковой авто-
мобиль создает удобства для человека и в ряде случаев имеет суще-
ственные преимущества перед другими видами транспорта: комфорт, ско-
рость, индивидуальный подход к запросам клиента. Недостатки легкового 
транспорта как средства перевозки пассажиров заключаются в малой 
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провозной способности и высокой перегрузке городских улиц. Например, в 
крупнейших городах в часы пик большие переезды целесообразно 
совершать на скоростных видах транспорта – на метро. 

В отличие от массового транспорта, работающего по определенному 
графику и маршруту, использование легкового транспорта в основном 
носит нерегулярный характер. 

Легковые автомобили-такси предназначены для:  
 перевозок, осуществление которых требует большой частоты, 

срочности и комфортности; 
 экскурсионных поездок; 
 перевозок во время, когда не работает городской маршрутизирован-

ный транспорт, либо в места, куда не проложены маршруты. 
Несмотря на относительно небольшой списочный состав парка 

легковых автомобилей-такси по сравнению с парком индивидуальных 
владельцев, объем перевозок таксомоторами достаточно велик. Это свя-
зано с высокой интенсивностью использования автомобилей-такси. 

Доля таксомоторных перевозок в освоении общего пассажиропотока 
составляет от 6 до 9 %. 

Формы использования легковых автомобилей-такси: 
1. Наем автомобилей-такси на стоянках. Это достаточно широко 

распространенная форма обслуживания пассажиров. Однако при таком 
способе обслуживания преимущества автомобилей-такси в сравнении с 
маршрутизированным транспортом полностью не реализуются, так как 
пассажир затрачивает время на подход к стоянке и ожидание свободного 
такси. 

2. Наем свободного такси в пути следования. При таком способе 
пассажир не тратит время на подход к стоянке, но при этом могут 
увеличиться затраты на ожидание проходящего свободного автомобиля. 

3. Предварительный заказ или вызов такси к месту отправления. При 
такой форме обслуживания полностью реализуется принцип доставки 
пассажира «от двери до двери». В этом случае пассажиру, возможно, 
потребуется некоторое время потратить на ожидание приезда такси. 

4. Групповое обслуживание пассажиров. Оно осуществляется с пунктов 
массового отправления пассажиров (вокзалы, аэропорты) в места совпа-
дающих корреспонденций. 

5. Обслуживание по абонементу. Современная форма обслуживания не 
только граждан, но и работников юридических лиц. По договору с 
организациями транспортные компании предоставляют в согласованные 
дни и часы автомобиль-такси для перевозок сотрудников по служебным 
целям. При этом время использования и маршруты перевозок могут зара-
нее также согласовываться. 
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Методика организации обслуживания пассажиров автомобилями-такси 
включает: изучение спроса на таксомоторные перевозки; определение ожи-
даемого объема перевозок; расчет потребного количества автомобилей-
такси и определение режима их работы; выбор эффективной системы 
организации труда водителей; разработку графика выпуска автомобилей-
такси на линию; организацию выпуска такси на линию и оперативное 
управление обслуживанием клиентов. 

Пассажиропотоки таксомоторного транспорта непостоянны по времени 
и зависят от целого ряда факторов, в частности, от расписания прибытия и 
отправления поездов, самолетов и автобусов дальнего следования; режима 
работы организаций, магазинов, театров и т.п. Существенное влияние на 
закономерности изменения спроса оказывает социальная характеристика 
городов: количество жителей, число приезжих, уровень достатка населения 
и др. Необходимо отметить, что в таксомоторных перевозках преобладают 
культурно-бытовые, а не трудовые передвижения. 

Характерный график изменения спроса на таксомоторные перевозки 
представлен на рис. 9.4. 

Распределение спроса в выходные и праздничные дни имеет 
незначительные отличия от будних дней. 

Графики выпуска и возврата автомобилей-такси согласовывается с 
часовой потребностью в перевозках и допустимым режимом труда 
водителей. 

 
 

Рис. 9.4. Распределение спроса на таксомоторные перевозки по часам суток 
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При определении необходимого количества автомобилей-такси для 
обслуживания города выясняют общую транспортную подвижность город-
ского населения, а затем принимается от нее доля, которая приходится на 
перевозки автомобилями-такси. 

При расчете по пассажирообороту необходимое число автомобилей-
такси на линии А определяется из следующей формулы: 

п е.п н

н T П Д

Q l
А

Т q

  
       

, (9.8) 

где Qп –  число пассажиров, перевозимое на такси за сутки;  
ηн –  коэффициент неравномерности пассажиропотоков (может 

достигать значения 3–4);  
Тн –  время в наряде, ч;  
δ –  коэффициент использования рабочего времени;  

βп –  коэффициент платного пробега;  
lе.п – средняя дальность поездки пассажира. 
Главными показателями таксомоторных перевозок являются платный 

пробег (пробег с пассажирами) и коэффициент платного пробега, назначае-
мый обычно в пределах 0,70–0,85 в зависимости от расположения жилищ-
ных, промышленных, культурных, торговых и других объектов, конфи-
гурации и размера территории города, характера пассажиропотоков, а 
также числа посадок (ездок). 

Среднее расстояние поездки пассажира зависит от территории и распо-
ложения объектов города, а также от развития других видов городского 
транспорта. Примерное расположение числа поездок автомобилей-такси 
по числу одновременно перевозимых пассажиров следующее: 

 с одним пассажиром – 40–45 %; 
 с двумя – 30–35 %; 
 стремя– 15–20 %; 
 с четырьмя – 5–10 % и более. 
Число пассажиров с багажом составляет не более 15–20 %. 
Техническая скорость равна 25–30 км/ч, эксплуатационная обычно не 

превышает 18 км/ч. 
Формой пользования легковыми транспортными средствами на усло-

виях временной аренды за соответствующую плату является прокат 
легковых автомобилей. 

Эффективность таксомоторных перевозок в первую очередь опре-
деляется уровнем организации диспетчерской службы, которая принимает 
заказы населения на перевозки, а затем распределяет их между автомоби-
лями-такси. Для этого автомобили-такси должны быть оборудованы 
средствами связи. 
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На пассажирских транспортных узлах и в местах сосредоточения 
населения рекомендуется располагать таксомоторные стоянки. Стоянки 
автомобилей-такси обозначаются указателями и могут оборудоваться сред-
ствами связи с диспетчерскими пунктами. Во время наибольшего спроса 
для регулирования посадки пассажиров на таких стоянках необходимо 
организовать работу линейного диспетчера. 

Основным эксплуатационным документом для организации работы 
такси является график работы на линии, который устанавливает выпуск на 
линию, наличие и возврат такси по часам суток. 

График работы составляют на месяц отдельно для каждого характер-
ного дня недели. Оптимальным является график, максимально совпадаю-
щий со спросом на таксомоторные перевозки. 

Для документирования пробега автомобиля, подлежащего оплате, 
такси оборудуют таксометрами. На лицевой панели таксометра выводятся 
данные о тарифе, пробеге и плате, причитающейся с пассажира. Электрон-
ный таксометр позволяет использовать различные тарифные ставки (на-
пример, в ночное время) и способен сохранять данные о посадках, опла-
ченном и неоплаченном пробеге. На основании этих данных определяют 
выручку и технико-эксплуатационные показатели работы автомобиля. 

Маршрутные такси занимают промежуточное положение между мас-
совыми маршрутизированными видами транспорта и легковыми такси. 
Они обеспечивают рациональное сочетание удобств с экономичностью. 

Одновременное обслуживание небольшой группы пассажиров делает 
поездку комфортабельной, позволяет частично учесть индивидуальные 
требования пассажиров, повысить скорость сообщения и значительно 
сократить стоимость поездки по сравнению с легковыми такси. 

Изучение спроса показывает, что от 10 до 20 % пассажиров в городах 
предпочли бы другим видам транспорта маршрутные такси. В частности, 
скорость в маршрутных такси в 1,5–3 раза выше, чем у автобусов. Но 
определяющим фактором все-таки является комфортность поездки. Боль-
шинство пассажиров (согласно опросу – более 60 %) выбирают маршрут-
ные такси именно по причине комфортабельности. 

Перевозки маршрутными такси организуются на регулярных или вре-
менных (сезонных) городских или пригородных маршрутах в автобусах 
малой или особой малой вместимости. 

Маршруты организуются на направлениях, которые не обслуживаются 
другими видами пассажирского транспорта, либо на параллельных мар-
шрутах на тех направлениях, где общественный транспорт не справляется 
с обслуживанием пассажиропотока (переполненный подвижной состав, 
большие интервалы движения и др.). 
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Технология и организация перевозок пассажиров маршрутными такси 
базируется на методологии маршрутных перевозок пассажиров в населен-
ных пунктах транспортом общего пользования, рассмотренной выше. 

По мнению ряда специалистов в области организации перевозок, 
маршрутные такси – вспомогательная форма обслуживания населения, 
которая предназначена разгрузить массовый пассажирский транспорт и 
повысить качество обслуживания. Но с этой точкой зрения можно не 
согласиться. В некоторых городах маршрутные такси эксплуатируются по 
многим городским маршрутам наравне с автобусами, троллейбусами и 
трамваями и составляют им значительную конкуренцию в обслуживании 
платежеспособных пассажиров. Стоимость проезда в маршрутном такси по 
многим маршрутам несущественно превышает стоимость проезда в 
городском транспорте. Поэтому многие жители городов с удовольствием 
пользуются маршрутными такси. 

 

9.5. Междугородные и международные пассажирские перевозки 

Междугородные перевозки выполняются между городами, расстояние 
между которыми не превышает 300 км. На большие расстояния перевозки 
автобусами выполняются при отсутствии регулярного параллельного же-
лезнодорожного сообщения или при возможности обеспечения меньшей 
стоимости билета по сравнению с альтернативными видами транспорта. 

На междугородных маршрутах используются комфортабельные авто-
бусы с мягкими сидениями и большими багажными отсеками. На мар-
шрутах большой протяженности автобусы оборудуются баром, видеоуста-
новкой, туалетом и т.п. 

Владелец автобуса при осуществлении перевозок в междугородном 
сообщении обязан застраховать пассажиров. 

Международные перевозки осуществляются на основании двусторон-
них или многосторонних правительственных соглашений. Регулярное 
пассажирское сообщение выполняется только на основе разрешений 
компетентных органов транзитных стран и стран, в которых находятся 
конечные пункты маршрута. Разрешение не требуется при выполнении 
нерегулярных перевозок пассажиров автобусами, если группа одного и 
того же состава перевозится на одном и том же автобусе в следующих 
случаях: 

 в продолжение всей поездки, начинающейся и заканчивающейся на 
территории договаривающейся стороны, где зарегистрирован автобус; 

 в продолжение одной поездки, начинающейся на территории догова-
ривающейся стороны, где зарегистрирован автобус, и заканчивающейся на 
территории другой договаривающейся стороны при условии, что автобус 
покидает территорию порожним; 
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 при перевозке с территории другой договаривающейся стороны 
группы пассажиров, ранее доставленных перевозчиком, если автобус при-
бывает за группой порожним; 

 при замене неисправного автобуса.  
Технология выполнения международных перевозок во многом 

аналогична междугородним. 
Перевозки пассажиров называются транзитными в отношении опре-

деленной страны, когда осуществляются через ее территорию, причем на 
этой территории не производятся ни посадка, ни высадка пассажиров. 

Открытие автобусных международных линий, проходящих по двум 
смежным странам, осуществляется на основании двусторонних прави-
тельственных соглашений этих стран, а при пересечении территорий и 
других государств необходимо разрешение Комитета по внутреннему 
транспорту ЕЭК ООН. 

 

9.6. Линейные сооружения пассажирского транспорта 

Линейные сооружения пассажирского транспорта – здания и соору-
жения, специально спроектированные и возведенные или приспособлен-
ные для целей оказания пассажирских услуг, сопутствующих перевозке, 
создания условий, необходимых линейным работникам транспорта для 
исполнения служебных обязанностей, временного размещения и мелкого 
ремонта подвижного состава, информационного обеспечения перевозок. 
Линейные сооружения пассажирского автотранспорта состоят преимуще-
ственно на балансе транспортных организаций и подразделяются на авто-
мобильные вокзалы, пассажирские автомобильные станции, авто-
павильоны. 

Автомобильные вокзалы обслуживают устойчивые по направлениям и 
мощности пассажиропотоки в междугородном сообщении. Автовокзал 
представляет собой территориально изолированный от дорожной сети об-
щего пользования комплекс, имеющий с этой дорожной сетью транспорт-
ные и пешеходные связи и включающий огороженную и соответствующим 
образом обустроенную территорию, на которой имеется здание капиталь-
ного типа, перроны для посадки и высадки пассажиров, площадка для 
стоянки автобусов, пункт технического осмотра транспортных средств, а 
также расположенную рядом с автовокзалом привокзальную площадь с 
размещенными на ней остановочными пунктами городского пасса-
жирского транспорта, стоянками такси. В зданиях автовокзала оборудуют 
пассажирские помещения, камеры хранения, кассы по продаже билетов, 
справочное бюро, пост полиции и различные служебные помещения 
(диспетчерские службы, администрация автовокзала). К пассажирским 
помещениям относятся: залы ожидания, комнаты матери и ребенка, туа-
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леты, буфет, кафе, пункт медицинской помощи. В автовокзале, обычно на 
условиях аренды, могут размещаться пункты связи, киоски с печатной 
продукцией и товарами первой необходимости. Автовокзалы могут соору-
жаться в местах пересадки пассажиров с автобусных маршрутов на другие 
виды магистрального транспорта (железнодорожного, водного, авиа-
ционного). 

Пассажирские автомобильные станции предназначены для обслужи-
вания пассажиров пригородных и, реже, междугородных маршрутов с 
незначительным пассажиропотоком. В городах они располагаются, как 
правило, рядом с конечными остановочными пунктами маршрутов внутри-
городского сообщения. На пассажирских автостанциях оборудуются пер-
рон, билетные кассы и, в зависимости от объема перевозок, зал ожидания 
или навес для пассажиров, туалет, камера хранения. 

Автопавильоны возводят на остановочных пунктах городских и 
пригородных маршрутов непосредственно у проезжей части дорог общего 
пользования, преимущественно в «карманах» для заезда пассажирского 
транспорта. Они выполняются из конструкций облегченного типа в виде 
навесов и предназначены для укрытия пассажиров, ожидающих посадки в 
автобусы, от осадков, ветра и солнца. 

 

9.7. Оборудование и экипировка подвижного состава  
и линейных сооружений 

К обязательному оборудованию пассажирских транспортных средств 
относится комплекс материальных средств, наличие которых на по-
движном составе установлено действующим законодательством в качестве 
условий для эксплуатации транспортного средства на дорожной сети 
общего пользования и для осуществления коммерческого использования 
подвижного состава. 

Согласно Правилам дорожного движения каждое транспортное сред-
ство должно иметь на борту следующий комплект обязательного 
оборудования, обеспечивающего безопасность дорожного движения: 

 медицинская аптечка, укомплектованная в соответствии с устано-
вленными требованиями; 

 огнетушитель (в автобусах два огнетушителя – в кабине водителя и в 
салоне); 

 знак аварийной остановки (мигающий красный фонарь); 
 противооткатные устройства (не менее двух) на автобусах с разре-

шенной массой свыше 5 т. 
Каждый автомобиль-такси, обслуживающий пассажиров по покило-

метровому тарифу, в обязательном порядке должен быть оборудован 
исправным и проверенным таксометром. 
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Под экипировкой подвижного состава понимают комплекс материаль-
ных и информационных средств, не входящих в конструкцию тран-
спортного средства или в состав его обязательного оборудования, наличие 
которых на подвижном составе предусмотрено действующими правилами 
организации перевозок. Экипировка производится перед выездом подвиж-
ного состава на линию. 

Экипировка пассажирского транспорта включает в себя: 
 звукоусилительную установку для информации пассажиров в пути 

следования; 
 расписание движения у водителя; 
 элементы информационного обеспечения по ГОСТ 25869 – 83; 
 указатели и схема маршрута, информационные таблички; 
 правила обслуживания пассажиров и информацию о применяемых 

тарифах. 
Требования о составе и содержании большинства элементов информа-

ционного обеспечения определены Федеральным законом «О защите прав 
потребителей». 

Указатели маршрута устанавливают спереди, сбоку и сзади на кузове. 
Передний указатель содержит информацию о номере маршрута и его 
конечных пунктах. Размещают его в специальной нише в верхней части 
лобового окна, а при направлении транспортного средства на другой 
маршрут во время работы на линии – за лобовым стеклом справа внизу. На 
боковом указателе наносят номер маршрута, конечные и остановочные 
пункты. Помещают его у задней двери. Сочлененные транспортные сред-
ства должны иметь два боковых указателя у задних дверей каждой из 
секций кузова. Задний указатель обозначает только номер маршрута и рас-
полагается за задним стеклом в специальном держателе. 

Каждому автобусному маршруту присваивается определенный поряд-
ковый номер. Соответствие номеров автобусных маршрутов их видам 
приведено в табл. 9.2. 

Схему маршрута со всеми остановочными пунктами на нем помещают 
в салоне транспортного средства в месте, обеспечивающем видимость 
схемы большинством пассажиров. 

Информационные таблички (надписи) содержат следующие данные: 
указатели «Вход» и «Выход» снаружи и внутри салона у соответствующих 
дверей; инвентарный номер машины, наименование перевозчика и его 
телефон; фамилию водителя (помещается в перегородке между кабиной 
водителя и салоном); указатели мест для проезда пассажиров с детьми и 
инвалидов (у первых шести сидений слева по ходу движения); указатели 
места расположения огнетушителя; указатели аварийных выходов и 
порядка пользования ими; обозначение места расположения кнопки ава-
рийного сигнала и экстренной остановки. Информационные надписи на 
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табличках могут заменяться либо дублироваться соответствующими 
пиктограммами. 

Т а б л и ц а  9.2 
Соответствие номеров видам автобусных маршрутов 

 

Городские маршруты От № 1 до 99 
Пригородные маршруты От № 100 до 499 

Междугородние маршруты От № 500 и более 
Исключение Нумерация автобусных маршрутов в 

крупных городах (Москва,  
Санкт-Петербург и др.) 

 
Текст правил обслуживания пассажиров и информацию о применяе-

мых тарифах помещают в салоне, обычно рядом со схемой маршрута. 
К средствам экипировки автомобиля-такси относятся: 
 фонарь со светофильтром зеленого цвета, устанавливаемый в правом 

верхнем углу лобового стекла автомобиля и сблокированный с устрой-
ствами включения таксометра («Свободен»); 

 фонарь-транспарант «Такси» на крыше автомобиля; 
 табличка с указанием адреса и телефона перевозчика, фамилией и 

табельным номером водителя или номером свидетельства о государ-
ственной регистрации в качестве индивидуального предпринимателя, 
государственного номера автомобиля (укрепляется на свободном месте 
приборной панели); 

 средства для выдачи пассажиру документа, удостоверяющего оплату 
проезда; 

 правила оказания услуг (находятся у водителя и выдаются пассажиру 
для ознакомления по первому требованию); 

 книга отзывов и замечаний (находится у водителя и выдается пас-
сажиру по первому требованию вместе с авторучкой для внесения соот-
ветствующих записей). 

Органы местного самоуправления могут устанавливать своими норма-
тивными актами требования к окраске муниципальных автомобилей-такси. 

Автовокзалы на фасаде должны иметь крупную вывеску «Автовокзал» 
и его наименование. Пассажирская автостанция на фасаде должна иметь 
вывеску «Автостанция» с указанием ее наименования. Если автовокзал или 
пассажирская автомобильная станция работают не круглосуточно, то 
снаружи здания помещают информацию о времени работы, расписание 
движения и схему маршрутов. 

В залах ожидания вывешивают расписание движения, таблицы стоимо-
сти проезда и провоза багажа, схему помещений автовокзала или авто-
станции, выписки из правил пользования автобусами пригородного и 
междугородного сообщений, электрифицированное табло с указанием 
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отправляющихся, прибывающих и задерживающихся рейсов, указатели 
выхода на перрон. В кассовых залах размещают такие же информационные 
материалы, а также: схемы маршрутов и нумерации мест в автобусах, 
выписки из положений по предоставлению льгот в оплате проезда, табло о 
наличии свободных мест, книгу жалоб и предложений. У кассовых окон 
указывают номера касс и их назначение, указание на внеочередное обслу-
живание пассажиров ряда категорий, время работы кассы, обслуживаемые 
направления, маршруты и рейсы (при необходимости), фамилию кассира. 
У касс предварительной продажи помещают календари. При внеплановых 
перерывах в работе кассы в ее окне выставляют транспарант «Касса не 
работает». 

Справочное бюро обозначается соответствующей надписью, таблич-
ками с указанием времени работы, фамилии дежурного информатора. 

Камеры хранения обозначаются вывесками «Камера хранения». На 
входе помещается информация о правилах пользования камерами хране-
ния, порядке оплаты и тарифах за хранение клади, указывается режим 
работы камеры хранения и фамилия кладовщика. 

Перроны оборудуются указателями номеров посадочных платформ и 
платформ прибытия автобусов, наименований маршрутов и номеров 
рейсов. 

Для передачи пассажирам аудиоинформации помещения автовокзалов 
и автостанций, кроме служебных, оборудуют громкоговорителями для 
трансляции сообщений информатора. 

Остановочные пункты внутригородских и пригородных маршрутов и 
стоянки такси обозначаются соответствующими дорожными знаками 
согласно Правилам дорожного движения. Установка знаков производится 
по разрешению ГИБДД. На каждом остановочном пункте размещается 
расписание движения пассажирского транспорта. 

 

Контрольные вопросы 

1. Какими параметрами характеризуется насыщенность города (района) 
пассажирскими сообщениями? 

2. Как формируется маршрутная сеть ? 
3. Что представляет собой топологическая схема населенного пункта? 
4. Как составляется матрица пассажиропотоков города (района)? 
5. Какими параметрами характеризуется маршрутная сеть населенного 

пункта? 
6. По каким критериям классифицируются городские пассажирские 

маршруты? 
7. Как устраиваются остановочные, контрольные и технические пункты 

на маршрутах? 
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8. Какие существуют формы использования легковых автомобилей- 
такси? 

9. В чем особенности технологии и организации перевозок пассажиров 
маршрутными такси? 

10. В чем особенности технологии междугородных и международных 
перевозок пассажиров? 

11. Какие линейные сооружения существуют для обслуживания 
пассажиров на маршрутах? 

12. Каким требованиям должны удовлетворять транспортные средства 
для перевозки пассажиров и линейные сооружения на маршрутах? 
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10. ПЛАНИРОВАНИЕ И УПРАВЛЕНИЕ ПАССАЖИРСКИМИ 
АВТОТРАНСПОРТНЫМИ ПЕРЕВОЗКАМИ 

10.1. Структура пассажирского автотранспортного предприятия 
Организационная структура пассажирского автотранспортного пред-

приятия (ПАТП) представлена на рис. 10.1. Представленная структура 
ПАТП показывает состав органов управления, подразделений и исполни-
телей с административными связями между собой. 

Высшим должностным лицом Управления автотранспортным пред-
приятием является директор. Он представляет организацию без доверен-
ности. В непосредственном подчинении директору находятся его 
заместители и руководители некоторых подразделений. На заместителей 
возлагается руководство соответствующими службами. 

Под службой понимается совокупность структурных подразделений и 
исполнителей, выполняющих в производственном процессе однородные 
задачи, имеющие достаточно самостоятельное значение. Например: 

 служба эксплуатации, непосредственно осуществляющая технологи-
ческую организацию, планирование и выполнение перевозок. Она воз-
главляется зам. директора по эксплуатации (перевозкам, коммерции); 

 производственно-техническая служба, выполняет комплекс работ по 
поддержанию подвижного состава в технически исправном состоянии. 
Возглавляется главным инженером; 

 кадровая служба занимается подбором, расстановкой, обучением и 
аттестацией персонала, проводит воспитательную работу, разрабатывает 
программы мотивации. Возглавляет начальник, либо зам. директора; 

 административно-хозяйственная служба, которая в крупных органи-
зациях может состоять из отдельных подразделений. 

Кроме руководителей служб директору предприятия непосредственно 
подчинены: 

 главный бухгалтер, возглавляющий бухгалтерию организации. Бух-
галтерия осуществляет материальный учет имущества организации, выпол-
няет операции с денежными средствами, учитывает движение билетной 
продукции и бланков строгой отчетности, взаимодействует с отделом 
сбора доходов при оприходовании и инкассации выручки; 

 отдел (специалист) безопасности дорожного движения (БДД), орга-
низующий и проводящий профилактические мероприятия по БДД и 
обучение персонала по программам БДД, осуществляющий учет дорожно-
транспортных происшествий (ДТП) с автомобилями организации, произ-
водящий анализ и служебное расследование причин ДТП, сопутствующих 
им эксплуатационных условий. Прямое подчинение этого подразделения 
обусловлено возложением на директора персональной ответственности за 
состояние БДД в организации. 
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Служба эксплуатации является основной. В состав этой службы вхо-
дят производственные и функциональные подразделения. 

Производственные подразделения могут создаваться в виде бригад и 
автомобильных колонн. Бригады могут разделяться на звенья. В звенья 
входят водители, за ними закрепляется автобусы. За бригадами закрепляют 
маршруты. В бригады могут входить кондукторы, техники, учетчики, ремонт-
ные работники. В состав звена туристского маршрута может входить гид. 

В состав автомобильной колонны входит несколько бригад. В колонну 
входит от 40 до 100 автомобилей. В крупных пассажирских автотранспорт-
ных предприятиях или смешанного типа колонны формируют по видам 
подвижного состава (пассажирские, грузовые, автобусные, таксомоторные, 
легковые). Колонной руководит начальник. В колонне имеются сменные 
мастера, технические исполнители (табельщики, нарядчики). На базе ко-
лонны может формироваться филиал транспортного предприятия (трол-
лейбусное, трамвайное депо). 

Функциональные подразделения службы эксплуатации представлены, 
прежде всего, отделом эксплуатации и отделом сбора доходов. 

Отдел эксплуатации является технологическим штабом предприятия. 
В отделе эксплуатации формируются группы: 

 одна или несколько технологических групп. Они занимаются подго-
товкой документации для получения сертификатов соответствия на оказы-
ваемые услуги по перевозке пассажиров и лицензий на осуществляемую 
транспортную деятельность, заключением договоров, изучением и 
анализом спроса на перевозки, составлением заявок на пополнение парка 
подвижного состава, разработкой маршрутной системы, введением паспор-
тов маршрутов, технологической организацией перевозок, разработкой 
графика выпуска-возврата автомобилей, счетом и анализом технико-
эксплуатационных показателей и показателей качества обслуживания, 
эксплуатационным нормированием; 

 одна или несколько диспетчерских групп. Группа по выпуску по-
движного состава, которая осуществляет функции внутрипарковой диспет-
черизации: готовит путевые листы, водительское расписание движения и 
другую путевую документацию, выдает эти документы водителям, контро-
лирует наличие у водителей водительских удостоверений, принимает 
путевую документацию от водителей при возращении с линии. Может 
быть образована группа линейных диспетчеров, которые управляют дви-
жением подвижного состава на маршрутах. Прием и исполнение заказов на 
таксомоторное обслуживание осуществляется диспетчерами специальных 
групп (при большом объеме работы) либо поручается диспетчерам по 
выпуску автомобилей-такси на линию; 

 группа экипировки подвижного состава, которая обеспечивает води-
телей, подвижной состав, остановочные пункты маршрутов и стоянки 
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автомобилей-такси маршрутными указателями, карточками водителей 
автобусов и такси, аптечками и огнетушителями; тиражирует расписание 
движения и различные другие информационные материалы; оформляет 
рекламные материалы; обеспечивает техническую готовность к работе 
громкоговорящих установок, таксометров, тахографов; 

 контрольно-ревизионная группа. Контролеры и ревизоры осуще-
ствляют контроль полноты и правильности оплаты проезда пассажирами, 
выполнения линейным персоналом правил перевозок и обслуживания 
пассажиров. Функции этой группы могут централизоваться при наличии в 
населенном пункте нескольких транспортных организаций, а также город-
ского электрического транспорта; 

 группа медицинских работников или специально подготовленных 
работников, осуществляющих предрейсовый и послерейсовый медицин-
ские осмотры водителей автомобилей (если такая работа не проводится по 
договору с медицинским учреждением). 

Отдел сбора доходов решает следующие задачи: 
 обеспечивает наличие билетов, багажных квитанций и квитанций 

разных сборов у материально-ответственных лиц, занятых реализацией би-
летной продукции (кондукторы, водители, контролеры, кассиры, 
распространители билетов и др.), и ведение соответствующей билетной 
документации, контролирует движение билетной продукции; 

 принимает от материально-ответственных лиц, подсчитывает и при-
ходует поступившую выручку за перевозки и остатки билетной продукции, 
производит инкассацию выручки, контролирует ведение материально-
ответственными лицами билетной документации и временное хранение 
выручки; 

 обеспечивает техническую готовность к работе билетопечатающих 
машин, кассового оборудования и прочих технических средств, исполь-
зуемых в билетно-кассовом хозяйстве и при временном хранении выручки. 

Для этого в составе отдела сбора доходов формируют группы билет-
ных кассиров (билетную кассу), кассиров по приемке выручки (кассу 
выручки), техническую группу. 

В состав службы эксплуатации могут также включаться: 
 коммерческий отдел, занимающийся заключением договоров пере-

возки, подготовкой документации для обоснования размеров централи-
зованного финансирования перевозок по муниципальным маршрутам, 
рекламой и маркетинговыми изысканиями; 

 подразделение по централизованной обработке путевых листов, та-
хограмм и другой эксплуатационной информации. При введении такой 
централизации предусматривают автоматизированную обработку доку-
ментов на компьютерах. 



215 
 

В городах, где работают несколько пассажирских автотранспортных 
предприятий или организации городского наземного электротранспорта, 
некоторые функции службы эксплуатации могут выполняться центра-
лизованно. 

Производственно-техническую службу (ПТС) составляют производ-
ственные подразделения (участки, комплексы и др.) в соответствии с 
действующим порядком проведения технического обслуживания и 
ремонта (ТО и Р), масштабами производства и уровнем механизации ра-
бот. Учитывают также и то, что часть работ или даже все работы могут пе-
редавать по договору другим организациям. Как правило, образуются про-
изводственные участки: ЕО, ТО-1, ТО-2, текущего ремонта автомобилей и 
агрегатов (участки по основным видам агрегатов) и выполнения различных 
специализированных работ (кузнечный, сварочный, малярный, медницко-
жестяницкий, арматурный и др.). В крупных автотранспортных пред-
приятиях могут создаваться центр управления производством (ЦУП), 
осуществляющий диспетчерское руководство работами по ТО и Р с учетом 
рационального использования имеющихся трудовых и материальных 
ресурсов в целях полного выполнения внутреннего плана (заявок эксплуа-
тационной службы) по выпуску автомобилей. 

В состав ПТС входят также отделы главного механика (ремонт и 
содержание технологического оборудования и помещений организации), 
главного энергетика (ремонт и содержание энергосилового оборудования), 
отдел материально-технического снабжения со складом, отдел топливно-
энергетических ресурсов (нормирование, снабжение и анализ расходо-
вания горючего, смазочных материалов и иных эксплуатационных мате-
риалов) и отдел технического контроля, осуществляющий контроль 
технической исправности автомобилей перед каждым выездом на линию, 
непосредственно на линии, после выполнения в производственно-
технической службе ТО и Р. 

«Мозговым центром» ПТС является производственно-технический 
отдел (ПТО), осуществляющий инженерное обеспечение процессов ТО и Р 
автомобилей и оборудования; техническое нормирование; ведение техни-
ческой документации; проектирование (самостоятельное или с привлече-
нием сторонних организаций) различных технических объектов; противо-
пожарные мероприятия и др. Если в организации не создается отдел 
техники безопасности, то соответствующая группа или специалист вво-
дится в состав ПТО. 

Экономическая служба включает в себя планово-экономический от-
дел, осуществляющий внутреннее экономическое планирование, экономи-
ческое нормирование и организацию хозяйства организации, проводящий 
анализ производственно-хозяйственной деятельности организации, иссле-
дующий экономическую конъюнктуру; отдел труда и заработной платы, 
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осуществляющий организацию и анализ использования трудовых ресур-
сов, построение системы оплаты труда в организации, учет количества и 
качества трудовых затрат, подготовку и передачу в бухгалтерию данных 
для начисления и выдачи работникам заработной платы. 

Кадровая служба включает в себя отдел кадров и отдел обучения и 
подготовки кадров. Отдел кадров проводит подбор и расстановку кадров, 
формирует кадровый резерв, оформляет контракты с работниками и ведет 
кадровую документацию, готовит материалы для представления работни-
ков к наградам и присвоению им почетных званий, проводит мероприятия 
по воинскому учету. Отдел обучения и подготовки кадров организует 
обучение и аттестацию кадров рабочих профессий, заключает договоры на 
проведение обязательной профессиональной подготовки кадров и платное 
обучение в образовательных учреждениях для подготовки специалистов. 

В административно-хозяйственную службу входят канцелярия орга-
низации, хозяйственный отдел, инженер по гражданской обороне, пожар-
ная охрана, служба безопасности, пункты питания. При осуществлении в 
организации значительных по объему и срокам работ по капитальному 
строительству создают ОКС. При наличии рабочего общежития его персо-
нал может входить в состав кадровой либо административно-хозяй-
ственной службы. 

 

10.2. Нормирование времени работы  
пассажирского автотранспорта 

Время движения нормируют для обеспечения безопасной и эффек-
тивной эксплуатации подвижного состава, рационализации труда води-
телей и сокращения затрат времени пассажиров на поездки. 

Нормы времени на выполнение рейсов на маршруте устанавливают с 
учетом продолжительности движения на перегонах, пассажирообмена на 
остановочных пунктах и межрейсовых отстоев на конечных пунктах мар-
шрута. Нормы времени на выполнение рейсов служат исходной инфор-
мацией при распределении подвижного состава по маршрутам, состав-
лении расписаний движения и организации скоростного и экспрессного 
сообщений. 

На затраты времени влияют: 
 частота расположения остановочных пунктов. При частом распо-

ложении остановочных пунктов водитель не успевает разогнать машину, 
как следствие, снижается техническая скорость; 

 тягово-динамические качества транспортных средств. Они влияют на 
разгон после остановки; 
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 конструктивные особенности посадочных устройств (двери, под-
ножки, поручни). Уменьшение числа и высоты подножек, увеличение 
ширины дверей повышает пассажирообмен на остановочных пунктах; 

 мощность пассажиропотока на маршруте, которая влияет на напол-
нение подвижного состава. Переполненное транспортное средство имеет 
низкую скорость движения. Перевозка пассажиров сверх величины 3 пасс./м2 
свободной площади пола салона вызывает снижение скорости сообщения 
на 0,3...0,4 км/ч на каждые 10...20 пасс.; 

 число пассажиров, приходящихся на одну дверь транспортного 
средства. На посадку и высадку одного пассажира в среднем затрачивается 
2 с, а в осенне-зимний сезон она дополнительно увеличивается на 8–10 %; 

 интенсивность транспортного потока на трассе маршрута; дорожные 
условия (состояние дорожного покрытия, число полос для движения, 
профиль дороги, наличие железнодорожных переездов, освещенность 
дороги и др.) и климатические условия движения. Данные факторы влияют 
на техническую скорость движения. В темное время суток при отсутствии 
уличного освещения скорость движения снижается на 12–15 %; 

 ограничения скорости движения в связи с регулированием дорож-
ного движения; 

 опыт и психофизиологическое состояние водителей. 
Для установления нормативного времени движения подвижного со-

става по маршруту и общей продолжительности рейса в основном исполь-
зуют хронометражный метод. 

Хронометражный метод основан на замерах фактических затрат време-
ни на рейс и отдельные его элементы (движение по перегонам, остановки и 
задержки по разным причинам). Замеры проводят техники отдела эксплуа-
тации пассажирского предприятия, которые располагаются в салоне 
транспортного средства рядом с водителем. 

При проведении хронометражных исследований необходимо соблю-
дать ряд условий: 

 на маршрут должно выпускаться плановое число транспортных 
средств; 

 проезжая часть должна быть сухой; 
 при использовании разнотипного подвижного состава замеры 

проводят для наименее динамичного; 
 обследования проводят в течение всего рабочего дня с последующим 

выделением характерных периодов суток и дифференциацией времени 
рейса для каждого из периодов; 

 на время обследования контроль графика движения отменяется (во-
дители выбирают скорость движения самостоятельно, исходя из дорожных 
условий, обеспечивая безопасность перевозок). 
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Результаты замеров фиксируются в заранее разработанных картах 
хронометражных наблюдений. На основе полученных значений рассчи-
тывают нормативное время на рейс по формуле 

tp=(3tmin+2tmax)/5, (10.1) 

где tmin и tmax –  минимальное и максимальное фактическое время на рейс 
по данным хронометража, мин. 

Рассчитанное значение округляют до большего целого числа. Нормы 
дифференцируются по периодам суток, определяют поправки к нормам 
для учета различных условий движения по периодам суток, дням недели, 
сезонам года. При разнице времени на рейс в прямом и обратном 
направлениях более 0,5 мин назначают различные нормы для каждого из 
направлений движения. 

Проведение хронометражных исследований предполагает выполнение 
следующих операций: 

1. Уточнение схемы маршрута, расположения остановочных пунктов, 
изучение трассы, условий движения, посадки-высадки пассажиров на оста-
новках. Подготовка необходимой документации (хронокарты), часов. 

2. Целодневные хронометражные наблюдения за движением подвиж-
ного состава, управляемого опытным водителем. 

3. Обработка и анализ материалов наблюдения, расчет нормативов 
времени в целом за рейс и по контрольным участкам по периодам дня. 

4. Проведение пробных рейсов. 
5. Составление акта и утверждение нормативов времени. 
Время движения нормируют при открытии маршрута и далее не реже 

двух раз в год, в начале осенне-зимнего и весенне-летнего сезонов. 
Внеочередной пересмотр норм проводят при изменениях трассы маршрута 
(дополнительно нормируют затраты времени на проезд по новому участку 
маршрута), модели эксплуатируемого подвижного состава, условий дорож-
ного движения, жалобах водителей на установленные нормы движения. 

Дифференцированные нормативы времени рейса, установленные на 
основе хронометражных исследований или других методик, являются 
исходными данными для составления расписаний движения по маршруту. 

 

10.3. Расписание движения пассажирского автотранспорта  
по маршруту 

Движение пассажирского транспорта по маршруту должно осуще-
ствляться строго в соответствии с утвержденным расписанием движения. 
Различают несколько видов расписаний движения. 

Маршрутное расписание движения представляет собой основной 
документ, согласно которому организуется работа всех эксплуатационных 
и технических служб транспортного предприятия. 



219 
 

Правильно составленное маршрутное расписание должно обеспе-
чивать: 

 наименьшее время ожидания пассажирами транспорта и их поездки; 
 нормальное наполнение подвижного состава по всем перегонам 

маршрута; 
 высокую регулярность и скорость сообщения; 
 эффективность использования подвижного состава; 
 нормальный режим работы водителей. 
В связи с колебаниями пассажиропотоков составляют маршрутное рас-

писание на весенне-летний и осенне-зимний периоды, а также отдельно 
для рабочих и выходных дней. 

Маршрутное расписание должно содержать: 
 пункты организации движения (начальные, конечные и промежуточ-

ные остановочные пункты, места предоставления обеденных перерывов, 
внутрисменных перерывов, заправки машин, контрольные пункты 
маршрута); 

 расписание выходов транспортных средств на маршрут (время 
выезда из парка, прибытия на маршрут, убытия с маршрута, возврата в 
парк, обеденного перерыва (отстоя), пересмены водителей); 

 расписание прибытия и отправления транспортных средств с оста-
новочных пунктов для каждого рейса; 

 сводные данные о выполнении рейсов на маршруте за день (нормы 
времени на рейс по периодам суток и количество рейсов по направлениям, 
нулевые И производительные пробеги); 

 сводные данные о работе транспортных средств за день (количество 
единиц всего и по периодам суток, число выходов по сменам, интервалы 
движения, общий пробег, автомобиле-часы, эксплуатационная скорость). 

Расписания могут разрабатываться при помощи графического и таб-
личного методов. 

Графический метод является удобным способом наглядного отображе-
ния графика движения транспортных средств по маршруту. Метод основан 
на построении графика движения подвижного состава в координатах 
«путь–время» (рис.10.2). Наклон линий соответствует скорости движения 
транспортного средства. Выход машин на графике откладывается с учетом 
установленных интервалов движения в различные периоды суток, 
обеденных и кратковременных перерывов. Графический метод позволяет 
«увидеть» необходимость сдвигов выходов машин путем сокращения или 
увеличения времени отстоя на конечных остановочных пунктах для 
обеспечения равномерности их движения по маршруту. 

Результаты составления графического расписания переводятся в 
табличную форму для практического применения. 
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Рис. 10.2. Графический метод составления расписания движения:  
1 – выпуск машины № 1 на маршрут;  
1 – снятие с маршрута машины № 1; 

 – время кратковременных перерывов по окончании рейса 

Табличный метод является основным и применяется для конкрети-
зации данных о времени каждого выхода на маршрут. Табличный метод 
позволяет конкретизировать расписание движения по маршруту для каж-
дого водителя в отдельности. Расписание в табличной форме (рис.10.3) 
содержит, в частности, для каждой машины время выезда из гаража и при-
бытия на маршрут, начала и окончания движения по каждому рейсу и т.д. 

На основании маршрутного расписания составляют рабочее расписа-
ние на каждый выход транспортного средства. 

 
Время 

Рейс 1 Рейс 2 Рейс 3 Рейс 4 Рейс 5 
Номер 
выхода 

О П О П О П О П О П 
... и т.д.

1 6.35 7.25 7.30 8.25 8.30 9.20 10.30 11.25 11.30 12.20  

2 6.50 7.45 7.50 8.40 8.45 9.40 9.45 10.30 11.40 12.30  

…            
 

Рис. 10.3. Фрагмент табличной формы маршрутного расписания: 
О – время отправления (часы и минуты); П – время прибытия 

 
Рабочее расписание выдается водителю при выходе на линию для 

соблюдения регулярности движения. В нем должна содержаться сле-
дующая информация: 

 время выезда из гаража и прибытия в начальный пункт движения; 
 время начала движения по маршруту для каждого рейса; 
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 продолжительность смены, время обеда и отстоя (если они есть); 
 наименование контрольных пунктов и время их прохождения по 

каждому рейсу; 
 пункт и время окончания движения (пересмены); 
 время прибытия в гараж. 
Рабочее расписание составляется для каждого выхода на маршрут. 

Содержание рабочего расписания основывается на информации из мар-
шрутного расписания. Обычно рабочее расписание представляет собой 
лист бумаги с перечнем временных значений начала и окончания дви-
жения. 

По каждому контрольному пункту составляется диспетчерское (стан-
ционное) расписание. Станционное расписание используется для осуще-
ствления контроля движения транспортных средств по маршруту. Оно 
составляется в табличной форме, где по вертикали заносят все рейсы, по 
горизонтали – время прибытия и отправления по каждому рейсу. 

Информационное расписание вывешивается для сведения пассажиров 
на конечных и промежуточных пунктах маршрута, в автовокзалах и 
автостанциях. 

На начальных остановочных пунктах в информационном расписании 
указывается точное время начала движения транспортного средства для 
каждого рейса в течение суток. На промежуточных остановочных пунктах 
для городских и пригородных маршрутов указывается номер обслужи-
вающего остановочный пункт маршрута, начало и окончание работы мар-
шрута, характерные интервалы движения по периодам суток; для между-
городных маршрутов – точное время прибытия и отправления тран-
спортного средства в течение суток. 

Расписание движения по маршруту должно составляться таким 
образом, чтобы соблюдались требования к организации труда водителей. 

 
 

10.4. Организация труда водителей 

Продолжительность рабочего времени водителей. Труд водителей, 
работающих по трудовому договору на автомобилях, принадлежащих 
зарегистрированным на территории Российской Федерации организациям 
независимо от организационно-правовых форм и форм собственности, 
ведомственной принадлежности, индивидуальным предпринимателям и 
иным лицам, осуществляющим перевозочную деятельность на территории 
Российской Федерации, регулируется Положением об особенностях режи-
ма рабочего времени и времени отдыха водителей автомобилей, утвер-
жденным Приказом Минтранса РФ от 20 августа 2004 г. № 15. В рабочее 
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время водителя, за которое он имеет право на получение заработка, 
включаются: 

 время управления автомобилем; 
 время остановок для кратковременного отдыха от управления 

автомобилем в пути и на конечных пунктах; 
 подготовительно-заключительное время для выполнения работ перед 

выездом на линию и после возвращения с линии в организацию, а при 
междугородных перевозках – для выполнения работ в пункте оборота или 
в пути (в месте стоянки) перед началом и после окончания смены – 
0,3 часа за смену; 

 время проведения медицинского осмотра водителя перед выездом на 
линию и после возвращения с линии – 5 мин; 

 время стоянки в местах посадки и высадки пассажиров; 
 время простоев не по вине водителя; 
 время проведения работ по устранению возникших в течение работы 

на линии эксплуатационных неисправностей автомобиля, а также регули-
ровочных работ в полевых условиях при отсутствии технической помощи; 

 время присутствия на рабочем месте водителя, когда он не управляет 
автомобилем при направлении в рейс двух водителей; 

 время в других случаях, предусмотренных законодательством Рос-
сийской Федерации. 

Ежедневная продолжительность управления автомобилем устанавли-
вается из расчета нормального рабочего времени в 40 часов за рабочую 
неделю, при этом период ежедневной работы (смены) не может превышать 
9 часов, а в условиях горной местности при перевозке пассажиров авто-
бусами габаритной длиной свыше 9,5 м не может превышать 8 часов. 

При суммированном учете рабочего времени решением работодателя, 
согласованным с соответствующим выборным профсоюзным органом или 
иным уполномоченным работниками представительным органом (а при их 
отсутствии – с работником), не более двух раз в неделю ежедневная 
продолжительность управления автомобилем может быть увеличена до 10 
часов. При этом суммарная продолжительность управления автомобилем 
за две недели подряд не должна превышать 90 часов. 

Время присутствия на рабочем месте водителя, когда он не управляет 
автомобилем при направлении в рейс двух водителей, засчитывается ему в 
рабочее время в размере не менее 50 %. 

Время отдыха водителей. Во время отдыха водитель свободен от 
исполнения трудовых обязанностей, и это время он использует по своему 
усмотрению. Виды времени отдыха: 

 перерыв в течение рабочего дня (смены); 
 ежедневный (межсменный) отдых; 
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 выходной день (еженедельный непрерывный отдых); 
 нерабочие праздничные дни; 
 отпуска. 
В течение рабочего дня (смены) водителю должен быть предоставлен 

перерыв для отдыха и питания продолжительностью не более двух часов и 
не менее 30 минут, который в рабочее время не включается. Обеденный 
перерыв предоставляется не позднее 4 часов после начала работы. 

На междугородных перевозках после первых 3 часов непрерывного 
управления автомобилем водителю предоставляется специальный перерыв 
для отдыха от управления автомобилем в пути продолжительностью не 
менее 15 минут, в дальнейшем перерывы такой продолжительности преду-
сматриваются не более чем через каждые 2 часа. В том случае, когда время 
предоставления специального перерыва совпадает со временем предостав-
ления перерыва для отдыха и питания, специальный перерыв не предо-
ставляется. 

Продолжительность ежедневного (междусменного) отдыха вместе с 
временем перерыва для отдыха и питания должна быть не менее двойной 
продолжительности времени работы в предшествующий отдыху рабочий 
день (смену). 

Еженедельный непрерывный отдых (выходные дни) должен непосред-
ственно предшествовать или непосредственно следовать за ежедневным 
(междусменным) отдыхом, и его продолжительность должна составлять не 
менее 42 часов. 

Все работники имеют право на ежегодные оплачиваемые отпуска с со-
хранением места работы продолжительностью не менее 28 календарных 
дней. 

Дополнительный отпуск водителям предоставляется за ненормиро-
ванный рабочий день и условия труда. За условия труда дополнительный 
отпуск предоставляется: 

 водителю автобуса регулярных линий, в том числе заказных, и 
маршрутных такси – 12 рабочих дней; 

 водителю легкового автомобиля-такси при работе в городах и на 
междугородных трассах – 6 рабочих дней. 

Дополнительные отпуска предоставляются ежегодно сверх основного 
отпуска. 

Организация учета рабочего времени водителей. Рабочее время води-
телей, работающих ежедневно в определенные часы, установленные 
правилами внутреннего трудового распорядка или графиками сменности, 
учитывается ежедневно в путевых листах и табелях учета использования 
рабочего времени. 
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Формы путевых листов утверждены Постановлением Госкомстата 
России от 28.11.1997 г. № 78. Для учета путевых листов предназначен 
журнал учета движения путевых листов. 

Путевые листы выписываются в одном экземпляре и, как правило, на 
одни сутки. На более длительный срок путевые листы выдаются только в 
случае командировки, когда водитель выполняет задание в течение более 
одних суток (смены). 

В путевых листах обязательно должны быть проставлены порядковый 
номер, дата выдачи, штамп и печать организации, которой принадлежит 
автомобиль. В обязательном порядке в оформленных путевых листах 
отражаются показания счетчика на начало и конец рабочего дня и мар-
шруты передвижения. 

Рабочее время водителей с ненормированным рабочим днем учиты-
вается в рабочих днях (кроме работы в праздничные дни, которая учиты-
вается в часах). Работа водителей, которым установлен ненормированный 
рабочий день, сверх нормальной продолжительности смены не считается 
сверхурочной. 

При переводе водителя на другие работы (ремонт автомобиля и др.) 
учет его рабочего времени производится в порядке, действующем на этих 
работах (табель, наряд и т.д.). 

Началом работы для водителя считается момент явки к постоянному 
месту работы, установленный правилами внутреннего трудового распоряд-
ка или графиками сменности. 

Окончанием работы считается конец установленного нормативного 
времени для проведения заключительных работ после возврата автомобиля 
к месту стоянки. Поэтому время возвращения автомобиля должно 
устанавливаться с таким расчетом, чтобы заключительные работы были 
произведены работником до окончания рабочего дня. 

Для водителей, работающих посменно и с разделением смены на две 
части, место явки на работу (гараж, пункт смены, стоянки), начало и 
окончание смены определяются графиком сменности. 

Учет времени простоев водителей автомобилей ведется путем 
заполнения листков о простое или особых отметок в путевом листе. 

Разделение рабочего дня на части. Водителям автобусов, работающим 
на городских, пригородных и междугородных регулярных пассажирских 
линиях, с их согласия может устанавливаться рабочий день с разделением 
смены на две части при условии, что водители будут возвращаться к месту 
дислокации до начала разрыва смены не позже, чем через 4 часа после 
начала работы. 

При этом продолжительность перерыва должна быть не менее двух 
часов без учета времени для отдыха и питания. Время кратковременного 
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отдыха предоставляется в месте дислокации, а время перерыва между 
двумя частями смены в рабочее время не включается. 

При работе по графику с разделением смены на части работнику 
устанавливается доплата в размере не менее 30 % тарифной ставки за 
отработанное в смене время. 

Режимы труда и организация работы водителей по сменам. Целью 
выбора рациональных режимов труда водителей является увязка продол-
жительности работы транспортных средств на маршруте с ограничениями 
труда водителей, установленных трудовым законодательством. 

Большинство городских маршрутов, особенно в крупных городах, 
работают свыше двенадцати часов: с пяти-шести часов утра до десяти-
одиннадцати часов вечера. Понятно, что с учетом допустимой продолжи-
тельности рабочего времени водителя на одном транспортном средстве в 
течение суток должно работать несколько водителей по сменам. В зави-
симости от продолжительности работы на линии транспортные средства 
могут эксплуатироваться по сменам:  

I – в три смены (рис.10.4), работа от начала работы маршрута до конца 
без захода в гараж. Водители второй и третьей смен начинают работу на 
линии; 

II – двухсменные утреннего выхода и двухсменные вечернего выхода, 
работающие на линии две смены без захода в гараж (захватывает утренние 
и вечерние часы пик); 

III – двухсменные с выемкой (разрывом), работающие на линии в 
утренние и вечерние часы, включая в обоих случаях часы пик. В часы 
дневного спада пассажиропотока подвижной состав снимается с линии и 
находится в гараже в отстое; 

IV – односменные утреннего и односменные вечернего выпуска, 
работающие на линии только одну смену в утренние и вечерние часы 
движения. 

 
Рис.10.4. Распределение работы подвижного состава по сменам 
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Работа водителей, в том числе в пределах одной смены, может быть 
организована по различным режимам работы. Под режимом работы 
понимается порядок предоставления водителям времени для отдыха в 
течение рабочей смены. Существуют различные варианты сочетания пере-
рывов в течение рабочего дня водителей (рис. 10.5). 

 
 
начало работы; 
окончание работы; 
пересмена водителей;  
обеденный перерыв; 
кратковременный перерыв на отдых 
водителя без обеденного перерыва;  
внутрисменный перерыв (разрыв 
смены) 

 
Рис.10.5. Виды режимов работы водителей 

 

10.5. Выбор подвижного состава для работы на маршруте 

Для организации движения по маршруту необходимо выбрать 
рациональный подвижной состав. Суть данного вопроса заключается в 
назначении на маршрут такого количества транспортных средств опреде-
ленной пассажировместимости, которое обеспечивает минимум издержек 
перевозчика при условии освоения пассажиропотока с соблюдением 
нормативных требований к качеству транспортного обслуживания. При 
этом тип транспортных средств должен выбираться с учетом будущих 
потребностей в перевозках в целях формирования рациональной структу-
ры парка предприятия на перспективу. 

Выбор подвижного состава связан, в первую очередь, с определением 
его номинальной вместимости, так как именно эта характеристика пасса-
жирского транспортного средства влияет на основные показатели его 
работы: время оборота, затраты на перевозки и др. 

Вместимость подвижного состава определяется его конструктивными 
особенностями (см. табл. 6.1). При выборе вместимости подвижного соста-
ва учитывают следующие факторы: 

1. Мощность пассажиропотока в одном направлении на наиболее 
загруженном участке. 

2. Неравномерность распределения пассажиропотоков по часам суток и 
участкам маршрута. 
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3. Целесообразный интервал следования транспортных средств по 
часам суток. 

4. Дорожные условия движения подвижного состава и пропускную 
способность улиц (на некоторых улицах движение подвижного состав 
большой вместимости может быть ограничено по габаритам). 

5. Себестоимость перевозок. 
Подвижной состав по вместимости должен максимально соответ-

ствовать мощности и характеру пассажиропотока. 
Мощность пассажиропотока устанавливается в ходе обследования 

пассажиропотоков. Так как пассажиропотоки по часам суток могут значи-
тельно колебаться (часы «пик», «межпиковый» период и т.д.), то для 
характерных периодов суток можно использовать подвижной состав раз-
ной вместимости. Но на практике не у всех перевозчиков есть возможность 
в течение суток производить замену подвижного состава с меньшей 
вместимости на большую и наоборот. Поэтому для работы по маршруту 
выбирают какой-либо один тип подвижного состава, вместимость которого 
устанавливают на основе данных о часовой мощности пассажиропотока по 
наиболее загруженному участку маршрута для часов «пик» либо о его 
мощности за сутки по маршруту в целом. 

Существуют следующие рекомендации по выбору вместимости 
пассажирского транспорта на основании данных о часовой мощности 
пассажиропотока (табл. 10.1). 

При этом отмечается, что указанные соотношения следует рассмат-
ривать как примерные, потому что кроме мощности пассажиропотока 
необходимо учитывать допустимые интервалы движения транспортных 
средств. 

Целесообразный интервал движения по маршруту является важным 
критерием выбора рациональной вместимости подвижного состава. 
Величина интервала движения задается с учетом различных ограничений. 
Интервал движения не должен быть слишком большим (в городах не 
рекомендуется устанавливать интервалы движения свыше 20 минут), так 
как при редком сообщении по маршруту пассажирам приходится тратить 
много времени на ожидание транспортных средств. Перспектива длитель-
ного ожидания на остановочном пункте вынуждает многих пассажиров 
выбирать другие способы поездки: пользоваться смежными маршрутами 
движения в попутном направлении, совершая пересадки; прибегать к 
услугам такси. Поэтому длительные интервалы движения, во-первых, 
создают неудобства для пассажиров, во-вторых, могут привести к их 
потере и снижению выручки от перевозок по конкретному маршруту. 
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Т а б л и ц а  10.1 
Соответствие типа автобуса максимальной мощности пассажиропотока 

 

Мощность пассажиропотока, пасс./ч Тип автобуса (кол-во пассажиров) 
До 1000 Малый (40) 

1000-1800 Средний (70) 
1800-2600 Большой (90) 
2600-3200 Большой (90) 

Свыше 3200 Особо большой (160) 
 
Вместе с тем перевозчику невыгодно устанавливать очень маленькие 

интервалы движения. Чем меньше интервал движения по маршруту, тем 
большее число транспортных средств необходимо выпускать на линию, 
чтобы его выдерживать (см. формулу (8.40)). 

Обычно для каждого маршрута с учетом специфики потребностей пас-
сажиров в перевозках по данному направлению определяют допустимый 
диапазон интервала движения (нижние и высшие значения), в пределах 
которого для характерных периодов суток, выделяемых в зависимости от 
часовой неравномерности пассажиропотока, устанавливается конкретный 
интервал движения по маршруту. 

Вместимость подвижного состава может быть определена через отно-
шение максимальной мощности пассажиропотока за час на самом напря-
женном участке маршрута к частоте движения подвижного состава в 
данном направлении. 

Выражение (8.37) показывает, какое количество пассажиров должно 
перевозиться в одном транспортном средстве, если известны общая вели-
чина пассажиропотока по определенному участку маршрута в течение часа 
и число транспортных средств, следующих в данном направлении за тот 
же период времени. 

Зависимость вместимости подвижного состава от мощности пасса-
жиропотока и допустимого интервала движения по маршруту можно 
определить по выражению (8.38). 

Если известен суточный объем перевозок пассажиров по маршруту, то 
вместимость рассчитывается по выражению (8.39). 

Таким образом, конкретное значение пассажиропотока и заданный 
интервал движения, отвечающий условиям перевозок пассажиров по мар-
шруту, определяют номинальную вместимость подвижного состава. 

На рис. 10.6 приведена зависимость вместимости подвижного состава 
от интервала движения и часовой мощности пассажиропотока по участку 
маршрута. Например, при известной мощности пассажиропотока в 
750 пасс./ч и плановом значении интервала движения 6 минут следует 
выбрать транспортное средство вместимостью 75 пасс. 
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Рис. 10.6. Зависимость вместимости пассажирского транспорта 
от интервала движения и мощности пассажиропотока 

 
Подвижной состав большой вместимости нецелесообразно использо-

вать на маршрутах с малым пассажиропотоком, так как в этом случае 
уровень использования вместимости транспортного средства будет низ-
ким, что приведет к росту себестоимости перевозок. Для повышения уров-
ня использования вместимости подвижного состава придется увеличивать 
интервал его движения, чтобы больше пассажиров накапливалось на оста-
новочных пунктах, но это обстоятельство, как отмечалось выше, вызовет 
неудобства для пассажиров и может привести к снижению доходов. 

Также не эффективно эксплуатировать транспортные средства малой 
вместимости на маршрутах с мощным пассажиропотоком, так как в этом слу-
чае для перевозки всех пассажиров транспортным средствам согласно (8.37) 
необходимо будет ходить чаще, а интервал их движения снизится, что 
согласно (8.40) потребует большого числа машин для работы на маршруте. 
Даже если перевозчик располагает достаточным количеством подвижного 
состава в размере Ам, то большое их число может привести к росту расходов 
на перевозки (горюче-смазочные материалы, зарплата водителям и др.). 

Поэтому при выборе вместимости подвижного состава руководствуют-
ся не только установлением приемлемого для пассажиров интервала 
движения, но и затратами на перевозку пассажиров по маршруту, которые, 
в свою очередь, также зависят от вместимости. 
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Как отмечалось выше, если мощность пассажиропотока является для 
перевозчика заданной величиной, то величину интервала движения он 
может изменять в известном диапазоне. А согласно (8.38) для разных 
интервалов движения по маршруту при одинаковом значении мощности 
пассажиропотока перевозчик может использовать транспортные средства 
различной вместимости. Возможные границы вместимости для транспорт-
ных средств, которые могут эксплуатироваться на маршруте, опреде-
ляются согласно (8.38) по минимальному и максимальному допустимым 
интервалам движения. Все транспортные средства, подходящие по вмести-
мости для использования на маршруте, оцениваются по критерию мини-
мальных затрат на перевозки. Предпочтение отдается подвижному составу, 
обеспечивающему высокую экономическую эффективность перевозок. 

К основным затратам, величина которых непосредственно связана с 
выбранной вместимостью подвижного состава, относят эксплуатационные 
затраты (расходы на горюче-смазочные материалы, шины и пр.) и 
заработную плату водителей. Рассмотрим, каким образом соответствую-
щие затраты зависят от вместимости эксплуатируемого по маршруту 
подвижного состава. 

Эксплуатационные затраты Зэ на пробег по маршруту для каждой 
единицы подвижного состава возрастают практически пропорционально 
увеличению его вместимости (рис. 10.7). 

 

Рис. 10.7. Зависимость эксплуатационных затрат  
от вместимости подвижного состава 

Для транспортных средств большой вместимости характерны повы-
шенные эксплуатационные расходы. Например, расходы эксплуатацион-
ных материалов у автобусов марки ЛиАЗ будут выше, чем у автобусов 
марки Газель. 

Затраты на заработную плату водителей Зв напрямую связаны с 
количеством транспортных средств, работающих на маршруте. 
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Используя (8.40) и (8.38), можем установить зависимость числа машин, 
эксплуатируемых по маршруту, от их вместимости: 

Ам=tоб Qmax/q, ед. (10.2) 

Из (10.2) видим, что чем больше вместимость подвижного состава, тем 
меньшее их количество требуется для работы на линии. Но данная 
зависимость не пропорциональная, так как при повышении вместимости 
возрастает, как правило, время оборота по маршруту (рис. 10.8). Это 
объясняется увеличением времени простоев на остановочных пунктах для 
посадки-высадки пассажиров и снижением технической скорости движе-
ния транспортных средств из-за их громоздкости и повышенной массы. 

 

 
Рис. 10.8.Зависимость числа машин и времени оборота от вместимости 

подвижного состава: 
1 – зависимость времени оборота; 2- зависимость числа машин 

Отсюда можем перейти к зависимости затрат на оплату труда водите-
лей от вместимости подвижного состав (рис.10.9). 

 
Рис. 10.9. Зависимость затрат на оплату труда водителей  

от вместимости подвижного состава 
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Для работы по маршруту следует выбрать подвижной состав такой но-
минальной вместимости, для которой характерны минимальные совокуп-
ные затраты на эксплуатационные материалы и оплату труда водителей 
(рис. 10.10). 

 
Рис. 10.10. Зависимость затрат на оплату труда водителей  

и эксплуатационных затрат от вместимости подвижного состава: 
1 – затраты на оплату труда водителей; 2 – эксплуатационные затраты 

Следует отметить, что в приведенной методике при выборе подвиж-
ного состава не анализируются потребности в инвестиционных средствах 
на их приобретение и сроки окупаемости таких вложений. Это объясняется 
тем, что на практике у перевозчиков не всегда есть возможность 
предварительного выбора рационального типа подвижного состава с 
учетом приведенных выше рекомендаций. Их выбор может быть ограни-
чен существующей структурой парка транспортных средств. В этом случае 
для организации движения по маршруту рассчитывают только необхо-
димое количество транспортных средств в соответствии с (8.40). 

После определения вместимости и потребного количества подвижного 
состава необходимо произвести его распределение по периодам суток с 
учетом колебаний пассажиропотоков для организации работы водителей 
по сменам. 
 

10.6. Распределение подвижного состава на маршруте 

Для распределения транспортных средств на маршруте можно 
использовать графоаналитический метод. 

Зная расчетное число машин по всем часам периода движения, можно 
построить диаграмму потребностей в машинах (рис. 10.11). 

Площадь диаграммы представляет собой транспортную работу на 
линии – 260 автомобиле-часов. Если бы распределение пассажиров по 
часам периода работы маршрута (20 часов) было равномерным, то доста-
точно иметь Ам=260/20=13 машин. В действительности из-за неравномер-
ности пассажиропотоков потребность в утренний час пик составляет 20 ма-
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шин и является максимальной. Но транспортные предприятия должны 
иметь резерв машин примерно 5 %. Поэтому максимально может быть 
выпущено на линию 18 машин. Это количество определит уровень 
дефицита (линия mах). 

 
 

 

Ам 
 

20 
19 
18 
17 
16 
15 
14 
13 
12 
11 
10 
9 
8 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
  

 
Рис. 10.11. Пример промежуточного распределения машин 

В часы спада пассажиропотока (дежурное движение) потребность в 
машинах определяется не размерами пассажиропотока, а максимально 
допустимым интервалом движения Imах: 

min
ф об max/А t I . (10.3) 

Количество машин, которое необходимо иметь на маршруте для 
обеспечения максимальных интервалов движения в заданных пределах, 
фиксируется линией min. Следовательно, к автомобиле-часам для раннего 
и позднего периода движений необходимо добавить еще семь машин (знак 
«+»). За вычетом двух автомобиле-часов, не обеспеченных машинами в 
связи с дефицитом, транспортная работа составит 260+7–2=265 авт-ч. 

Режим движения, представленный на рис. 10.11, осуществить нельзя, 
так как машина 18 должна работать только 2 часа, а 16 и 17 – по 5 и 6 ча-
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сов, но с недопустимым перерывом 7 часов. Для рационализации режима 
движения можно использовать метод перемещений. 

Пустые и занятые клетки на диаграмме (автомобиле-часы) можно 
перемещать по вертикали, не изменяя временного интервала. Нужно 
подобрать такое расположение по вертикали, не добавляя лишних автомо-
биле-часов, при котором число занятых клеток в каждой из строк соответ-
ствовало бы желаемой продолжительности рабочих смен водителей. При 
этом выбираются обеденные перерывы и смены водителей. 

Данная работа ведется в следующей последовательности (рис. 10.12): 
1. Выравнивают диаграмму по верхнему максимальному пределу, 

приподнимая часть диаграммы за 10 часами на одну клетку; 
2. Свободные клетки области А перемещают вертикально вниз в 

положение В, чтобы получить желаемую продолжительность рабочих смен 
водителей. В результате получают разделение автобусов на односменные, 
двухсменные (без выемки и с выемкой) и трехсменные. 

3. Определяют перерывы, так чтобы машины подменялись другими. 
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Рис. 10.12. Расчетное распределение машин по часам периода движения 

Окончательное распределение машин по часам периода движения и по 
сменности представлено на рис.10.13. 
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Машины, которые находятся на обеденном перерыве, отмечают знаком П; 
машины, которые подменяют находящихся на обеденном перерыве,  знаком К; 
пересмена бригад, работающих на одной машине, отмечается знаком v. 
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Рис. 10.13. Фактическое распределение машин по часам 

Для расчета потребности в водителях машины группируются по 
продолжительности работы на маршруте. Одна группа (первая) – одна 
машина в одну смену, Тм=6 часов (перерыв на обед П в рабочее время не 
входит). 

Другая группа – 4 машины, которые работают в три смены общей 
продолжительностью 19 часов со сменой водительских бригад на линии в 
конечных пунктах маршрута. 

Следующая группа – двухсменные с выемкой: две машины с продол-
жительностью работы 15 часов, одна машина – 14 часов и еще одна – 13 часов. 

Эти машины заходят в гараж, где происходит смена бригад. 
Остальные машины работают в две смены: семь машин – Тм= 14 час, 

две – 13 часов. Смена водителей происходит на линии. 
Число водителей в каждой группе: 

м н пз мо гр в
вод

в

[ 2 2( )]А Д

Ф

Т t t t
N

  
 , (10.4) 

где Тм –  время работы на маршруте по группам автобусов; 
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tн–  врем нулевого пробега по каждому выходу, час; 
tпз –  время на подготовительно-заключительные операции; 
tмо –  время медосмотра перед выездом, час; 

Агр –  число машин в конкретной группе;  
Дв –  число дней работы; 
Фв–  месячный фонд рабочего времени одного водителя (коэффи-

циенты 2 принимаются для случая, когда автобус заходит в АТП 
на отстой). 

 

10.7. Порядок открытия, закрытия и изменения  
пассажирских маршрутов 

Открытие и закрытие маршрута. Маршрут открывают при условиях 
достаточного по мощности пассажиропотока (в городах не менее 100 пасс./ч в 
одном направлении), обеспечения безопасного движения по трассе мар-
шрута и наличия необходимого числа автобусов. 

Городские маршруты открываются и закрываются по согласованию с 
органами местного самоуправления. Трассу предполагаемого маршрута 
обследует специальная комиссия, в состав которой входят представители 
ГИБДД, дорожных служб и пассажирского транспортного предприятия на 
предмет ее соответствия установленным техническим требованиям. В акте 
обследования указываются мероприятия, которые необходимо выполнить 
до открытия маршрута: ремонт участков дороги, сооружение остано-
вочных пунктов и др. 

Маршруты до их открытия оборудуются: 
• средствами связи и сигнализации для контроля и регулирования 

движения; 
• указателями остановочных пунктов, посадочных площадок; 
• стационарными сооружениями для обслуживания и отдыха води-

телей; 
• площадки для разворота и отстоя; 
• павильонами для пассажиров и др. 
На каждый автобусный маршрут составляется паспорт маршрута, ко-

торый содержит следующие сведения: 
• номер маршрута (в необходимых случаях вводят литерное добавле-

ние к номеру: «Э» – экспрессный маршрут; «С» – скоростной маршрут; 
«К» – укороченный маршрут) и его наименование (обозначают наимено-
ваниями конечных пунктов); 

• даты открытия, начала движения, изменения, закрытия маршрута; 
• протяженность и период работы маршрута, время открытия (утром) 

и закрытия (вечером) движения по маршруту, средний интервал движения, 
применяемый тариф за проезд; 
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• схему маршрута с обозначением названий всех улиц, с характе-
ристикой трассы – план и профиль пути, состояние дорожного покрытия, 
количество пересечений, мест повышенной опасности и др. 

• характеристику остановочных пунктов и линейных сооружений; 
• таблицу расстояний между остановочными пунктами с точностью до 

0,1 км; 
• отчетные итоговые показатели работы маршрута за каждый год.  
В паспорте на схеме трассы маршрута отмечаются опасные участки. 
Опасные участки – участки автомобильных дорог, проезд по которым 

сопряжен с повышенным риском вовлечения в дорожно-транспортные 
происшествия либо повышенной тяжестью их последствий: участки, дви-
жение по которым связано с существенным изменением режимов движе-
ния; участки, на которых установлен или должны быть установлены 
предупреждающие дорожные знаки или проведены иные организационно-
технические мероприятия. 

Схема маршрута с опасными участками в обязательном порядке 
выдается водителю перед выездом на линию. 

Маршрут закрывается при отсутствии потребности в перевозках или 
при реорганизации маршрутной системы. 

Об открытии или закрытии маршрута население оповещают через 
средства массовой информации, объявлениями в транспортных средствах и 
других местах не мене чем за 10 дней до открытия или закрытия движения. 

Изменение маршрута. Изменение действующего маршрута может 
производиться по различным причинам: появление новых жилых районов 
рядом с трассой действующего маршрута; постоянная или временная реор-
ганизация транспортной схемы движения населенного пункта и др. 

При изменении маршрута вносятся корректировки в его трассу. Она 
может продляться, укорачиваться либо меняться. Любое изменение трассы 
маршрута влечет за собой изменение технико-эксплуатационных показа-
телей работы пассажирского транспорта по маршруту: объемов перевозок, 
средних скоростей движения, времени оборота и т.д. Поэтому при изме-
нении маршрута необходимо заново организовывать движение тран-
спортных средств по нему. 

Продление действующего маршрута (рис. 10.14) производится при 
возникновении рядом с конечным пунктом маршрута нового объекта 
тяготения (жилой массив, промышленное предприятие и т.п.). Данный 
объект создает дополнительную нагрузку на маршрут (увеличивается мощ-
ность пассажиропотока). 

При продлении маршрута учитывают изменение потребности в 
подвижном составе (табл. 10.2), вызываемое двумя факторами: увели-
чением Тоб на маршруте и необходимостью освоения дополнительного 
объема перевозок. 
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Дополнительный объем перевозок может быть освоен за счет 
увеличения числа транспортных средств, работающих на маршруте, либо 
за счет использования подвижного состава большей вместимости. Реализа-
ция любого из перечисленных вариантов может привести к изменению 
интервалов движения по маршруту. 

 
 

 
 

Рис. 10.14. Продление действующего маршрута: 
 – существующая застройка;  – новая застройка;  

 – действующий маршрут;  – продлеваемый участок маршрута 

Т а б л и ц а  10.2 
Расчет потребности в подвижном составе при удлинении маршрута 

(пример) 

Показатель До продления 
маршрута 

После 
продления 
маршрута 

Длина маршрута, lм км 7 9,1 
Время оборота за рейс, Тоб мин 50 65 
Установленный интервал движения по маршруту,  
I мин 

5 5 

Число транспортных средств, обеспечивающих 
освоение пассажиропотока, АQ ед. 

10 12* 

Фактический интервал движения на маршруте с учетом 
продолжительности времени оборота и числа 
транспортных средств, Iф мин 

5 5,4 

Число транспортных средств, обеспечивающих 
установленный интервал движения, АТоб

 ед. 
10 13** 

* Рассчитывается с учетом дополнительного объема перевозок, вызванного 
продлением маршрута, для транспортных средств аналогичной вместимости. 

** Увеличение числа транспортных средств на единицу связано с необходимостью 
сохранения интервала движения при росте времени оборота. 
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Продление маршрута с сохранением установленного интервала дви-
жения и вместимости транспортных средств будет рационально лишь при 
условии, если увеличение числа транспортных средств в связи с ростом 
времени оборота (АТоб) будет меньшим, чем увеличение числа транспорт-
ных средств, необходимого для освоения дополнительного объема 
перевозок (АQ), то есть должно выполняться условие: 

АТоб < АQ, (10.5) 

где АТоб и АQ –  число дополнительных транспортных средств, необхо-
димых для сохранения интервала движения и освоения 
дополнительного объема перевозок, соответственно. 

По данным табл. 10.2 АТоб, равное трем, превышает АQ, равное двум. 
Следовательно, для сохранения установленного интервала движения 
потребуется большее число транспортных средств, чем этого необходимо 
для освоения нового объема перевозок. Поэтому если дополнительно 
ввести три единицы подвижного состава, то их вместимость будет исполь-
зоваться нерационально. В данном случае можно рассмотреть вариант 
использования на маршруте транспортных средств меньшей вместимости, 
но в увеличенном количестве до значения АТоб, обеспечивающего сохра-
нение установленного интервала движения. Это позволит выдерживать 
заданный интервал движения и рационально использовать вместимость 
подвижного состава. 

Укорачивание маршрута не требует увеличения числа транспортных 
средств для работы по маршруту. Так как сокращение трассы маршрута 
приводит к снижению времени оборота, следовательно, освоить суще-
ствующий объем перевозок и сохранить установленный интервал движе-
ния возможно с меньшим количеством единиц подвижного состава. 

Изменение трассы маршрута в средней его части в связи с возникно-
вением нового центра тяготения целесообразно при следующих условиях: 

• возникновение нового остановочного пункта вблизи от рассматри-
ваемого участка маршрута; 

• нецелесообразность организации отдельного маршрута для обслужи-
вания возникшего остановочного пункта; 

• дополнительный заезд к возникшему остановочному пункту не вызы-
вает значительного повышения коэффициента непрямолинейности мар-
шрута. 

Изменение трассы маршрута часто вызывается временным перекры-
тием движения по соответствующим улицам из-за путевых и строительных 
работ. 

Расчет необходимого числа транспортных средств на маршруте с 
учетом произведенных изменений аналогичен расчету при продлении 
маршрута. 
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Назначение нового маршрута взамен действующего производится в 
случае локальных изменений, связанных с плановым развитием тран-
спортной системы города (застройка новых районов, совершенствование 
дорожного движения и др.), или взамен маршрута другого вида 
транспорта. 

На вновь организованном маршруте должны выполняться требования 
ГОСТ 27815–88 по максимальной наполняемости подвижного состава, 
использованию провозной возможности транспортного средства по длине 
и направлениям маршрута, соблюдению максимально допустимого интер-
вала движения транспортных средств (в малых городах не свыше 20 мин, в 
остальных городах – не свыше 15 мин), обеспечению длины маршрута не 
менее 1,5–2 км, соответствию трассы маршрута техническим требованиям. 

Передачу автобусного маршрута городскому наземному электротран-
спорту (трамвай, троллейбус) производят при устойчивых пассажиропо-
токах, оправдывающих прокладку контактной сети или рельсового пути. 

Пересмотр группы маршрутов обслуживающих определенную часть 
населенного пункта, целесообразен в случае ввода в действие новых 
станции метрополитена, новых автодорог, мостов и других искусственных 
сооружении, принципиально меняющих рациональные направления тран-
спортных и пассажирских потоков. 

Информация об изменении маршрута доводится до населения в сред-
ствах массой информации и в салонах транспортных средств, эксплуа-
тируемых по маршруту, не мене чем за 5 дней до изменения условий 
перевозок. 

 

10.8. Диспетчерское управление пассажирскими автоперевозками 

Понятие диспетчерского управления и его виды. Основной целью 
оперативного управления пассажирским транспортом является обеспече-
ние эффективного использования всех технологических, экономических, 
организационных и социальных ресурсов организации для своевремен-
ного, качественного и полного удовлетворения потребностей населения в 
перевозках. Необходимость в оперативном управлении перевозочным 
процессом объясняется вероятностными характеристиками системы пере-
возок, проявляющимися в сбоях перевозочного процесса. Оперативное уп-
равление движением подвижного состава в соответствии с разработанным 
планом и его корректировку с учетом возникающих сбоев в работе 
транспорта осуществляет диспетчерская служба. 

Диспетчеризация – это оперативное управление пассажирскими пере-
возками в реальном масштабе времени, осуществляемое из одного центра. 
Диспетчерское руководство на пассажирском транспорте включает в себя 
весь комплекс работ по подготовке и организации выпуска транспортных 
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средств на линию, непосредственному управлению их движением на 
маршрутах и своевременному возвращению в парк. Диспетчерское управ-
ление подразделяется на внутрипарковое и линейное. 

Внутрипарковая диспетчеризация осуществляется перед выездом ма-
шин из парка транспортного предприятия для работы на маршрутах и по 
их возвращению в парк. Осуществление внутрипарковой диспетчеризации 
направлено на решение следующих основных задач: 

• подготовка путевой документации к выпуску подвижного состава на 
линию; 

• прием и первичная обработка путевой документации при 
возвращении машин с линии; 

• экипировка подвижного состава перед выездом на линию; 
• анализ выпуска подвижного состава и его работы на линии; 
• оформление отчетной документации. 
Линейная диспетчеризация осуществляется во время работы подвиж-

ного состава на маршруте, и ее основными задачами являются следующие: 
• контроль движения подвижного состава согласно расписанию; 
• регулирование движения подвижного состава на основе оперативной 

информации о состоянии перевозок по маршруту; 
• организация помощи при авариях и ДТП; 
• координация работы подвижного состава различных маршрутов и 

видов транспорта; 
• рациональное использование резерва подвижного состава; 
• анализ результатов работы и оформление отчетной документации. 
Диспетчерское управление в зависимости от трудоемкости может 

иметь различную организацию. На трудоемкость диспетчерской работы 
влияют: количество и протяженность маршрутов; число транспортных 
средств, находящихся в движении; продолжительность работы маршрутов 
и т.д. При высоких перечисленных показателях потребуется привлечение 
большого числа линейных диспетчеров, работа которых организуется по 
сменам и координируется из единого центра – централизованной диспет-
черской службы (ЦДС). Типовая организационная структура ЦДС вклю-
чает в себя: 

1) руководящий аппарат (начальник ЦДС, старший диспетчер – 
начальник смены, маршрутные диспетчера); 

2) исполнительный аппарат (линейные диспетчера конечных и 
контрольных пунктов, диспетчера группы анализа движения). 

Как правило, за линейными диспетчерами закрепляются отдельные 
маршруты или группы маршрутов, а их работу координирует старший 
диспетчер смены. 

Если на городских маршрутах работает несколько видов наземного 
пассажирского транспорта, диспетчерское управление может осуще-
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ствляться либо по видам транспорта, либо возможно создание совместной 
централизованной диспетчерской службы. В рамках совместной централи-
зованной диспетчерской службы оперативное управление разделяется по 
видам транспорта с обязательной централизацией управления всей работы 
городского транспорта. Централизация диспетчерского управления движе-
нием предусматривает передачу сведений о состоянии движения тран-
спортных средств на маршрутах в единый диспетчерский центр, 
комплексную оценку складывающейся ситуации и передачу водителям 
указаний диспетчеров. 

Развитие технических средств связи и передачи данных позволило 
контролировать движение и передавать информацию в звене «диспетчер -
водитель» не только на конечных пунктах маршрута, но и на промежу-
точных контрольных пунктах. Для этого контрольные пункты маршрутов и 
транспортные средства оснащаются средствами связи – устройствами 
контрольного пункта и устройствами подвижной единицы. Устройства 
контрольного пункта размещаются вдоль трассы маршрута таким образом, 
чтобы водитель во время движения либо остановки транспортного сред-
ства на остановочном пункте для посадки-высадки пассажиров мог 
передавать информацию в диспетчерскую службу. 

Высшей формой централизованной технологии диспетчерского управ-
ления является использование автоматизированных систем диспетчерского 
управления движением (АСДУД). Автоматизация обеспечивается за счет 
применения компьютерной техники. Информационная система позволяет 
непрерывно осуществлять сбор, обработку, анализ и хранение информации 
о работе транспортных средств на маршруте в реальном режиме времени. 
Система автоматически контролирует регулярность движения, оценивает 
последствия отклонений в работе, разрабатывает корректирующие меро-
приятия и др. Вся необходимая информация поступает от транспортных 
средств напрямую в ЦДС и отображается на экране мониторов, что 
помогает диспетчеру в наглядном виде оценивать состояние перевозочного 
процесса и принимать эффективные решения. 

Регулярность движения пассажирского транспорта. Одной из важ-
нейших задач диспетчерского управления является обеспечение регуляр-
ности работы подвижного состава на маршрутах. Регулярность движения 
является важнейшим качественным показателем работы пассажирского 
транспорта. Движение пассажирского транспорта на маршруте считается 
регулярным, если транспортные средства отправляются в рейс согласно 
расписанию; интервалы движения между ними на всех остановочных 
пунктах соблюдаются равными и соответствуют расписанию; транспорт 
пребывает на конечный пункт точно в установленное расписанием время. 

Нерегулярность движения отражается на времени ожидания на оста-
новочных пунктах, поэтому на коротких расстояниях поездки пассажиры 
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перестают пользоваться услугами транспорта. При нерегулярном движе-
нии транспорт распределяется и используется на маршруте неравномерно: 
часть машин сильно перегружена, а другая следует с малым наполнением. 
В результате условия перевозок резко ухудшаются, подвижной состав 
резко изнашивается, а часть пассажиров не имеют возможности оплатить 
проезд (особенно на коротких расстояниях поездки в переполненных 
салонах), в результате чего снижаются доходы предприятия и увеличи-
ваются затраты на перевозку. Основные причины нарушения регулярности 
движения делятся на две группы: 

1. Несоответствие фактического режима движения транспортных 
средств установленному расписанием режиму в связи с гололедом, осадка-
ми, заторами уличного движения, нарушением водителем установленного 
режима вождения и т.п. 

2. Недостаточное количество транспортных средств, работающих по 
маршруту, в связи с несвоевременным или неполным выпуском машин на 
линию, простоем транспорта по техническим причинам и др. 

Перечисленные выше причины приводят к тому, что движение тран-
спортных средств по маршруту осуществляется с интервалами, превы-
шающими плановые значения, то есть становится нерегулярным. 

Во-первых, если ухудшаются условия движения (первая группа 
причин), то происходит снижение скорости движения транспортных сред-
ств, что, в свою очередь, приводит к увеличению времени оборота, а следо-
вательно, при том же количестве машин, работающих на маршруте Ам, 
растет интервал движения: 

ф
об м60 /I t A  , (10.6) 

где ф
обt  – фактическое время оборота по маршруту. 

Во-вторых, если на линию фактически выпущено меньшее количество 
транспортных средств, чем запланировано Ам, то при том же времени 
оборота интервал движения снова вырастет: 

ф
об м60 /I t A  , (10.7) 

где ф
мA  – фактическое число транспортных средств на маршруте. 

Таким образом, если на маршруте по различным причинам (ухуд-
шаются условия движения или работает меньшее количество тран-
спортных средств) движение становится нерегулярным, то для повышения 
регулярности движения следует либо добавить недостающие машины из 
резерва, либо работающие машины отправлять в рейс по оперативному 
интервалу, который рассчитывается для конкретных условий по (10.6) или 
(10.7). 
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О нерегулярности движения судят по отклонениям фактических интер-
валов движения от запланированных. Контроль регулярности движения 
осуществляют диспетчерские службы. Фиксирование моментов прохож-
дения подвижного состава через контрольные пункты на маршрутной сети 
позволяет выявить фактическую регулярность движения по водителям, 
маршруту, предприятию в целом. Количественно регулярность движения 
на маршруте оценивается по формуле 

план

факт

100%
I

R
I

 , (10.8) 

где Iплан и Iфакт –  интервал движения плановый и фактический соот-
ветственно, мин. 

При расчете регулярности используют средний плановый интервал 
движения для определенного периода времени и средний фактический 
интервал движения транспортных средств по маршруту, установленный 
для аналогичного периода времени. 

Если регулярность движения меньше 100 %, то есть фактический ин-
тервал движения превышает плановый, то данное обстоятельство согласно 
(10.6) или (10.7) свидетельствует о дефиците машин на маршруте. Чтобы 
сделать движение регулярным, то есть соответствующим установленному 
расписанию, необходимо, во-первых, установить причины нарушения 
регулярности, во-вторых, в зависимости установленных причин принять 
меры по оперативному управлению работой транспортных средств на 
маршруте (табл. 10.3). 

Для повышения регулярности движения и контроля соблюдения 
водителями рабочих расписаний устанавливаются допустимые отклонения 
от расписания. Например, для различных видов автобусных маршрутов 
приняты следующие допустимые отклонения от расписания: 

 для городских маршрутов ± 1 мин; 
 для пригородных маршрутов ± 3 мин; 
 для междугородних маршрутов + 5 мин. 
При прохождении машинами контрольных пунктов с отклонениями от 

расписания, превышающими указанные значения, и отсутствии причин 
объективного характера, способствующих таким отклонениям, к водите-
лям могут применяться меры дисциплинарного взыскания. 

Регулярность движения может быть повышена: 
 организацией диспетчерского управления, осуществляющего кон-

троль движения транспорта по всем маршрутам; 
 введением в расписание движения каждого транспортного средства 

времени проследования промежуточных контрольных пунктов (особенно 
для маршрутов большой протяженности); 
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 введением контроля регулярности движения с помощью автоматизи-
рованных систем диспетчерского регулирования, обеспечивающих по-
стоянное получение оперативной информации о движении транспортного 
средства по маршруту; 

 стимулированием водителей, соблюдающих регулярность движения. 
Методы регулирования движения. Работа ЦДС предусматривает ис-

пользование линейными диспетчерами различных методов регулирования 
движения пассажирского транспорта на маршрутах. В табл. 10.3 при-
ведены основные методы регулирования движения, которые применяются 
в зависимости от вида нарушений перевозок пассажиров. 

Т а б л и ц а  10.3 
Нарушения перевозок пассажиров городским пассажирским транспортом  

и методы их устранения 

Нарушения перевозок 
пассажиров 

Методы ликвидации нарушений и их последствий 

1. Опоздание транспортного 
средства на контрольный 
(конечный) пункт маршрута 

1. Сокращение стоянки на конечном пункте.  
2. Нагон опоздания в пути.  
3. Направление транспортного средства в укороченный рейс 

2. Раннее прибытие транспорт-
ного средства на контрольный 
(конечный) пункт маршрута 

1. Увеличение продолжительности стоянки на конеч-
ном пункте маршрута.  
2. Снижение скорости движения по маршруту 

3. Неполный выпуск и сходы 
транспортных средств с мар-
шрута 

1. Ввод подвижного состава из резерва.  
2. Организация движения по оперативным интервалам. 
3. Переключение транспортных средств с других маршрутов

4. Снятие транспортного сред-
ства с маршрута 

1. Равномерное увеличение интервала движения тран-
спортных средств по маршруту. 
2. Ввод подвижного состава из резерва 

5. Повышение интенсивности 
пассажиропотока на отдельном 
маршруте 

1. Ввод в работу резервных транспортных средств.  
2. Переключение транспортных средств с других 
маршрутов 

6. Перекрытие движения тран-
спортерных средств по 
отдельному участку маршрута 

1. Изменение трассы маршрута с организацией 
движения по оперативным интервалам.  
2. Разделение маршрута на две самостоятельные части 
с пересадкой пассажиров между ними 

7. Неисправности инфраструк-
туры городского электриче-
ского транспорта 

1. Направление из резерва или снятие с действующих 
маршрутов автобусов и организация движения по 
оперативному интервалу на аварийном участке 
маршрута городского электрического транспорта.  
2. Оперативное открытие автобусного движения по 
всей трассе аварийного маршрута городского электри-
ческого транспорта 

8. Осложнение метеорологиче-
ских условий 

1. Отправление транспортных средств по оперативным 
интервалам. 
2. Переход на движение по расписанию с увеличен-
ными нормами времени на выполнение рейсов  
3. Ввод подвижного состава из резерва.  
4. Полное прекращение движения по маршрутам 
движения при грозе 
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В процессе управления движением маршрутного пассажирского тран-
спорта информация от линейных диспетчеров конечных и контрольных 
пунктов поступает диспетчерам группы анализа движения. При фиксиро-
вании нарушений в движении по маршруту соответствующая информация 
доводится до диспетчера, курирующего данный маршрут. 

Маршрутные диспетчера с начальником смены анализируют данные о 
нарушениях на предмет масштабности и продолжительности их воздей-
ствия на работу транспорта, устанавливают причины нарушений, разраба-
тывают эффективные методы их устранения. 

Если для устранения нарушений требуется только изменение оператив-
ного режима движения транспорта (сокращение продолжительности 
отстоя, отправление по оперативным интервалам и т.п.), то такое решение 
может быть принято старшим диспетчером, и оно доводится маршрутными 
диспетчерами до водителей и линейных диспетчеров. Если требуется 
задействовать резервные машины, изменять трассу маршрутов и т.п., то 
такое решение принимается начальником ЦДС по согласованию с руко-
водством транспортного предприятия, в его реализации участвуют 
внутрипарковые и линейные диспетчеры. 

 

10.9. Оценка качества выполнения пассажирских автоперевозок 

Степень удовлетворения потребности населения в передвижении 
влияет как на экономику региона, так и на социальные отношения, 
поэтому большое значение имеет качество пассажирских перевозок. 

В соответствии с ГОСТ 15467 – 79 «Управление качеством продукции. 
Основные понятия. Термины и определения» качество – это совокупность 
свойств продукции, обусловливающих ее пригодность удовлетворять опре-
деленные потребности в соответствии с ее назначением. Таким образом, 
понятие качества транспортного обслуживания неотрывно связано с 
запросами ее потребителя. На основании запросов потребителя должен 
строиться весь процесс оказания транспортной услуги. 

Транспортная услуга – это результат деятельности исполнителя тран-
спортной услуги по удовлетворению потребностей пассажира, грузоотпра-
вителя и грузополучателя в перевозках в соответствии с установленными 
нормами и требованиями (ГОСТ Р 51006–96 «Услуги транспортные. 
Термины и определения»). Транспортные услуги подразделяют: 

 на основные – составляющие суть услуги (перевозка, выполнение 
посадки и высадки пассажиров, ожидание автобуса и т.п.); 

 дополнительные – предоставляющие дополнительные удобства 
потребителю (наличие прогрессивной системы оплаты, оборудованные 
остановочные пункты и т.п.); 
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 особенные – выделяющие исполнителя услуги от конкурентов 
(предоставление информации о местонахождении автобуса в режиме 
реального времени, выполнение перевозок по гибким графикам и т.п.). 

Классификация показателей качества пассажирских автобусных пере-
возок с учетом требований ГОСТ Р 51004–96 «Услуги транспортные. 
Пассажирские перевозки. Номенклатура показателей качества» приведена 
на рис. 10.14. 

Порядок выбора номенклатуры показателей качества должен преду-
сматривать учет следующих факторов: 

 вид автобусных перевозок: регулярные, заказные; 
 вид маршрута: городской, пригородный, междугородний; 
 содержание транспортной услуги; 
 основные требования потребителей к перевозочному процессу и 

условиям обслуживания в соответствии с действующими правилами 
перевозки пассажиров; 

 цель применения номенклатуры показателей качества: в системе 
управления качеством перевозок, включение в условия контрактных 
обязательств и т.п. 

При выборе показателей качества необходимо предусматривать, что 
восприятие качества потребителем делится на следующие составляющие: 

 технический уровень, отражающий использование научно-технических 
достижений (например, выполнение перевозок в комфортабельном ТС); 

 эстетический уровень, характеризуемый комплексом свойств, свя-
занных с эстетическими ощущениями и взглядами потребителя (водитель в 
чистой фирменной специальной одежде, удобные проездные документы и т.п.); 

 эксплуатационный уровень, связанный с удобством использования 
предлагаемых услуг (доступная система остановочных пунктов, наличие 
информации о режимах работы автобусов и т.п.). 

В качестве примера можно привести некоторые практические рекомен-
дации по выбору показателей качества автобусных перевозок. 

Экономичность рационально оценивать стоимостью одной поездки. В 
условиях регулирования тарифов можно использовать один из подходов 
(или их сочетания): 

1) полная компенсация затрат перевозчикам со стороны админи-
страции города при бесплатных перевозках населения; 

2) использование социальных и коммерческих тарифов для поддер-
жания доступности транспортного обслуживания для всех слоев населения 
с компенсацией выпадающих доходов перевозчикам; 

3) полная компенсация транспортных затрат населению при уровне 
тарифа, обеспечивающем рентабельность работы перевозчиков. 
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Рис. 10.14. Классификация показателей качества  

пассажирских автобусных перевозок 
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При условии строгого выполнения договорных отношений между ад-
министрацией города и перевозчиками для перевозчика одинаково прием-
лем любой подход к формированию тарифа. Для администрации города с 
точки зрения сокращения бюджетных расходов наиболее приемлем второй 
вариант, который позволяет использовать перекрестное субсидирование. 
Такой вариант наиболее распространен в Российской Федерации и в бли-
жайшем будущем будет преобладать среди других вариантов установления 
тарифа. 

Информационное обслуживание целесообразно оценивать наличием 
расписания движения автобусов или интервала для маршрутов с интенсив-
ным движением. Расписание движения целесообразно устанавливать для 
маршрутов, на которых частота движения ниже 2 авт./ч. При более 
высокой частоте движения для населения более удобно устанавливать 
интервал движения. 

Комфортность поездки можно оценивать показателями наполняемости 
салона автобуса при условии использования моделей автобусов, поддер-
живающих нормальные условия поездки в салоне относительно темпе-
ратуры, вибраций и т.п. 

В соответствии с требованиями СНиП 2.07.01–89 «Градостроитель-
ство. Планировка и застройка городских и сельских поселений» напол-
няемость салона автобуса не должна превышать 4 чел./м2 свободной 
площади салона. В то же время необходимо учитывать, что производители 
автобусов указывают их номинальную вместимость исходя из расчетной 
вместимости 8 чел./м2, что соответствует нормам ГОСТ Р 41.52-2001 
(Правила ЕЭК ООН № 52) «Единообразные предписания, касающиеся 
конструкции транспортных средств общего пользования малой вмести-
мости» и ГОСТ Р 41.36–2004 (Правила ЕЭК ООН № 36) «Единообразные 
предписания, касающиеся сертификации пассажирских транспортных 
средств большой вместимости относительно общей конструкции». На 
экспрессных и пригородных маршрутах для проезда пассажиров целесооб-
разно использовать только места для сидения. При этом на таких мар-
шрутах необходимо использовать автобусы соответствующей компоновки 
с четырьмя сиденьями в одном ряду и двумя пассажирскими дверьми. 

Скорость сообщения должна определяться исходя из конкретных 
условий движения. В разумных пределах следует сокращать длительность 
поездки за счет ввода скоростных режимов движения. При планировании 
маршрутной сети следует учитывать, что в СНиП 2.07.01–89 определены 
затраты времени на передвижение от мест проживания до мест работы в 
зависимости от численности населения города, и это время должно вклю-
чать в себя время подхода к остановке, продолжительность ожидания 
автобуса и время на пересадку при отсутствии прямого сообщения. 
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Доступность услуг определяется рациональной планировкой маршрут-
ной сети, которая должна обеспечивать минимальное время пешеходного 
подхода к остановке общественного транспорта (нормативные требования 
установлены в СНиП 2.07.01–89 и отраслевом стандарте Р 3112178-0343–95 
«Городские пассажирские перевозки. Качество обслуживания»). 

Общественный транспорт должен обеспечивать кратчайшие связи для 
поездок пассажиров по следующим направлениям: 

 между центром города и основными промышленными районами; 
 между центром города и жилыми районами; 
 между жилыми и промышленными районами; 
 между главными спортивными сооружениями, пунктами отдыха 

населения, жилыми районами. 
Плотность сети линий наземного общественного пассажирского тран-

спорта на застроенных территориях города необходимо принимать в зави-
симости от функционального использования и интенсивности пассажи-
ропотоков, как правило, в пределах 1,9...2,5 км/км2. 

Дальность пешеходных подходов до ближайшей остановки обще-
ственного пассажирского транспорта следует принимать в зависимости от 
климатического района по СНиП 2.01.01 – 82 «Строительная климатология 
и геофизика» в пределах 300...500 м. В общегородском центре дальность 
пешеходных подходов до ближайшей остановки общественного пассажир-
ского транспорта от объектов массового посещения должна быть не более 
250 м; в производственных и коммунально-складских зонах – не более 400 м 
от проходных предприятий; в зонах массового отдыха и спорта – не более 
800 м от главного входа. Расстояние между остановками в городской черте 
не должно превышать 600 м. 

Нормативы интервалов движения и насыщения маршрутов автобусами для 
разных пассажиропотоков в соответствии с требованиями Р 3112178-0343–95 
приведены в табл. 10.4. 

Т а б л и ц а  10.4 

Нормативы интервалов движения и насыщения маршрутов автобусами  
для разных пассажиропотоков 

 

Пассажиропоток,  
пасс./ч 

Интервал движения,  
мин 

Число автобусов  
на 1 км сети 

До 750 6 0,5 
750-1500 4 1 
1500-2250 2,7 1,5 
2250-3000 2 2,6 
3000-3750 1,6 2,5 
3750-4500 1,3 3 

Свыше 4500 1 4 
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По величине среднесуточного интервала движения маршруты по 
удобству использования для населения оценивают по шкале, приведенной 
в табл. 10.5. 

Т а б л и ц а  10.5 
Степень удобства использования маршрута относительно частоты движения 

 

Степень удобства использования маршрута Величина интервала, мин 
Очень удобный До 2 

Удобный 2...4 
Приемлемый 5...7 

Мало удобный 8... 10 
Неудобный Свыше 10 

 
Своевременность предоставления услуг обеспечивается за счет расши-

рения времени работы автобусов и соблюдения расписания движения пу-
тем использования современных информационных управляющих систем. 

Безопасность перевозок определяется коэффициентом выпуска парка 
автобусов и числом ДТП на 100 автобусов в течение года. 

Регулярность движения оценивают отношением числа рейсов, преду-
смотренных расписанием движения за определенный период времени, к 
числу фактически выполненных рейсов по расписанию. Значения пока-
зателя регулярности движения для обеспечения соответствующего уровня 
качества перевозок в соответствии с требованиями Р 3112178-0343–95 
приведены в табл. 10.6. 

Т а б л и ц а  10.6 
Показатели удобства использования маршрута  

относительно регулярности движения 

Уровень качества Показатель регулярности движения 
Образцовый 1 

Хороший 0,99-0,96 
Удовлетворительный 0,95-0,88 

Неудовлетворительный Менее 0,88 
 
В зарубежной практике качество транспортного обслуживания принято 

оценивать уровнем обслуживания (Level of Service – LOS). Этот подход 
заимствован из теории массового обслуживания и используется для оценки 
как условий движения транспортных средств, так и условий перевозки 
пассажиров. В США требования к уровням обслуживания определены в 
документе НСМ-2000, который является основным документом при проек-
тировании автодорожных систем. При разработке показателей для оценки 
уровня обслуживания соблюдался принцип «оценка с позиций пользователя». 
В соответствии с этим отбирались критерии, характеризующие все состав-
ляющие поездки на пассажирском маршрутном транспорте (табл. 10.7). 
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Т а б л и ц а  10.7 
Показатели качества обслуживания маршрутного  

пассажирского транспорта в соответствии с НСМ-2000 

Элемент транспортной системы Категория  
оценки Остановка Перегон Маршрут 

Интервал 
движения 

Время работы  
в часах за сутки 

Охват 
территории 

Доступность 
Пешеходная 
доступность 

Заполнение салона То же 

Условия ожидания 
Скорость сообщения 

абсолютная 
Время 

поездки 
Удобство 

использования Соблюдение 
расписания 

Скорость сообщения 
относительно легко-

вого транспорта 
Безопасность 

 

При оценке уровня обслуживания пассажиров не удается ограничиться 
каким-либо одним показателем. К числу факторов, оказывающих влияние 
на субъективную оценку пассажиром уровня обслуживания, можно отне-
сти следующие: 

 пешеходная доступность остановок; 
 качество пешеходной среды, удобство подхода к остановкам и их 

благоустройство; 
 маршрутное расписание; 
 затраты времени на поездку; 
 стоимость поездки: 

 безопасность поездки (относительно вероятности ДТП и личной 
безопасности); 

 заполнение автобуса; 
 комфортабельность автобуса; 
 регулярность движения (степень соблюдения расписания движения). 
В качестве основных критериев оценки уровня обслуживания в НСМ-

2000 выбраны величина интервала движения (частота) и показатели запол-
нения автобуса (табл. 10.8). Учет остальных факторов осуществляется 
поправочными коэффициентами. 

В настоящее время происходит переход от оценки отдельных видов 
движения (пешеходное перемещение, маршрутный транспорт, личный 
автомобиль) к их интегральной оценке. Это позволяет оценить их взаимо-
действие и взаимное влияние. В связи с этим получили развитие методы 
оценки совместного движения разных пользователей автомобильных дорог – 
комплексная оценка уровня обслуживания (Multimodal LOS). 
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Т а б л и ц а  10.8 
Уровни обслуживания пассажиров автобусным транспортом  

в соответствии с НСМ-1000 

Уровень  
обслуживания 

Удельная площадь 
салона на одного 

пассажира, м2 

Число пассажиров 
на одно сиденье 

Примечание 

А Более 1,2 Не более 0,5 
Большой выбор мест для 

сидения, пассажиры могут не 
садиться рядом друг с другом

В 0,8... 1,19 0,51-0,75 Выбор мест для сидения 
С 0,6...0,79 0,76 -1 Все пассажиры могут сидеть

D 0,5...0,59 1,1-1,25 
Номинальный уровень 

загрузки автобуса 

Е 0,4...0,49 1,26-1,5 
Максимальный уровень 

загрузки автобуса 
F Менее 0,4 Более 1,5 Переполнение автобуса 

 
Так как разные виды пользователей взаимодействуют в пространстве 

городской улицы, важно установить, каким образом изменение уровня обслу-
живания одного вида пользователей влияет на уровни обслуживания других. 

Важнейшим приложением Multimodal LOS для автобусных перевозок 
является выявление участков дорог, на которых общественный транспорт 
должен иметь приоритет по сравнению с другими участниками дорожного 
движения. Методики оценки в этом случае, как правило, строят на 
сравнительной оценке суммарной потери времени пассажиров обществен-
ного транспорта и пользователей индивидуального транспорта. 

 
 

 

Контрольные вопросы 

1. Какие службы могут создаваться в ПАТП? 
2. Какие функции выполняют основные службы ПАТП? 
3. Как нормируется время работы пассажирского автотранспорта? 
4. Как составляется расписание движения пассажирского автотран-

спорта по маршруту? 
5. Как организуется и контролируется режим труда и отдыха 

водителей? 
6. По каким критериям осуществляется выбор подвижного состава для 

работы на маршруте? 
7. Какова сущность графоаналитического метода определения опти-

мального распределения подвижного состава на маршруте? 
8. Как осуществляется открытие, закрытие и изменение пассажирских 

маршрутов? 
9. Какие задачи выполняет диспетчерское управление ПАТП? 
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10. Как обеспечивается регулярность движения пассажирского тран-
спорта на маршруте? 

11. Какие методы используются в работе ЦДС для регулирования 
движения? 

12. Какими показателями характеризуется качество пассажирских 
автоперевозок? 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Автомобиль – неотъемлемый элемент нашей жизни сейчас и в 
обозримом будущем, поэтому необходимо сделать все возможное, чтобы 
повысить его надежность, эффективность использования и свести к 
минимуму его негативное влияние на окружающую среду. 

В рамках решения задачи совершенствования государственной систе-
мы регулирования деятельности в сфере автомобильных перевозок необхо-
димо осуществление комплекса мер по совершенствованию ее подсистем 
организационного, правового, методического, кадрового, информацион-
ного и других видов обеспечения. 

Приоритетными являются: выполнение требований государственных 
стандартов, правил и методик, регламентирующих эффективность и 
безопасность транспортного процесса; системная работа с водителями 
транспортных средств и специалистами по оказанию транспортных услуг; 
совершенствование технического состояния транспортных средств. 

В рамках решения задачи совершенствования технологии транспорт-
ного процесса с целью повышения экономической эффективности и 
качества выполнения транспортных услуг актуальным является разработка 
методов оптимизации тарифов на перевозки, выбора транспортных средств 
под конкретные виды перевозок; моделирование транспортных процессов 
и систем и разработка на ее основе схем маршрутизации транспорта; 
совершенствование технологии погрузочно-разгрузочных работ; исследо-
вание транспортной подвижности населения и пассажиропотоков в насе-
ленных пунктах; совершенствование системы планирования и управления 
пассажирскими автоперевозками.  
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ПРИЛОЖЕНИЯ 

П р и л о ж е н и е  1 
ТРАНСПОРТНАЯ НАКЛАДНАЯ 

(форма) 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  1  
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О к о н ч а н и е  п р и л .  1  
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П р и л о ж е н и е  2  
ЗАКАЗ-НАРЯД 

на предоставление транспортного средства 
(форма) 
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О к о н ч а н и е  п р и л .  2  
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П р и л о ж е н и е  3  
 

Сроки погрузки и выгрузки грузов  
в транспортные средства и контейнеры 

 

Срок погрузи (выгрузки) грузов (минут) 

Вид транспортного средства до 1 тонны 
включительно 

свыше 1 тонны за каждую 
полную или неполную 
тонну, дополнительно 

Транспортное средство с кузовом-
фургоном 

13 3 

Транспортное средство с самосвальным 
кузовом 

3 1 

Транспортное средство с самосвальным 
кузовом для работы в карьерах 

- 0,2 

Цистерна 4 3 
Транспортное средство для перевозки 

длинномерных грузов 
15 3 

Метапловоз 13 2 
Транспортное средство для 

перевозки строительных грузов 
12 3 

Бетоносмеситель 4 3 
Транспортное средство для перевозки 

крупногабаритных и (или) тяжеловесных 
грузов, строительной техники 

 

21 2 

Транспортное средство для перевозки 
животных 

21 5 

Транспортное средство для перевозки 
автомобилей 

6 3 

Контейнеровоз 4 1 
Транспортное средство со съемным 

кузовом 
4 1 

Самопогрузчик, в том числе с 
грузоподъемным бортом 

13 3 

Мусоровоз 13 3 
Транспортные средства, предназначенные 

для перевозки опасных грузов в 
соответствии с ДОПОГ (МЕМЦ ЕХ/II, 

ЕХ/III, FL,ОХ, АТ) 

21 3 

Прочие 12 2 
 

Контейнер 
(масса брутто, тонн) 

Срок погрузки (выгрузки) груза  
в контейнер (минут) 

0,63-1,25 15 
2,5-5 23 
10-20 45 
25-30 80 
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П р и л о ж е н и е  4  
Перечень  

работ по погрузке-выгрузке грузов  
в транспортное средство и контейнер 

 
Погрузка 

1. Подготовка груза, контейнера к перевозке: 
а) упаковка и затаривание груза в соответствии со стандартами, техническими 

условиями на груз, тару, упаковку и контейнер; 
б) маркировка и группировка грузовых мест по грузополучателям; 
в) размещение груза, контейнера на месте загрузки. 
2. Подготовка транспортного средства к загрузке: 
а) размещение транспортного средства на месте загрузки; 
б) открытие дверей, люков, бортов, снятие тентов, подготовка и установка на 

транспортном средстве приспособлений, необходимых для загрузки, разгрузки и 
перевозки груза, и приведение их в рабочее состояние. 

3. Загрузка груза в транспортное средство: 
а) подача груза, контейнера в транспортное средство; 
б) размещение, укладка груза в транспортном средстве. 
Информация об изменениях: Постановлением Правительства РФ от 30 де-

кабря 2011 г. N 1208 в пункт 4 раздела «Погрузка» настоящего приложения вне-
сены изменения. См. текст пункта в предыдущей редакции 

4. Крепление груза в транспортном средстве: 
а) приведение в рабочее состояние крепежных, стопорных и защитных при-

способлений, закрытие дверей, люков, бортов транспортного средства, установка 
тентов; 

б) подготовка загруженного транспортного средства к движению. 
Выгрузка 

1. Размещение транспортного средства на месте разгрузки. 
2. Подготовка груза, контейнера и транспортного средства к разгрузке: 
а) открытие дверей, люков, бортов, снятие тентов; 
б) подготовка к работе установленных на транспортном средстве механизиро-

ванных загрузочно-разгрузочных устройств и механизмов, а также снятие и приве-
дение в нерабочее состояние крепежных, стопорных и защитных приспособлений, 
устройств и механизмов. 

3. Разгрузка груза из транспортного средства: 
а) съем груза, контейнера из транспортного средства; 
б) демонтаж крепежных, стопорных и защитных приспособлений, устройств и 

механизмов. 
4. Подготовка разгруженного транспортного средства к движению: 
а) очистка, промывка и дезинфекция транспортного средства; 
б) закрытие дверей, люков, бортов транспортного средства, подготовка за-

грузочно-разгрузочных, крепежных, стопорных и защитных приспособлений, 
устройств и механизмов к движению транспортного средства. 
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П р и л о ж е н и е  5  
 

 
№

2.Грузопо-
лучатель
(фамилия )

(форма)

7.Грузопо-
лучатель

(фамилия)

(подпись)
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О к о н ч а н и е  п р и л .  5  
 

 

(фамилия)
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П р и л о ж е н и е  6  
 

Перечень 
грузов, после перевозки которых транспортные средства, контейнеры 
должны быть промыты и, при необходимости, продезинфицированы 
 

Алебастр (гипс) в кусках и молотый 
Асбест 
Барит (шпат тяжелый) 
Вата минеральная 
Выжимки овощные 
Гажа (мергель гипсовый) 
Гипс 
Глина 
Глинозем 
Доломит 
Графит 
Грязи минеральные для ванн 
Дрожжи кормовые (гидролизные суль-
фатные) 
Жом картофельный и свекловичный 
Зола 
Известь 
Каолин 
Картон асбестовый 
Кирпич 
Коагулянты 
Комбикорма 
Концентрат апатитовый 
Концентрат нефелиновый 
Краски и красители сухие 
Крупы (при наличии повреждения 
потребительской упаковки) 
Мел 
Мертели 
Мука витаминная из древесной зелени 
Мука доломитовая 
Мука кормовая 
Мука пищевая 
Мука хвойно-витаминная 
Опилки цветных металлов 

Отходы 
Пегматит 
Порошок асфальтовый 
Порошок известковый 
Порошок магнезитовый 
металлургический 
Порошок шамотный 
Пыль 
Сигареты (папиросы) (при наличии 
повреждения потребительской упаковки) 
Соль поваренная пищевая и техническая 
Средства моющие порошкообразные 
Стекло техническое и строительное (при 
наличии боя)  
Стружка цветных металлов и их сплавов  
Сульфаты, кроме опасных  
Сырье табака и махорки 
Табак (в листьях и корешках, нюхатель-
ный, обработанный)  
Тальк молотый и в кусках (камень таль-
ковый)  
Тара стеклянная (при наличии боя)  
Торф и торфяная продукция 
Удобрения органические и комплексные  
Удобрения химические и минеральные  
Фарш мясной сушеный (в мешках)  
Ферросплавы  
Цемент 
Шамот кусковой  
Шрот кормовой 
Опасные грузы (в случаях, устано-
вленных ДОПОГ) 
Скоропортящиеся грузы 
Животные и птицы 
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П р и л о ж е н и е  7  
 

Перечень  
специализированных транспортных средств 

 
1. Транспортные средства с кузовом-фургоном: 
 фургоны-рефрижераторы; 
 фургоны с отоплением кузова. 
2. Транспортные средства – цистерны: 
 цистерны для перевозки сыпучих, порошкообразных, пылевидных 

строительных материалов, в том числе цементовозы; 
 цистерны для перевозки сыпучих пищевых продуктов: мука, зерно, 

комбикорм, отруби; 
 цистерны для перевозки пищевых жидкостей. 
Информация об изменениях: Постановлением Правительства РФ 

от 30 декабря 2011 г. N 1208 в пункт 3 настоящего приложения вне-
сены изменения. См. текст пункта в предыдущей редакции 

3. Транспортные средства для перевозки строительных грузов: 
 транспортные средства – панелевозы; 
 транспортные средства – фермовозы;  
 транспортные средства – бетоносмесители;  
 транспортные средства с самосвальным кузовом. 
4. Транспортные средства для перевозки животных 
5. Транспортные средства для перевозки автомобилей. 
6. Транспортные средства – контейнеровозы. 
7. Транспортные средства со съемным кузовом. 
8. Транспортные средства – мусоровозы. 
9. Транспортные средства, предназначенные для перевозки опасных 

грузов в соответствии с ДОПОГ (МЕМU, ЕХ/II, ЕХ/III, FL, OХ, АТ). 
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