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Статья продолжает цикл публикаций по
ситуационному управлению автотранспортны�
ми системами (см.: Вестник Оренбургского го�
сударственного университета, 2009, №9 №10).

Изложенные в предыдущих статьях поста�
новка проблемы повышения системной эффектив�
ности эксплуатации автомобильного транспор�
та за счет ситуационного управления и синтез со�
ответствующей системы управления подразуме�
вают обязательное научно�практическое сопро�
вождение в виде решения конкретных задач.

В качестве примеров были решены следу�
ющие задачи:

– обоснования и рационального распреде�
ления по маршрутам парка городского пасса�
жирского транспорта (ГПТ) [1�3 и др.] – в рам�
ках решения проблемы совершенствования
планирования системы ГПТ;

– повышения пропускной способности
улично�дорожной сети города на примере учас�
тков, примыкающих к остановочным пунктам
ГПТ [4, 5 и др.].

Проведем идентификацию систем ГПТ и
дорожного движения (ДД) по шести основным
свойствам, которые можно рассматривать в ка�
честве критериев идентификации [6], то есть от�
несения рассматриваемых объектов к классу
объектов ситуационного управления: уникаль�
ность, отсутствие формализуемой цели суще�
ствования, отсутствие оптимальности, дина�
мичность, неполнота описания, наличие «сво�
боды воли».

Ввиду явного сходства систем ГПТ и ДД с
точки зрения их функционирования и возмож�
ностей управления, а также частичного пересе�
чения указанных систем рассмотрим их иден�
тификацию совместно.
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а) Уникальность
Согласно этому свойству объект обладает

такой структурой и функционирует таким об�
разом, что система управления им должна стро�
иться с учетом всех его качеств и к нему нельзя
применить какую�либо типовую стандартную
процедуру управления [6].

Любой город обладает системой ГПТ, ко�
торая может быть дифференцирована по эле�
ментам с различной степенью детализации.
Среди наиболее крупных элементов системы
ГПТ, которые, в свою очередь, также являются
системами, можно назвать следующие: жители
с их транспортными потребностями, привыч�
ками и прочими составляющими «человеческо�
го фактора»; маршрутная сеть; система специа�
лизированных организаций�перевозчиков и
частных перевозчиков; система управления пе�
ревозками пассажиров.

Специфика природно�климатических, со�
циально�экономических и экологических фак�
торов в каждом регионе определяет особое со�
отношение спроса и предложения на пассажир�
ские услуги как в целом, так и по видам транс�
портных средств, использование подвижного
состава различных форм собственности, тариф�
ную политику и другие особенности. В круп�
ных регионах отдельные города также могут
иметь существенные особенности по сравнению
с другими населенными пунктами региона, обус�
ловленные, например, расположением в горной
местности, по соседству с крупными водными
артериями и т. д.

Основными социально�экономическим
факторами, определяющими региональные осо�
бенности пассажирского транспорта, являют�
ся: характеристики материальных, сервисных,
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финансовых и информационных потоков; ха�
рактеристики транспортно�дорожного комп�
лекса; состояние инфраструктуры обществен�
ного транспорта; демонополизация транспорт�
ных услуг по отдельным видам транспорта; пра�
вовое поле, определяющее функционирование
отдельных видов общественного транспорта.

Транспортные системы городов характери�
зуются общими и частными показателями [7].
К общим показателям относятся объемы пере�
возок и их структура по способам передвиже�
ний, средняя дальность передвижения, средние
и суточные затраты времени на передвижение,
средняя скорость передвижения.

Время передвижения является интеграль�
ным показателем города, так как в нем аккуму�
лируются все стороны развития города и его
транспортной системы: уровень экономики,
размещение мест проживания и труда, культур�
ных и бытовых объектов, уровень автомобили�
зации и улично�дорожной сети, организация
движения и хранения (постоянного и времен�
ного) транспортных средств, уровень услуг,
оказываемых на дому.

Другим обобщающим показателем состоя�
ния ГПТ является коэффициент удовлетворен�
ности населения качеством предоставляемых
транспортных услуг.

Социальная характеристика транспортной
системы города включает в себя следующие де�
сять основных параметров [8]:

1) транспортная подвижность населения –
интегрированный показатель, отражающий со�
вокупность таких факторов, как ритм жизни
города; особенности градостроительства и пла�
нирования; текущее состояние и перспективы раз�
вития системы городских перевозок; уровень раз�
вития муниципальной экономики и т. п.;

2) отношение уровня развития обществен�
ного транспорта к частному – показатель, ко�
торый, будучи оптимальным, гарантирует
обеспечение нормальных транспортных усло�
вий как каждому гражданину в отдельности,
прежде всего – не имеющему индивидуального
транспорта, так и обществу в целом (укрепле�
ние экономической стабильности, снижение не�
гативного воздействия на окружающую среду);

3) уровень доступности транспорта – по�
казатель, который является высоким, если
транспортная сеть позволяет каждому потен�
циальному пассажиру осуществить поездку из

любого пункта отправления в любой пункт на�
значения за нормативное время, включая вре�
мя подхода к остановочному пункту, время ожи�
дания и пересадки; определяется для каждого
остановочного пункта в отдельности как отно�
шение фактических средних потерь времени на
поездку к нормативному времени, выраженное
в процентах;

4) уровень транспортной дискриминации
населения – показатель, характеризующий
долю населения, проживающего вне зоны нор�
мативной доступности;

5) удобство пассажирского транспорта,
определяемое исходя из технической оснащен�
ности, технологичности, уровня организации и
управления, влияющих на состояние пассажи�
ров во время поездки;

6) фонд удельного потерянного времени, по�
зволяющий оценить социальную полноцен�
ность общественного транспорта;

7) доля общественного транспорта в эколо�
гически вредных выбросах, оцениваемая в про�
центах от общего загрязнения окружающей сре�
ды из всех источников (прежде всего – загряз�
нения воздуха и повышенного уровня шума);

8) уровень развития экологически чистых
видов транспорта – показатель, определяемый
как доля поездок экологически чистым транс�
портом в общем количестве поездок жителей
города, выраженная в процентах;

9) уровень ДТП – показатель, традицион�
но определяемый числом ДТП со смертельным
исходом на 105 пассажиров и на 104 транспор�
тных средств;

10) эффективность общественного транс�
порта – показатель, определяемый как отноше�
ние результатов работы общественного транс�
порта к затратам на его функционирование.

Сложность заключается в том, что многие
параметры качества услуг транспорта и пасса�
жирского сервиса нельзя измерить количе�
ственно, например с помощью каких�либо при�
боров, и в большинстве случаев приходится об�
ращаться к мнению потребителей. Однако пос�
ледние могут оценить эти параметры только в
категориях типа «лучше – хуже», «доступно –
недоступно» и т. д. Более подробно ознакомить�
ся с представлением населения о качестве пас�
сажирских перевозок, а также с опытом его ис�
следования методами социологии можно в ра�
боте [7].

Технические науки
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Любой город обладает также системой ДД,
наиболее крупными элементами которой явля�
ются Человек, Автотранспортное средство, До�
рога и Система управления. В свою очередь эти
элементы также являются системами.

Внутренними определяющими факторами
Человека как системы являются: культура (со�
циальная ответственность, дисциплина и т.д.);
профессионализм; психофизическое состояние;
информированность.

Внутренними определяющими факторами
Автотранспортного средства как системы яв�
ляются: функциональная безопасность; актив�
ная безопасность; пассивная безопасность; пос�
леаварийная безопасность; пожарная безопас�
ность; комфортность.

Внутренними определяющими факторами
Дороги как системы являются: технико�эксплу�
атационная характеристика дороги как конст�
рукции (геометрия, качество дорожного покры�
тия и других элементов); инженерное оборудо�
вание (ограждения и другие элементы).

Наконец, Система управления включает:
информативное оборудование (дорожные зна�
ки, разметка, указатели и другие элементы);
автоматизированную систему управления дви�
жением; маршрутное ориентирование.

Взаимосвязи между указанными выше под�
системами/системами сложны и разнообразны.
Когда Человек начинает управлять Автотран�
спортным средством, появляется новая систе�

ма «Человек – Автотранспортное средство», где
главным становится взаимодействие водителя
с органами управления автомобиля. При дви�
жении автомобиля по городу взаимодействует
посредством Системы управления дорожным
движением множество систем «Человек – Ав�
тотранспортное средство» и т. д.

На систему ДД оказывают также влияние
факторы окружающей среды, что видно из
структурно�функциональной схемы, представ�
ленной на рисунке 1.

Согласно [9], окружающая среда может
быть подразделена:

а) на внешнюю среду прямого воздействия,
основными факторами которой являются: погод�
но�климатические и другие условия (магнитные
бури, радиация, расположение планет и др.); за�
коны, нормы; инфраструктура (техническое, ме�
дицинское и другие виды обеспечения);

б) внешнюю среду косвенного воздей�
ствия, основными факторами которой являют�
ся: политика; экономика; социально�культур�
ные факторы; исторические традиции; уровень
правосознания; технология; физико�географи�
ческие условия (широта, высота над уровнем
моря и т. д.); мораль, этика; религия.

Таким образом, ДД является сложным мно�
гопараметрическим, многофункциональным и
многофакторным процессом [9, 10].

Из совместного рассмотрения двух систем
следует, что распространить системы управле�
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Рисунок 1. Структурно�функциональная схема связей в системе ДД
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ния ГПТ и ДД, спроектированные для одного
населенного пункта, на другой без изменений
невозможно. Учет же всех индивидуальных осо�
бенностей нового города резко повышает тру�
доемкость и стоимость создания соответствую�
щих систем управления, поскольку фактически
создаются новые системы управления. Поэто�
му фактически необходимо создавать систему
управления для каждого населенного пункта в
отдельности.

Таким образом, можно сделать заключение
об однозначном соответствии систем ГПТ и ДД
критерию уникальности.

б) Отсутствие формализуемой цели суще�
ствования

Наиболее простым критерием, зачастую
применяемым для ответа на вопрос о цели суще�
ствования объекта, является критерий его проис�
хождения. Для природных объектов при таком
подходе цель отвергается по определению, а для
созданных человеком – считается заданной чело�
веком при создании объекта. Однако такой упро�
щенный подход в настоящее время неприемлем.

Это объясняется тем, что даже созданный
первоначально людьми такой объект, как насе�
ленный пункт, отрасль народного хозяйства,
экологическая система, в дальнейшем развива�
ется в силу определенных исторических, поли�
тических и социально�экономических причин.

Сказанное справедливо и для такого объек�
та, как автомобильный транспорт. До начала
90�х годов прошлого века в отечественной на�

уке существовала однозначная трактовка, что
транспорт является отраслью материального
производства, основывающаяся еще на опреде�
лении транспорта К. Марксом. Автомобильный
транспорт рассматривался при планировании
и оценке деятельности наравне с производ�
ственными отраслями, и целью его, как и про�
изводственных отраслей, считалось осуществ�
ление процесса централизованно планируемо�
го обмена продукцией. Как и производственные
отрасли, в условиях планово�административ�
ной системы экономики автомобильный транс�
порт был ориентирован не на удовлетворение
потребностей в услугах, а на выполнение пла�
на. Система показателей планирования и оцен�
ки деятельности автомобильного транспорта
была сходной с аналогичной системой в про�
мышленности. В центре системы стоял тот или
иной валовой натуральный показатель, напри�
мер тонны или тонно�километры; централизо�
ванно устанавливались не только величина дан�
ного валового показателя, но и состав обслужи�
ваемых грузоотправителей с распределением по
каждому из них объемов перевозок. При этом
практически не учитывалось качество транс�
портного обслуживания и степень удовлетво�
рения потребностей клиентуры. План перево�
зок рассматривался в качестве главного ориен�
тира деятельности не только для транспортных
организаций, но и для клиентов. Все заявления о
повышении качества транспортного обслужива�
ния оставались не реализованными, а существо�

Рисунок 2. Дерево целей в системе ГПТ
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вавшая тарифная система не стимулировала
развитие дополнительных сервисных услуг.

В начале 90�х годов прошлого века со сме�
ной экономического курса страны и появлени�
ем предпринимателей произошли глобальные
изменения, затронувшие и сферу автомобиль�
ного транспорта. Большинство объектов гру�
зового автомобильного и общественного пасса�
жирского транспорта было приватизировано,
сменились и мотивации в сфере автомобильных
перевозок. Реформирование отечественной эко�
номики не изменило характер деятельности
транспорта, но усилило значение качественных
критериев оценки его работы, например своев�
ременности, надежности, гибкости и т. д. Таким
образом, кроме физических показателей рабо�
ты автомобильного транспорта (объем перево�
зок, грузо� или пассажирооборот) в максималь�
ной степени должны учитываться качество
транспортного обслуживания, включая допол�
нительные сервисные услуги по упаковке гру�
за, информационному обслуживанию и т. д. [11].

Что касается системы ГПТ, то цели их су�
ществования еще менее формализуемы. Пример
классификации дерева целей в системе ГПТ на
основе работы [12] приведен на рисунке 2.

Таким образом, для рассматриваемых сис�
тем ГПТ и ДД подтверждается отсутствие фор�
мализуемых целей существования (в рамках
теории управления). Это, в свою очередь, при�
водит к большим сложностям в формировании
критериев управления, которые в традицион�
ных системах управления тесно связаны с це�
лями существования объектов.

в) Отсутствие оптимальности
В силу причин, отмеченных в подпунктах

(а) и (б), постановка для таких объектов, как
системы ГПТ и ДД, классической задачи опти�
мизации неправомочна. В рамках теории управ�
ления из�за отсутствия четкой цели существова�
ния для таких объектов невозможно построить
объективный критерий управления [6]. Крите�
рий управления становится субъективным, це�
ликом зависящим от субъекта управления.

В последние годы рыночная экономика су�
щественно изменила условия функционирова�
ния автомобильного транспорта и характер
спроса на транспортные услуги. Несмотря на
то, что транспорт в целом адаптировался к из�
менившимся условиям, состояние системы ГПТ
на текущий момент нельзя считать не только

оптимальным, но и рациональным, а уровень
ее развития достаточным [7].

В рыночных условиях в системе ГПТ можно
выделить четыре заинтересованных стороны –
потребителя, перевозчика, администрацию сис�
темы перевозок и администрацию муниципаль�
ного образования [12]. Для них мотивации пас�
сажирских перевозок в общем виде не совпада�
ют, а иногда и диаметрально противоположны.

На уровне микрологистической системы
[13] (перевозчик, то есть поставщик услуг пас�
сажирских перевозок, к какому бы виду соб�
ственников он ни принадлежал) целью функ�
ционирования в первую очередь являются ми�
нимальные логистические издержки, макси�
мальная прибыль, освоение наиболее эффек�
тивных перевозочных маршрутов (с меньшей
протяженностью маршрута и большей напол�
няемостью пассажирами транспортного сред�
ства), удержание завоеванных позиций на рын�
ке пассажирских услуг. Естественно, что с этих
позиций и оценивается экономическая эффек�
тивность эксплуатации пассажирских транспор�
тных средств. При этом следует помнить, что
одновременно повышать эту эффективность и
качество транспортного обслуживания пассажи�
ров невозможно. Обеспечение высокого качества
перевозочного процесса требует больших ресур�
сных затрат, что одновременно снижает эффек�
тивность эксплуатации пассажирских транспор�
тных средств. Поэтому перевозчик вынужден,
чтобы не потерять позиции на рынке, поддержи�
вать некоторый уровень полноты и качества удов�
летворения запросов пассажиров.

Эффективность пассажирских перевозок на
уровне макрологистической системы [13] (от
муниципального образования и выше), несом�
ненно, в большинстве случаев также требует ми�
нимизации общих логистических издержек. Од�
нако на этом уровне учитываются также народ�
нохозяйственные, социальные, политические и
другие критерии. Например, для улучшения эко�
логической обстановки может быть ограни�
чен или даже совсем запрещен экономически оп�
равданный вид транспорта, вместе с тем могут
длительное время поддерживаться отдельные
убыточные виды транспорта, например городс�
кой электрический транспорт, или виды перево�
зок, например садово�дачные и т. п. Поэтому це�
левая установка властных органов, реализуемая
на современном этапе развития общества в стра�
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не, по сути формулируется как оптимизация эф�
фективности перевозок пассажиров при соблю�
дении качества транспортного обслуживания
пассажиров на приемлемом уровне [14].

Эффективность пассажирских перевозок с
точки зрения администрации системы перево�
зок оценивается отсутствием рекламаций насе�
ления и уровнем затрат на организацию пасса�
жирских перевозок.

Эффективность городских пассажирских пе�
ревозок с точки зрения пассажиров может быть
оценена [15] ценой поездки, надежностью и безо�
пасностью, общими затратами времени на пере�
движение от пункта отправления до пункта на�
значения, формируемыми как сумма затрат вре�
мени на подход к остановочному пункту на марш�
рутной сети и отход от него (определяется дли�
ной пути и скоростью передвижения пешком),
времени ожидания транспортного средства (оп�
ределяется величиной пассажиропотока, протя�
женностью маршрута и скоростью маршрутного
транспортного средства) и времени поездки (оп�
ределяется длиной пути и скоростью поездки).

В работе [8] качество городских пассажир�
ских перевозок предлагается оценивать комп�
лексным показателем уровня пассажирского
сервиса S, который является синтетическим и
определяется по формуле:

S = S1
k1 S2

k2 S3
k3 S4

k4 S5
k5 S6

k6,

где S1 – надежность перемещения точно по гра�
фику (время поездки, т. е. перемещения пас�
сажира общественным транспортом из
пункта отправления в пункт назначения);
S2 – доступность (частота движения обще�
ственного транспорта по определенному
маршруту);
S

3
 – безопасность (вероятность безотказной

работы подвижного состава общественно�
го транспорта на маршруте движения);
S

4
 – комфортность (уровень наполняемос�

ти салона, удобство места расположения
пассажира, обзорность, возможность отды�
ха в пути, информационное обслуживание
во время нахождения на маршруте и т. д.);
S

5
 – стоимостной показатель (величина

транспортного тарифа);
S6 – показатель информационного сервиса;
k1 – k6 – показатели степени, характери�
зующие весомость соответствующего пока�
зателя уровня сервиса.

Большинство из негативных факторов со�
временного ГПТ непосредственно вызваны раз�
личиями в мотивации пассажирских перевозок
у потребителей, перевозчиков, администрации
системы перевозок и администрации муници�
пального образования. Перечислим факторы,
присущие большинству средних и крупных го�
родов России:

– отсутствие координации между перевоз�
чиками различных видов ГПТ – электротран�
спорта, автобусного и таксомоторного;

– отсутствие координации между перевоз�
чиками и специалистами администрации сис�
темы перевозок, дорожниками и органами го�
сударственного автодорожного надзора и
ГИБДД;

– отсутствие проработанной правовой
базы, регламентирующей взаимоотношения
сторон�участников транспортной системы в со�
временной правовой и экономической ситуа�
ции;

– муниципалитеты не организуют, не кон�
тролируют и не регулируют работу перевоз�
чиков;

– неоптимальная структура внутригородс�
кого пассажирского общественного транспорта;

– тарифы на перевозку пассажиров быс�
тро повышаются вследствие роста цен на го�
рюче�смазочные материалы, электроэнергию,
подвижной состав и запасные части;

– неоптимальная конфигурация улично�
дорожной сети города;

– низкая пропускная способность большин�
ства улиц города;

– высокая степень износов и неудовлетво�
рительное техническое состояние большинства
улиц и тротуаров;

– недостаточный уровень организации до�
рожного движения;

– высокий уровень и дальнейший рост чис�
ла ДТП;

– низкий уровень транспортной и эколо�
гической безопасности;

– во многих городах практически не оста�
лось специалистов в области ГПТ, прежде всего
проектировщиков и системных управленцев;

– высокий уровень социальной напряженно�
сти в обществе.

Проблема поиска компромисса проявляет�
ся и в выборе подвижного состава ГПТ, пред�
ставляющем собой многокритериальную зада�

Технические науки
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чу. В работе [8] выделены десять показателей
транспортного средства, влияющих на выбор
подвижного состава, большинство из которых
являются взаимно независимыми: вместимость;
рыночная стоимость и стоимость ввода в эксп�
луатацию; эксплуатационные затраты; тягово�
скоростные качества; удобство пользования для
пассажиров; использование габаритных разме�
ров и массы; топливная экономичность; эксп�
луатационная технологичность; безопасность
(активная, пассивная, послеаварийная); эколо�
гичность.

Таким образом, для систем ГПТ и ДД вмес�
то оптимальности целесообразнее говорить о
целесообразности результата управления.

г) Динамичность
Системы ГПТ и ДД невозможно поддержи�

вать в стабильном состоянии. На них постоян�
но оказывает влияние большое количество фак�
торов внешней среды, которой для них являет�
ся комплекс экономических, политических, со�
циальных, природно�климатических и техни�
ческих условий, совокупно влияющих как на
формирование спроса на перевозки со стороны
городского населения, так и на формирование
провозных (ресурсных) возможностей перевоз�
чиков [15] и улично�дорожной сети города.

Примеров такого влияния бесконечное
множество. Приведем лишь несколько из них:
появляются новые виды транспорта; меняется
количество жителей населенного пункта; в со�
ответствии с фундаментальным экономическим
законом возвышения потребностей потребнос�
ти населения в передвижениях растут в количе�
ственном и качественном отношении, то есть
требования пассажиров к качеству обслужива�
ния не остаются на одном фиксированном уров�
не, что является следствием роста благосостоя�
ния и уровня жизни населения; в соответствии
с другим фундаментальным экономическим за�
коном Энгеля количество и виды используемых
услуг зависят от денежных доходов покупате�
лей, поэтому в структуре перевозок по мере уве�
личения доходов населения увеличивается доля
дорогостоящих перевозок, например на таксо�
моторах в пределах города; населенные пункты
расширяют свои границы, меняется их застрой�
ка, а следовательно, и маршрутная сеть; в связи
с ростом малоэтажной застройки окраин горо�
дов смещаются транспортные и людские пото�
ки; в системе перевозчиков изменяется соотно�

шение перевозчиков различных форм собствен�
ности; возникают новые виды маршрутных
транспортных средств, изменяются их пассажи�
ровместимость и динамические характеристи�
ки; в связи с ужесточением экологических тре�
бований отдельные виды транспорта запреща�
ются, другие, наоборот, получают толчок к бур�
ному развитию; меняется в течение дня состоя�
ние покрытия автомобильной дороги, психофи�
зическое состояние водителей и т. д.

Таким образом, с течением времени струк�
тура и функционирование систем ГПТ и ДД
изменяются. Они поневоле должны быть адап�
тивными и как бы эволюционируют во време�
ни, во многом подобно живым системам. Они
однозначно соответствуют критерию динамич�
ности.

д) Неполнота описания
В работе [6] приводятся четыре возможных

причины неполноты описания объекта управ�
ления:

– различие в знаниях экспертов, знающих
объект управления и определяющих уровень
допущений при его описании, но не являющих�
ся специалистами по управлению (так называ�
емых Технологов), и Управленца, недостаточ�
но знающего сам объект управления;

– незнание Технологом некоторых сторон
функционирования объекта управления, на�
пример в случаях, когда они ранее не проявля�
лись из�за новизны объекта, и т. д.;

– отсутствие у самого Технолога четкого
понимания функционирования объекта;

– невозможность количественного описания
многих особенностей функционирования объек�
та, а иногда и его структуры, в то время как каче�
ственное описание трудно формализуемо.

Невозможность полного описания таких
объектов, как ГПТ и ДД, объясняется всеми опи�
санными причинами.

е) Наличие «свободы воли»
Люди являются элементами структуры си�

стем ГПТ и ДД и в отличие от неодушевленных
элементов функционируют в них с учетом сво�
их личных интересов и целей, которые могут не
совпадать, а могут быть и диаметрально про�
тивоположными тем интересам и целям, кото�
рые планирует и учитывает субъект управле�
ния. Поэтому индивидуальное поведение людей
практически невозможно учесть при создании
систем управления. Таким образом, соответ�
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ствие критерию наличия «свободы воли» явля�
ется однозначным.

Подводя итог, можно констатировать, что
для рассматриваемых систем ГПТ и ДД одно�

значно подтверждается соответствие всем шес�
ти критериям отнесения их к слабоструктури�
руемым объектам, к которым применима схема
ситуационного управления.

Технические науки

Rassokha V.I.
SITUATIONAL MANAGEMENT OF MOTOR TRANSPORT SYSTEMS
(PART 3. IDENTIFICATION OF URBAN PASSENGER TRANSPORT AND ROAD TRAFFIC SYSTEMS)
Based on identification of urban passenger transport and road traffic systems with the use of six criteria a

conclusion was made that they could be assigned to semistructured objects to which the system of situational
management is applied.

Key words: situational management; identification; urban passenger transport; road traffic.


