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Статья продолжает цикл публикаций по
ситуационному управлению автотранспортны�
ми системами [1�4].

Опираясь на один из основополагающих
концептуальных принципов логистики – сис�
темный подход, процесс доставки при перевоз�
ке пассажиров городским пассажирским транс�
портом (ГПТ) можно представить в виде систе�
мы, входами которой являются потребность
населения в перевозках и наличие определен�
ного типа, числа и технического состояния под�
вижного состава, а выходом – своевременная
доставка пассажиров в пункты назначения. Гра�
фически эта система и схема управления ею
представлены на рисунке 1.

Нормальное функционирование системы
ГПТ может протекать только при ряде ограни�
чений, основными из которых являются: соблю�
дение правил дорожного движения, в частно�
сти – заданного скоростного режима движения;
обеспечение безопасности и комфортности по�
ездок; соответствие подвижного состава эколо�
гическим требованиям и др.
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Возмущающие факторы, действующие на
систему ГПТ, можно классифицировать [5] на
контролируемые и неконтролируемые со сто�
роны системы управления ГПТ.

В свою очередь, неконтролируемые факто�
ры могут быть подразделены на различные ка�
тегории:

1) в зависимости от степени определеннос�
ти: детерминированные, например строитель�
ство в определенном районе города крупного
предприятия с большим количеством рабочих
мест или крупного стадиона, торгового и (или)
развлекательного центра или другого центра
притяжения населения и т. д.; случайные, на�
пример изменения погоды;

2) в зависимости от степени влияния на
пассажиропотоки:

– обеспечивающие плавное изменение пас�
сажиропотоков, например планомерная заст�
ройка определенного района города или при�
города;

– обеспечивающие скачкообразное измене�
ние пассажиропотоков, например массовые

праздничные гуляния, знаковые
спортивные мероприятия или круп�
ные концерты и т. д.;

3) в зависимости от времени
действия: долговременные, напри�
мер градостроительная политика;
сезонные, например садово�дачные
массивы, крупные учебные заведе�
ния и т. д.; краткосрочные, напри�
мер демонстрации, спортивные ме�
роприятия или концерты.

Обратная связь в системе осу�
ществляется поступлением с линии
информации о движении маршрут�
ных транспортных средств, соблю�
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Рисунок 1. Структурная схема управления процессом доставки
при перевозке пассажиров ГПТ
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дении расписания, интервалах движения и со�
ответствии числа подвижного состава потреб�
ностям в перевозках.

В процессе функционирования системы
возникают проблемы, так называемые ситуа�
ции, характеризующиеся различием между же�
лаемым и существующим удовлетворением
спроса на пассажирские перевозки и доставкой
пассажиров в пункты назначения с надлежащим
качеством. Методом комбинаторики можно
представить вызывающие эти ситуации соче�
тания возмущающих факторов, для которых
могут быть заранее подготовлены соответству�
ющие сценарии ситуационного управления,
предусматривающие конкретные управленчес�
кие решения – изменение общего количества
маршрутных транспортных средств, количе�
ства подвижного состава различных типов, ре�
жимов движения, графиков работы и т. д. Как
правило, для детерминированных ситуаций
разработанные таким образом управленческие
решения имеют высокую резуль�
тативность. Случайные же ситу�
ации, для которых также могут
быть заранее подготовлены уп�
равленческие решения, в боль�
шинстве случаев требуют их кор�
ректировки в режиме реального
времени.

За показатель, характеризу�
ющий эффективность процесса
управления ГПТ, принимают
минимальное значение рассог�
ласования между выходными
параметрами процесса доставки
пассажиров.

В качестве примера на ри�
сунке 2 приведем фрагмент сце�
нария ситуационного управле�
ния ГПТ.

На нулевом уровне этого
сценария (0) отражается сам
факт необходимости управления
системой ГПТ.

На первом уровне сценария
выделяются n классов ситуаций,
при появлении которых необхо�
димо управление ГПТ: 1.1 – из�за
пуска в эксплуатацию в опреде�
ленном районе города крупного
предприятия, ежедневно требую�

щего доставки большого количества работников
в фиксированное время; 1.2 – из�за закрытия в
результате банкротства в определенном районе
города крупного предприятия с большим коли�
чеством рабочих мест; 1.3 – из�за пуска в эксплу�
атацию в определенном районе города крупного
рынка или торгового центра с приблизительно
равномерным по времени в течение дня притя�
жением населения; 1.4 – из�за пуска в эксплуата�
цию в определенном районе города крупного
развлекательного центра с фиксированным ин�
тервалом притяжения значительного количества
населения; 1.5 – из�за пуска в эксплуатацию в
определенном районе города крупного стадиона
с периодическим притяжением значительного
количества населения; 1.6 – из�за сдачи ново�
стройки в определенном районе города или при�
города с большим количеством квартир или до�
мов малоэтажной застройки; 1.7 – из�за падения
доходов муниципальных предприятий пасса�
жирского транспорта; 1.8 – из�за появления на

Рисунок 2. Фрагмент сценария ситуационного управления ГПТ

 
  0 

1.1 1.2 1.3 1.4 1.5 1.6 1.7 1.8 1.9 … 1.n 

2.1 

… … … … … … … … … 

… 2.m 

… 3.1 3.k 

4.1 

5.1 5.2 

9.1 

8.1 

7.1 

6.1 

10.2 10.r 10.1 10.q … … 

3.2 3.3 

10.1 10.4 10.3 

Рассоха В.И. Ситуационное управление автотранспортными системами. Схемы и сценарии



144 ВЕСТНИК ОГУ №4 (110)/апрель`2010

рынке услуг пассажирских перевозок нового опе�
ратора с большим количеством подвижного со�
става; 1.9 – из�за приобретения муниципалите�
том крупной партии подвижного состава по ли�
зингу; 1.10 – из�за несоответствия пропускной
способности улично�дорожной сети города
транспортным потокам, в результате чего в
«часы пик» наступает транспортный паралич;
1.11 – из�за необходимости изменения маршрут�
ной сети города в связи со строительством ново�
го, в дополнение к существующему(им), автомо�
бильного моста через реку, разделяющую город
на части; 1.12 – из�за начала/окончания сезона
садово�дачных работ; …; 1.n – из�за проведения
демонстраций, праздничных гуляний и прочих
разовых массовых мероприятий.

Далее на рисунке 2 показана декомпозиция
только той части сценария, которая связана с
необходимостью управления ГПТ в связи с па�
дением доходов муниципальных предприятий
пассажирского транспорта.

На втором уровне выделяются m подклас�
сов возможных ситуаций: 2.1 – низкая наполня�
емость муниципальных маршрутных транспор�
тных средств при работе на маршрутах; …; 2.m –
низкий коэффициент выпуска муниципальных
маршрутных транспортных средств на линию.

На третьем уровне производится анализ
причин выделенных подклассов ситуаций; в
примере – низкой наполняемости муниципаль�
ных маршрутных транспортных средств при
работе на маршрутах – выявлены k причин: 3.1 –
несоответствие вместимости эксплуатируемых
муниципальных маршрутных транспортных
средств пассажиропотокам на маршрутах; 3.2 –
неоптимальность режимов работы (обычные,
экспрессные, по полным и укороченным марш�
рутам и т. д.) муниципальных маршрутных
транспортных средств; 3.3 – неоптимальность
графиков работы и (или) интервалов движе�
ния муниципальных маршрутных транспорт�
ных средств на маршрутах; …; 3.k – конкурен�
ция со стороны частных перевозчиков, работа�
ющих на дублирующих маршрутах.

На четвертом уровне сценария производит�
ся прогнозирование дальнейших изменений
выявленных ситуаций.

На пятом уровне сценария производится
выявление двух возможных прогнозов ситуаций:
5.1 – изменения носят временный характер;
5.2 – изменения носят постоянный характер.

На следующих уровнях сценария произво�
дятся следующие аналитические процедуры: на
шестом – моделирование влияния выявленных
изменений на экономическую и (или) экологи�
ческую ситуацию и социальную обстановку в
городе; на седьмом – оценка результатов моде�
лирования; на восьмом – оценка возможности
устранения негативных изменений; на девятом –
определение конкретных решений на основании
проделанного анализа.

И, наконец, на десятом уровне приводятся:
– r решений для случая, когда изменения

носят временный характер: 10.1 – перераспре�
деление маршрутных транспортных средств
различных типов по маршрутам в соответствии
со спросом населения; 10.2 – применение для
муниципальных маршрутных транспортных
средств стратегии укороченных маршрутов, со�
гласно которой укороченный маршрут полнос�
тью перекрывается более длинным полным
маршрутом, но охватывает наиболее загружен�
ную часть транспортного коридора; при этом
эффективность повышается за счет повышения
коэффициента наполнения и снижения посто�
янных и эксплуатационных расходов; 10.3 –
оптимизация графиков работы муниципаль�
ных маршрутных транспортных средств на
маршрутах; …; 10.r – оптимизация интервалов
движения муниципальных маршрутных транс�
портных средств на маршрутах;

– q решений для случая, когда изменения
носят постоянный характер: 10.1 – перераспре�
деление маршрутных транспортных средств
различных типов по маршрутам в соответствии
со спросом населения; 10.4 – ограничение коли�
чества допускаемых на маршруты маршрутных
транспортных средств; …; 10.q – устранение дуб�
лирующих маршрутов.

Декомпозиция других из выделенных n
классов ситуаций, при появлении которых не�
обходимо управление ГПТ, например практи�
чески всех из приведенных в примере 1.1 – 1.n,
может в результате привести к одному и тому
же (в совокупности с другими) решению, ска�
жем, перераспределению маршрутных транс�
портных средств различных типов по маршру�
там в соответствии со спросом населения. Од�
нако при определении типа и количества мар�
шрутных транспортных средств необходимо
учитывать интересы всех элементов системы
ГПТ, зачастую противоречащие один другому.

Технические науки
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Наиболее эффективные результаты при
управлении системами с несовпадающими ин�
тересами, как в рассматриваемом нами случае,
возможны при подходе, основанном на матема�
тическом аппарате теории игр. Основным прин�
ципом этой теории является ориентация на со�
гласованные действия игроков с тем, чтобы каж�
дый из них мог максимизировать свой выигрыш,
а также непринятие единого понятия оптиму�
ма. Решением задачи в теории игр выступает
ситуация равновесия.

Таким образом, сценарий ситуационного
управления содержит в себе самые разнород�
ные элементы, связанные с конкретизацией ус�
ловий, требующих вмешательства системы уп�
равления, анализом текущей ситуации, прогно�
зированием ее развития и собственно приняти�
ем управленческого решения. Подобный сцена�
рий представляет собой только верхний уро�
вень системы управления, на нижних уровнях
которой управленческое решение должно быть
конкретизировано. В свою очередь, эта конкре�
тизация может потребовать выполнения не�
скольких этапов, включающих в себя процеду�
ры анализа, экстраполяции или, если это воз�
можно, оптимизации. За простотой окончатель�
ного решения, которое может быть сформули�
ровано одной фразой, схемой и т. п., скрывается
реализация достаточно громоздкой процедуры
принятия решения.

В изложенной трактовке система ситуаци�
онного управления логично вписывается в фи�
лософию так называемого «стратегического ло�
гистического управления городскими пассажир�
скими перевозками», предложенного Вас. Вл.
Зыряновым [6, 7]. Она основана на концепции
синергии применительно к участникам системы
ГПТ и подразумевает учет интересов как опера�
торов перевозок, так и пассажиров, настолько,
несколько это возможно. В качестве главных за�
дач в ней выделяются следующие: 1) обеспече�
ние привлекательности поездок на городском
общественном транспорте поощрительными, а
не ограничительными на использование инди�
видуальных автомобилей мерами; 2) продвиже�
ние на рынке городских пассажирских перево�
зок «уникальных преимуществ» общественного
транспорта; 3) создание специальных координи�
рующих структур, как вариант – под патрона�
жем муниципалитетов, основными функциями
которых должны быть: установление стандар�

тов качества обслуживания на ГПТ; координа�
ция и контроль перевозочного процесса; обеспе�
чение корректирующей обратной связи; 4) ак�
тивное проведение маркетинговых операций зве�
ном квалифицированных специалистов, вклю�
чающим представителей муниципалитета, спе�
циалистов по маркетингу и транспортных пси�
хологов; 5) разработка и введение в действие со�
ответствующей системы управления.

В работе [8], развивающей тему стратеги�
ческого логистического управления ГПТ, пред�
лагается в качестве центральной координиру�
ющей структуры ГПТ создание центра логис�
тического управления пассажирского транс�
порта с функциональным подчинением отделу
городской инфраструктуры администрации му�
ниципального образования. Однако в этом слу�
чае, хотя в статье создаваемый центр и провоз�
глашается «относительно самостоятельной
структурой», учитывая уровень коррупции в Рос�
сии, трудно будет рассчитывать на «создание рав�
ных условий для операторов различных форм
собственности и развитие конкуренции» [9].

Представляется более целесообразным со�
здавать не «относительно», а на деле независи�
мую структуру, на равных условиях взаимодей�
ствующую с муниципалитетом, муниципальны�
ми и частными предприятиями, предпринима�
телями, как объединенными в различные «ас�
социации» и «союзы», так и оставшимися «ин�
дивидуальными». Орган же местного самоуп�
равления, который «несет полную ответствен�
ность за организацию транспортного обслужи�
вания» [9], будет осуществлять контроль за со�
зданной координирующей структурой.

Целесообразность именно такой организа�
ционной формы создаваемой структуры косвен�
но подтверждается еще одним принципом пла�
нируемой в Концепции реформы ГПТ: «разде�
ление управления системой ГПТ и непосред�
ственного выполнения перевозок» [9].

Включение координирующей структуры в
эшелон административного регулирования
предлагаемой многоуровневой структуры уп�
равления [9, с. 146] и вооружение их специалис�
тов разработанным аппаратом ситуационного
управления позволит создать такую транспор�
тную структуру, которая в состоянии удовлет�
ворить как большинство потребителей транс�
портных услуг (население), так и большинство
операторов перевозок.
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К примеру, рациональное распределение
маршрутных транспортных средств различных
типов по маршрутам, осуществленное в резуль�
тате ситуационного управления, способно удов�
летворить требования всех четырех заинтере�
сованных сторон системы ГПТ.

Так перевозчик, к какому бы виду собствен�
ников он ни принадлежал, получит минималь�
ные эксплуатационные расходы и максималь�
ный доход в результате более полной наполня�
емости маршрутных транспортных средств.

Пассажир получит возможность восполь�
зоваться для осуществления необходимой ему
поездки маршрутным транспортным средством

именно того типа, той цены поездки и того уров�
ня комфорта, которые для него предпочтитель�
ны, при приемлемом времени ожидания транс�
портного средства именно этого типа.

Минимизация логистических издержек повы�
сит доходность ГПТ в целом и, следовательно, при�
ведет к сокращению бюджетных затрат на ее со�
держание при выполнении основной задачи адми�
нистрации муниципального образования – удов�
летворении спроса пассажиров на перевозки.

Удовлетворенность администрации систе�
мы перевозок будет достигаться снижением ко�
личества рекламаций населения и уровня зат�
рат на организацию пассажирских перевозок.
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Rassokha V.I.
Situation management of motor transport systems (Part 5. Scheme and script of management of city

passenger transportation)
The authors describes the scheme and script, using of which allows creating the system of management,

able to satisfy all demands of all interested participants of the system of city passenger transportation – passengers,
carriers and administrations of municipalities and systems of transportation.
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