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Методология планирования 
автомобильных 

пассажирских перевозок

Planning Methodology for Road 
Passenger Transportation 
(текст статьи на англ. яз. – 

 English text of the article –  p. 31)

Потребность в теоретико-
методологических оценках 

организации транспортного 
процесса, особенностей рынка 

пассажирских перевозок 
в современном городе объясняется 

меняющимися экономическими 
условиями в стране, трансформацией 

правовых основ производственно-
хозяйственной деятельности. 

Методология планирования, 
о которой идёт речь в первую 

очередь, рассматривается 
в ретроспективе, преемственном 

развитии и открыта для продолжений, 
позволяющих перманентно получать 

научно обоснованные результаты, 
выверенные решения и достоверные 

прогнозы.
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Ф едеральным законодательством 
установлена обязанность упол-
номоченных  органов  государ-

ственной власти, её субъектов и органов 
местного самоуправления осуществлять 
организацию регулярных перевозок пас-
сажиров и их багажа на маршрутах авто-
мобильного  и  городского  наземного 
электрического  транспорта .  Основным 
актом, определяющим компетенции ор-
ганов  исполнительной  власти  в  сфере 
развития регулярных перевозок пассажи-
ров, определён документ о планировании 
регулярных перевозок [1] .

Подобный документ ранее не подготав-
ливался и не использовался . Его разработ-
ка должна осуществляться перманентно на 
всех уровнях государственного и муници-
пального управления привлекаемыми для 
этого специалистами . Повсеместная под-
готовка  документов  планирования  регу-
лярных перевозок потребует в масштабах 
страны большого числа профессионалов, 
которые должны обладать необходимыми 
знаниями и компетенциями .
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1. ПРАВОВОЙ КОНТЕКСТ 
И ПОДХОДЫ

Деятельность уполномоченных органов 
исполнительной власти согласно положени-
ям Федерального закона «Об организации 
регулярных перевозок пассажиров и багажа 
автомобильным транспортом и городским 
наземным  электрическим  транспортом 
в Российской Федерации и о внесении изме-
нений в отдельные законодательные акты 
Российской  Федерации»  от  13 .07 .2015 г . 
№ 220-ФЗ (далее –  ФЗ-220) предусматрива-
ет [1, ст . 1; гл . 2–5]:

a) установление, изменение или отмену 
регулярных маршрутов;

б) утверждение расписания движения по 
маршруту на основе проекта, представляе-
мого уполномоченному органу лицом, ини-
циирующим маршрут;

в) подразделение маршрутов по видам 
регулярных перевозок на маршруты с регу-
лируемыми или нерегулируемыми государ-
ством (органами местного самоуправления) 
тарифами, изменение вида регулярных пе-
ревозок на маршруте (автобусные, троллей-
бусные, трамвайные);

г)  предоставление  пассажирам  льгот 
в оплате проезда;

д) проведение конкурса на право обслу-
живания маршрута перевозчиками;

е) ведение реестров маршрутов различных 
категорий и реестров остановочных пунктов;

ж) оформление свидетельств на право 
осуществления  перевозок  по  маршрутам 
и карт маршрутов .

Ранее существовавшие технологические 
разработки могут быть рассмотрены как ана-
логи  задач  транспортного  планирования 
только применительно к подпунктам «а» и «б» . 
Остальные задачи и выглядели принципиаль-
но иначе, и очевидно их несоответствие тех-
нологии организации перевозок, сформиро-
ванной прикладной транспортной наукой . 
Причём для исключения путаницы следует 
различать два понятия: организацию перево-
зок и технологическую организацию перево-
зок пассажиров и багажа . На рис . 1 приведён 
пример последовательности решения задач 
при осуществлении  перевозок  городским 
пассажирским транспортом (ГПТ) [2–4] .

Для реализации положений ФЗ-220 раз-
рабатываются  следующие документы:

• документ планирования регулярных 
перевозок, который является нормативным 

правовым актом высшего исполнительного 
органа  государственной  власти  субъекта 
Российской Федерации или исполнитель-
но-распорядительного органа муниципаль-
ного образования . Этим документом уста-
навливается  перечень  мероприятий  по 
развитию регулярных перевозок, он регули-
рует отношения, связанные с установлени-
ем, изменением, отменой маршрутов, допу-
ском перевозчиков к обслуживанию линий, 
использованием  объектов  транспортной 
инфраструктуры,  а  также  с организацией 
контроля за выполнением перевозок;

• свидетельство об осуществлении пере-
возок по маршруту регулярных перевозок 
подтверждает право перевозчика осущест-
влять такие перевозки по нерегулируемым 
тарифам;

• карта маршрута регулярных перевозок 
выдается  перевозчику  на  каждое  транс-
портное  средство,  она  содержит  краткие 
сведения  о  маршруте  и  характеристики 
транспортного средства с указанием пара-
метров, влияющих на качество перевозок –  
наличие  низкого  пола,  кондиционера, 
оборудования для пассажиров-инвалидов, 
электронного  информационного  табло, 
системы  контроля  температуры  воздуха 
в  салоне,  системы  безналичной  оплаты 
проезда и т . п . [1];

• паспорт маршрута регулярных перево-
зок,  который  составляется  на  каждый 
маршрут и содержит подробные сведения 
о нём;

• реестры маршрутов регулярных пере-
возок предназначены для учёта эксплуати-
руемых  пассажирских  линий  и  содержат 
описание вида перевозок, трасс, предель-
ное число эксплуатируемых на них единиц 
подвижного состава, информацию о вре-
мени  работы,  данные  о  перевозчиках . 
Реестры маршрутов могут быть: a) муни-
ципальные; б) межмуниципальные; в) меж-
региональные; г) смежные межрегиональ-
ные;

• реестры остановочных пунктов пред-
назначены для их учёта и содержат сведе-
ния о них .

Процесс транспортного планирования 
и информационно-логические взаимосвя-
зи его отдельных элементов представлены 
на рис . 2 .

Методологические подходы к планиро-
ванию, технологической организации ре-
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Рис. 1. Информационно-логическая схема решения задач при перевозках пассажиров ГПТ. Пунктирными 
контурами обозначены функциональные блоки задач, светлыми стрелками –  основные информационные 

связи с подразделениями транспортной организации: ПС –  подвижной состав, ПЭО –  планово-
экономический отдел, ОТЭР –  отдел топливно-энергетических ресурсов, ОК –  отдел кадров, 

ПТС –  производственно-техническая служба.

гулярных пассажирских перевозок в транс-
портной науке формировались в соответ-
ствии:

• с  уровнем  знаний  о  транспортных 
системах и их технико-эксплуатационных 
возможностей;

• с пониманием текущих и стратегиче-
ских проблем транспорта и его влияния на 
общество, экономику, окружающую среду, 

расселение,  землепользование  и  другие 
существенные  стороны  жизнедеятельно-
сти;

• с методами проведения анализа и ре-
шения задач планирования и технологиче-
ской организации перевозок пассажиров;

• с технологиями обработки информа-
ции и используемыми при этом средствами 
передачи данных .
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Рассматривая перечисленные факторы 
в комплексе, можно выделить следующие 
основные этапы, характерные для России:

• первый этап –  с 60-х годов ХХ столе-
тия до распада СССР и перехода от команд-
но-административной  модели  государ-
ственного управления транспортом к ры-
ночным методам ведения производствен-
но-хозяйственной деятельности;

• второй этап –  от начала становления 
современного  российского  государства 
примерно до 2010 года;

• третий этап  –   последние  несколько 
лет до настоящего времени .

Умозрительно  можно  говорить  также 
о четвёртом этапе, понимая под ним про-
гнозируемые  преобразования  пассажир-
ской транспортной системы в обозримом 
будущем .

На  каждом  из  трёх  этапов  различным 
образом  оценивались  базовые  вопросы 
планирования и развития регулярных пе-
ревозок пассажиров автомобильным и го-
родским наземным электрическим транс-
портом:

• цели  и  стратегические  приоритеты 
при осуществлении планирования и пер-
спектив пассажирского транспорта;

• технологии планирования и форми-
рования будущего транспортных систем;

• информационно-аналитическое 
обеспечение процесса планирования;

• экономические обоснования плани-
рования и развития транспортных систем .

2. МЕТОДОЛОГИЧЕСКОЕ 
ОБЕСПЕЧЕНИЕ ТРАНСПОРТНОГО 
ПЛАНИРОВАНИЯ

Методологические основы планирова-
ния развития транспортных систем форми-
ровались несколькими научными школами, 
выполнявшими исследования и разработки 
в транспортно-градостроительной и транс-
портно-эксплуатационной сферах в Москве 
(НИИАТ, МАДИ, МИСИ, НИПИ Генпла-
на, МАрхИ), Ленинграде (филиал НИИАТ, 
ЛИСИ), Киеве  (КиевНИИП градострои-
тельства) и других городах .

Транспортно-градостроительные разра-
ботки в методологическом отношении нашли 
своё нормативно-технологическое воплоще-
ние в СНиП –  строительных нормах и прави-
лах, использование которых проектировщи-
ками  считалось  обязательным .  Было 
разработано  большое  число  правил,  ре-
гламентирующих различные аспекты архи-

Рис. 2. Процесс транспортного планирования.
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тектурно-строительной деятельности, в том 
числе транспортного проектирования город-
ской среды, сооружения автомобильных до-
рог и искусственных сооружений на них .

Значительной методологической инно-
вацией для целей градостроительного про-
ектирования с использованием комплекс-
ного  подхода  явилось  формирование 
и реализация комплексных транспортных 
схем  (КТС),  которые  осуществлялись 
в  крупных  городах  с  населением  250–
500  тыс .  и  более  человек  в  соответствии 
с типовыми рекомендациями проектиров-
щикам [5, с . 4–93] . Основной задачей КТС 
декларировалось определение направлений 
развития городского и пригородного транс-
порта на перспективу 10–15 лет .

В руководстве [5] подробно описывается 
технология выполнения проектных разра-
боток по формированию КТС города, вклю-
чая методологию:

• выполнения  транспортно-планиро-
вочной оценки города и уровня транспорт-
ного обслуживания населения;

• прогнозирования расчётных парамет-
ров и проектирования сетей маршрутизи-
рованного транспорта;

• планирования развития магистраль-
ной улично-дорожной сети;

• планирования передвижений пешехо-
дов и перевозок пассажиров;

• развития транспортной инфраструк-
туры (обслуживание транспортных средств);

• развития пригородной транспортной 
зоны и магистрального транспорта, обеспе-
чивающего  транспортные  связи  города 
с внешней средой .

Технологические подходы к транспорт-
ному планированию при развитии городов 
обобщены  в  монографии  [6] .  Подробно 
рассмотрена методика проектных и изыска-
тельских работ, приведены рекомендации 
по их рациональному выполнению . Даны 
расчётные  алгоритмы,  анкеты  для  транс-
портных обследований и нормативно-ме-
тодические сводки исходных данных .

Транспортное планирование всесторон-
не  представлено  в  трудах  крупнейшего 
отечественного  учёного,  профессора 
М . С . Фишельсона [7, 8] . При выполнении 
отечественных разработок принимался во 
внимание зарубежный опыт [9] .

В  целом  методология  транспортного 
планирования  развития  транспортной 

системы городов достигла достаточно вы-
сокого  уровня .  Были  созданы  методиче-
ские,  аналитические и  информационные 
предпосылки для плановых расчётов в по-
луавтоматическом  режиме  с  использова-
нием ЭВМ . При этом машинным способом 
выполнялись рутинные трудоёмкие опера-
ции, а группа проектировщиков проводила 
качественное сравнение вариантов проек-
тов, выбирая наилучшее решение .

Значительными  достижениями,  полу-
ченными при формировании методологии 
архитектурно-строительного  подхода 
к транспортному планированию, были:

• постановка новой проблемы и разра-
ботка методов решения крупной народно-
хозяйственной  задачи  транспортного 
планирования;

• разработка гипотез расселения жите-
лей городов с учётом альтернативных тео-
ретических  подходов,  и  на  этой  основе 
формирование моделей прогнозирования 
транспортного  спроса  на  пассажирские 
перевозки;

• осуществление планомерного разви-
тия транспортных систем городов;

• попытка увязки технико-эксплуата-
ционных решений транспортной проблемы 
с экономическими выгодами .

Проблемными  вопросами  при  этом 
оставались:

• значительные аналитические затруд-
нения при выполнении трудоёмких расчё-
тов, что не давало достаточного числа ва-
риантов планов для их сравнения и выбора 
наиболее рационального, пока не появи-
лись современные методы;

• необходимость  трудоёмкого  сбора 
исходных данных, наличие которых совер-
шенно не обеспечивалось системой госу-
дарственного статистического учёта;

• односторонность оценки транспортных 
услуг на основе показателей объёма перево-
зок и пассажирооборота, нереализованная 
потребность в новом подходе к результатам 
транспортной деятельности, базирующемся 
на маркетинговой оценке перевозок и каче-
стве обслуживания пассажиров [10] .

3. МАРШРУТИЗАЦИЯ ПЕРЕВОЗОК 
ПАССАЖИРОВ

В бывшем СССР и других развитых стра-
нах были достигнуты значительные успехи 
в рамках транспортно-эксплуатационного 
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подхода к планированию развития транс-
портных  систем . Основные транспортно-
эксплуатационные исследования осуществ-
лялись в Москве, Ленинграде, Новосибирске, 
Казани и Омске (создание автоматизирован-
ных  систем  диспетчерского управления) . 
В отличие от транспортно-градостроитель-
ного  подхода  эти  исследования  касались 
преимущественно проблем маршрутизации 
на сложившейся сети, технологии перевозок 
пассажиров и управления качеством их об-
служивания . Такой подход использовался 
практически всеми исследователями, напри-
мер, М . Д . Блатновым [11] .

Методологической основой построения 
оптимальной 1 системы (схемы) маршрутов 
ГПТ  был  аппарат  математического  про-
граммирования .  В  конце  1960-х  годов 
М . В . Хрущёв предложил работоспособную 
методику формирования схемы автобусных 
маршрутов с использованием ЭВМ [13, 14] . 
Её тиражировали во многих городах России 
и других союзных республиках .

Основными критериями при формиро-
вании маршрутных схем (МС) были при-
няты: снижение затрат времени пассажи-
ров на поездки, сокращение пересадочно-
сти  пассажиров  при  поездках,  экономия 
затрат  перевозчиков  за  счёт  спрямления 
трасс маршрутов и повышения скоростей 
движения на них .

Многокритериальный характер задачи 
и обязательность учёта различных техно-
логических  ограничений  не  позволяют 
полностью автоматизировать формирова-
ние  МС .  Оптимальной  является  схема, 
наилучшим  образом  отвечающая  чётко 
сформулированным требованиям (крите-
рию),  например,  минимальным  затратам 
времени на поездки . Ввиду необходимости 
компромиссного решения с учётом разных 
по характеру требований и ряда неформа-
лизованных соображений при внедрении 
принимался вариант, несколько отличный 
от оптимальной МС . Его назвали рацио-
нальной схемой автобусных маршрутов .

Рациональную схему автобусных марш-
рутов формировали на основе руководства 
[12], подготовленного по результатам ис-
следований . Схема предполагает два этапа 
[2, с . 76–78; 13, с . 5–59] .

1 Критерием оптимальности являлся минимум сум-
марных затрат времени пассажиров на поездки .

На первом этапе обследуются  транс-
портные корреспонденции между отдель-
ными  транспортными  микрорайонами 
(МР)  города  и  собираются  данные  для 
расчёта .  Обследования  корреспонденций 
организует  транспортный  орган  админи-
страции с привлечением специализирован-
ных проектно-технологических организа-
ций при участии перевозчиков .

В качестве МР использовались: компакт-
ные  жилые  массивы,  проходные  заводов 
с  большим  числом  работающих,  другие 
места  массового  тяготения  пассажиров 
(вокзалы, стадионы, театры, торговые и ад-
министративные комплексы и проч .) . Если 
жилой массив расположен вдоль магистра-
ли, имеющей единственную транспортную 
связь  с  остальной  городской  застройкой 
(магистраль-радиус), то такой массив при-
нимали за один МР . При выделении микро-
районов исходили из расстояния от пери-
ферии  МР  к  его  центру  (не  более  500  м 
в соответствии с нормативной предельной 
пешеходной  доступностью  транспортной 
линии) . Территория МР не должна пересе-
каться естественными и искусственными 
преградами –  реками, оврагами, заборами 
и т . п ., если не обеспечен удобный пеший 
проход пассажиров через эти преграды .

На масштабном плане города наносили 
границы и центры МР, определяли кратчай-
шие возможные пути проезда между сосед-
ними  (смежными)  микрорайонами .  Для 
центров узловых МР, которые связаны более 
чем с двумя другими МР, определяли средние 
затраты времени пассажиров на пересадку 
с одного направления движения на другое .

По  результатам  обследования  потреб-
ности  в  перевозках  составляли  таблицу 
транспортных  корреспонденций  между 
отдельными  МР .  Внимание  обращали  на 
правильное  их  представление .  Типичные 
ошибки:  указание  корреспонденции  без 
учёта  пользования  пассажиром  скорост-
ным транспортом; отсутствие учёта заездов 
с детьми в детские дошкольные учреждения 
перед поездкой и после поездки на работу; 
зональная  оценка  без  учёта  различных 
преград; отсутствие учёта ежедневных по-
ездок части пассажиров в соседние насе-
лённые пункты на электропоездах .

Составляли перечень маршрутов, обяза-
тельных для включения в МС, без предвари-
тельных расчётов по соображениям сохране-
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ния: действующих трамвайных и троллей-
бусных линий (с учётом ранее произведён-
ных  значительных  затрат  на  сооружение 
рельсового пути и контактной сети); некото-
рых  наиболее  рентабельных  автобусных 
маршрутов, обеспечивающих традиционные 
для города транспортные связи, и кольцевых 
маршрутов .  Доля  таких  маршрутов  от  их 
общего числа, по собственным наблюдениям 
авторов, обычно составляет 10–30 % .

Подготавливались данные: о числе еди-
ниц  подвижного  состава;  минимально 
допустимой  протяжённости  маршрута  из 
соображений  удобства  эксплуатации 
и  производительного  использования 
транспортных средств; максимально допу-
стимом интервале движения на маршрутах 
из соображений обеспечения коэффици-
ента  пользования  транспортом  не  менее 
0,8; минимально допустимом объёме пере-
возок пассажиров на маршруте, исходя из 
принятого максимального интервала дви-
жения и минимальной вместимости еди-
ницы  подвижного  состава .  При  этом  от-
дельные ограничения или всю их совокуп-
ность можно было не задавать .

На втором, расчётном этапе на компью-
тере формируется вариант МС, удовлетво-
ряющий целевой функции:
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где  i  =  1,  …,  m  –   условные  номера  МР 
начала передвижения пассажиров; j = 1, 
…, m –  условные номера МР окончания 
передвижения пассажиров; 

ijct и 
ijпt  –  за-

траты  времени  одного  пассажира  на 
следование  и  пересадки  при  проезде 
между i-м и j-м МР; k = 1, …, n –  марш-
руты ГПТ; 

kot  –  затраты времени одного 
пассажира  на  ожидание  посадки  при 
поездке по маршруту k; P

k
 –  число пас-

сажиров,  пользующихся  маршрутом  k; 
l = 1, …, l

o
 –  совмещённые участки марш-

рутной  сети,  по  которым  проходят  два 
или более маршрута; 

lot  –   затраты вре-
мени  одного  пассажира  на  ожидание 
посадки при поездке в пределах совме-
щённого участка l; Р

l
 –  число пассажи-

ров, проезжающих в пределах совмещён-
ного участка l .

В  схему  включены  наперёд  заданные 
маршруты;  протяжённость  маршрутов 
находится  в  определённых  пределах;  на 
каждом  маршруте  интервал  движения  не 
более  заданного,  объём  перевозок  –   не 
менее  заданного;  отсутствуют  запрещён-
ные маршруты и конечные пункты марш-
рутов в запрещённых МР .

В  формировании  рациональной  МС 
используется диалоговый режим эксплуа-
тации программы . Вариант решения опе-
ративно  предъявлялся  группе  экспертов 
для оценки и корректировки с учётом до-
полнительных  требований  и  неформаль-
ных ограничений . Целенаправленно меняя 
задания, эксперты добивались маршрутной 
схемы, в которой достигался компромисс 
между требованиями качества транспорт-
ного обслуживания пассажиров, экономи-
ческими интересами перевозчика и имею-
щимися ресурсными возможностями .

Полученную после корректировок МС 
наносили  на  план  города,  привязывая  её 
к определённым улицам и схемам органи-
зации движения на перекрёстках и площа-
дях .

Маршрутную  схему  пересматривали 
в двух случаях:

• при текущих локальных изменениях, 
вызванных  появлением  в  городе  новых 
жилых массивов, промышленных органи-
заций, перевозчиков ГПТ, новых станций 
метрополитена  или  другого  скоростного 
транспорта,  новых  стадионов,  театров, 
торговых комплексов и проч .;

• при периодическом коренном рефор-
мировании МС, которое рекомендовалось 
проводить  каждые  5–10  лет  [2,  c .  71;  17, 
c . 210] . Практически же коренное рефор-
мирование  осуществлялось  не  чаще,  чем 
через 20–25 лет . 

4. МЕТОДЫ И ПРАВИЛА
Достаточно самостоятельной и важной 

для планирования транспортной деятель-
ности проблемой является изучение и про-
гнозирование  спроса  на  перевозки .  Для 
маршрутизированных перевозок спрос на 
них  выражается  в  межрайонных  корре-
спонденциях  (число  пассажиров,  проез-
жающих  в  определённое  время  между 
каждой парой транспортных МР с учётом 
направлений поездок) . Эти корреспонден-
ции отражают сетевую подвижность насе-
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ления . На перегонах маршрутов и остано-
вочных пунктах изучают пассажиропото-
ки –  движение людей через точки транс-
портной  сети  (перегон  на  маршруте, 
прибытие  для  посадки  на  остановочный 
пункт маршрута и убытие с него по окон-
чании поездки) . Заметим, что для таксомо-
торных перевозок говорить о пассажиро-
потоке бессмысленно, поскольку в таких 
случаях существует только спрос на пере-
возки .

Методология  изучения  и  прогнозиро-
вания пассажиропотоков для планирова-
ния и развития транспортных систем по-
дробно рассмотрена в [2, 15, 16] . Методы 
получения  данных  о  пассажиропотоках 
основаны на применении труда учётчиков, 
выполняющих многие операции вручную . 
Следует  указать  и  на  то,  что  затраты  на 
получение  информации  о  передвижении 
пассажиров  по  имеющемуся  производ-
ственному опыту решения задач маршру-
тизации  и  технологической  организации 
перевозок превышают 95 % всех расходов 
на  выполнение  расчётов  по  организации 
маршрутной сети и перевозок в её пределах .

Межрайонные  корреспонденции  слу-
жат исходной информацией для формиро-
вания маршрутных схем (сетевая подвиж-
ность  пассажиров) .  Для  планирования 
использования подвижного состава необ-
ходимо  знание  пассажиропотоков  на 
маршрутах  –   маршрутная  подвижность 
пассажиров .

Указанные на рис . 1 задачи технологи-
ческой организации перевозок пассажиров 
решаются на основе многократно апроби-
рованной  методологии,  в  общем  виде 
описанной в [4, 17] . Аналогичные задачи 
содержались в ранее действовавшем нор-
мативно-техническом  документе  [18], 
разработанном  в  НИИАТ  по  заданию 
Минавтотранса РСФСР и известном спе-
циалистам под рабочим названием «При-
каз 200», а также других отраслевых руко-
водствах .

В  частности,  были  изданы  СНиП 
2 .07 .01-89 «Градостроительство . Планиров-
ка и застройка городских и сельских посе-
лений»  [19] .  Конкретизация  установлен-
ных  СНиП  требований  осуществляется 
в региональных (территориальных) норма-
тивных документах с учётом местной спе-
цифики и возможностей .

В проектах планировки и застройки го-
родских и сельских поселений предписано 
определять их перспективы за пределами 
расчётного срока, включая принципиальные 
решения по территориальному развитию, 
функциональному зонированию, планиро-
вочной структуре, инженерно-транспортной 
инфраструктуре, рациональному использо-
ванию природных ресурсов и охране окру-
жающей среды . Установлен расчётный срок 
до 20 лет, а градостроительный прогноз мо-
жет охватывать перспективу на 30–40 лет .

При проектировании городских и сель-
ских поселений единая система транспорта 
и улично-дорожной сети в увязке с планиро-
вочной структурой поселения и прилегаю-
щей к нему территории должна обеспечить 
удобные, быстрые и безопасные транспорт-
ные связи .

Правилами предусмотрены предельные 
нормативы затрат времени на передвижение 
жителей  в один конец поселения  от мест 
проживания до мест работы (для 90 % насе-
ления) в зависимости от людности города:

Людность города, 
тыс . чел .

Затраты времени, мин .

2000 45

1000 40

500 37

250 35

100 и менее 30

Для городов-гигантов с населением более 
2 млн человек нормативы затрат времени на 
передвижения пассажиров устанавливают на 
основе индивидуального подхода, с учётом 
местных особенностей расселения, плани-
ровочной структуры, уровня развития ско-
ростного  транспорта  и  прочих  подобных 
условий . Для жителей сельских поселений 
затраты времени на трудовые передвижения, 
как правило, не должны превышать получа-
са .

В СНиП 2 .07 .01-89 нормируются элемен-
ты обустройства и дальнейшего развития:

• объектов внешнего (магистрального) 
пассажирского транспорта;

• улично-дорожной сети населённого 
пункта;

• объектов  хранения  и  обслуживания 
транспортных средств;

• защиты  окружающей  среды,  в  том 
числе  от  вредного  воздействия  на  неё 
транспорта .
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Отдельный  подробный  раздел  СНиП 

2 .07 .01-89  посвящён  пассажирскому  го-
родскому транспорту общего пользования 
и  пешеходному  движению .  Установлены 
нормативы плотности маршрутной сети, 
перспективной предельной наполняемо-
сти салонов транспортных средств, длины 
перегонов на маршрутах, затрат времени 
на пересадки и прочее .

В настоящее время действует актуализи-
рованная редакция СП 42 .13330 .2011 преж-
него свода правил . Нынешние нормативы 
несколько меняют условия проектирования 
транспорта общего пользования . Наполняе-
мость салонов транспортных средств на пер-
спективу предлагается исчислять, исходя из 
4 пасс ./м2 для обычного режима движения, 
а для скоростных сообщений –   3 пасс ./м2 
свободной площади пола салона . Укажем, что 
такие нормативы являются исключительно 
градостроительными и не имеют никакого 
отношения к нормированию организации 
движения транспортных средств на маршру-
тах перевозок пассажиров (последние уста-
навливаются только в транспортном законо-
дательстве или изготовителями транспортных 
средств) .

Сводом правил сохранена устоявшаяся 
норма предельного удаления остановочного 
пункта транспорта общего пользования от 
места нахождения пассажира –  500 м, а также 
введены некоторые поправки для различных 
местных условий и городских территорий .

5. У ПЛАНА СВОИ ПОТРЕБНОСТИ
Процесс транспортного планирования 

начинается с определения потребностей на-
селения в передвижениях, в том числе с ис-
пользованием транспортных средств .

Наиболее общей характеристикой потреб-
ности в передвижениях служит общая по-
движность населения –  число передвижений, 
приходящееся на одного жителя в год . Пере-
движения на короткие расстояния выполня-
ются преимущественно пешком . Доля транс-
портных передвижений определяется коэф-
фициентом пользования транспортом К

п
, за-

висящим  от  дальности  передвижения  l 
и скорости передвижения v . Например, при 
l = 3,5 км, v = 6 км/ч и при отсутствии резуль-
татов  обследований  коэффициент  K

n
  по 

имеющимся усреднённым данным можно 
принять равным 0,47 . В зависимости от целей 
передвижения изменяется их доля с исполь-

зованием транспортных средств: трудовые и 
учебные транспортные передвижения состав-
ляют обычно не менее ¾ [4, с . 80] . Остальные 
поездки являются культурно-бытовыми и 
служебными .

Транспортная подвижность населения 
П

тр
 измеряется числом поездок на одного 

жителя города за год:
П

тр
 = Q / N

нас
,

где Q –  годовой объём перевозок на город-
ских маршрутах, тыс . пасс .; N

нас
 –  числен-

ность населения города, тыс . жителей .
При отсутствии реальных данных реко-

мендовано  пользоваться  укрупнёнными 
нормативами  по  группам  городов  [17,  с . 
161,  183] .    Доля  поездок  по  различным 
целям изменяется в зависимости от разви-
тия и состава градообразующей базы, при-
ближения её объектов к местам прожива-
ния . Потребность в поездках закономерно 
изменяется  по  периодам  суток,  достигая 
максимума в часы пик .

Поездки характеризуют направлением, 
в связи с чем выделяют пункты их начала 
и окончания . Число поездок между опреде-
лённой парой пунктов составляет транспорт-
ную корреспонденцию . Различают транспорт-
ные корреспонденции сетевые (между микро-
районами  города)  и  маршрутные  (между 
остановочными пунктами отдельно взятого 
маршрута) . Сетевые корреспонденции стано-
вятся основой информационной базы для 
маршрутизации  перевозок .  Маршрутные 
корреспонденции являются информацион-
ной основой для рационализации соответ-
ствующих маршрутов .

Общие методические рекомендации, ка-
сающиеся определения транспортной по-
движности, разработаны в 1970 году  [20] . 
С момента издания этого руководства и по 
настоящее время принципиальных измене-
ний в технологической организации перево-
зок пассажиров не произошло . Появились 
лишь инновационные технологии получения 
путевой информации о работе транспортных 
средств на линии и мониторинговых данных 
о перевозках и пассажиропотоках, внедрении 
новых технических средств .

Методология обследования пассажиропо-
токов подробно рассмотрена в [15, 16] . Для 
целей упорядочения статистического мате-
риала о перевозках и планирования работы 
транспорта на основе нормативов подвижно-
сти пассажиров выпущено руководство [21] .
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Бывший Минавтотранс в своё время фи-
нансировал проведение десятков исследова-
ний по созданию методологической основы 
планирования и технологической организа-
ции перевозок пассажиров в различных видах 
автобусного сообщения . Наибольшее число 
исследований и выпущенных затем органи-
зационно-методических разработок касаются 
автобусов на городских маршрутах и работы 
в режиме маршрутного такси . Перевозки 
пассажиров легковыми автомобилями-такси 
являлись отдельным научно-методическим 
направлением .

Маршрутное  расписание  движения на 
автобусном транспорте –  базовый плановый 
документ . При составлении расписания при-
ходится решать сложную математическую 
задачу сопряжения готовых к выпуску на 
линию автобусов и графиков работы водите-
лей . Для решения этой задачи использовали 
методику распределения автобусов по марш-
рутам [22, с . 6–23] . Для разработчиков распи-
саний движения предназначаются методиче-
ские рекомендации [23], актуальные и в на-
стоящее время . Технологические приёмы, 
заложенные в эти методические рекоменда-
ции, в интерактивном режиме реализуются 
по компьютерным программам, с корректи-
ровкой результатов опытным оператором . 

Скоростное и экспрессное сообщения на 
автобусных маршрутах повышают эффектив-
ность использования подвижного состава, 
снижают себестоимость перевозок и обеспе-
чивают существенное улучшение качества 
транспортного обслуживания пассажиров . 
Основы планирования и организации ско-
ростных,  экспрессных,  полуэкспрессных 
и комбинированных режимов движения ав-
тобусов изложены в работах [17, 24, 25] .

Исполнение расписания движения всегда 
было проблемным вопросом . Бюджетное 
финансирование перевозчиков должно осу-
ществляться только за фактически выполнен-
ные в соответствии с расписанием рейсы . 
Срыв рейсов оказывает существенное влия-
ние на качество транспортного обслуживания 
пассажиров, если учесть, что в России на 
каждом четвёртом маршруте работает один 
или два автобуса . Поэтому для повышения 
надёжности транспортного обслуживания 
надлежит создавать и использовать резерв 
подвижного состава .

Реорганизация системы пассажирского 
транспорта  связана  с  реструктуризацией 

комплекса  общественных  отношений  [3, 
26] . При осуществлении расчётов в процес-
се транспортного планирования отдельный 
интерес представляет обоснование исполь-
зуемой стоимостной оценки затрат време-
ни пассажирами в разных вариантах транс-
портных  решений .  Стоимостная  оценка 
позволяет ставить в соответствие время на 
поездки как важнейший показатель каче-
ства транспортного обслуживания и затра-
ты на выполнение проекта . В работе [27] 
содержится  описание  отечественного 
и  зарубежного  опыта  определения  стои-
мостной оценки и рассматриваются мето-
дологические  основы  обоснования  этого 
нормативного показателя для целей транс-
портного планирования .

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Сделанный анализ показывает, насколь-

ко методологически целесообразно разрабо-
тать руководство по транспортному плани-
рованию,  в  котором  были  бы  изложены 
адаптируемые под новые требования методы 
решения задач маршрутизации и технологи-
ческой организации перевозок пассажиров 
на регулярных маршрутах городского авто-
мобильного  и  наземного  электрического 
транспорта . Руководство должно предусма-
тривать возможность использования совре-
менных программ моделирования подвиж-
ности и перевозок пассажиров, а также ин-
формации, получаемой от информационных 
средств геопозиционирования и применения 
электронных IT .

Принципиальными  требованиями, 
предъявляемыми к будущему руководству, 
являются:

• использование концепции устойчивого 
развития транспортных систем и объектов;

• обеспечение транспортной доступно-
сти различных территорий и объектов посе-
щения потенциальными пассажирами;

• интеграция градостроительного, транс-
портного,  экологического,  социального 
и других видов законодательства в интересах 
выполнения  нормативных  предписаний, 
регламентирующих  заданные  показатели 
качества транспортного обслуживания пас-
сажиров;

• реализация возможностей современ-
ных «умных городов»;

• применение технических инноваций 
в области транспортного машиностроения;
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• комплексный подход к использованию 

достоинств разных видов транспорта на ос-
нове концепции логистизации пассажирских 
сообщений .

Для осуществления транспортного плани-
рования следует создать систему мониторин-
га информации, необходимой при организа-
ции  регулярных  перевозок  пассажиров, 
а также повысить квалификацию персонала, 
модернизировать содержание учебного про-
цесса в профильных вузах, программы подго-
товки специалистов для нужд отрасли .
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