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МЕТОДИКА ВЫБОРА ПОДВИЖНОГО СОСТАВА ДЛЯ ГОРОДСКИХ  

АВТОБУСНЫХ МАРШРУТОВ С УЧЕТОМ ЭКОНОМИЧЕСКИХ  

И ТЕХНИЧЕСКИХ ФАКТОРОВ 

Проведен анализ существующих методик выбора подвижного состава для городских 
автобусных маршрутов, определены их преимущества и недостатки. Предложена методика 
выбора подвижного состава для городских автобусных маршрутов, учитывающая себестои-
мость перевозки 1 пассажира, групповой показатель конкурентоспособности по нормативно-
техническим параметрам, а также качество транспортного обслуживания пассажиров. 
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Постановка проблемы 

Жесткая конкурентная борьба на рынке услуг по перевозке пассажиров вынуждает 
предприятия автомобильного транспорта осуществлять транспортный процесс с минимально 
возможными издержками и максимально возможным качеством транспортного обслужива-
ния пассажиров. При этом затраты на перевозку и качество транспортного обслуживания 
пассажиров во многом определяются маркой и моделью эксплуатируемого на маршрутах 
подвижного состава. В каждой марке и модели автобусов заложены конкретные технические 
характеристики (факторы), которые определяют эксплуатационные затраты и удобство 
(комфорт, качество) поездки пассажиров. Поэтому проблема обоснования методики выбора 
подвижного состава для городских автобусных маршрутов с учетом экономических и техни-
ческих факторов является актуальной. 

Анализ последних исследований и публикаций 

Проведенный анализ последних исследований и публикаций в области планирования 
пассажирских автомобильных перевозок [1–6] позволяет сделать вывод, что на данный  
момент времени не существует единой методики и критерия выбора марки и модели  
подвижного состава для городских автобусных маршрутов. 

Первая группа авторов [1, 2] утверждают, что выбор подвижного состава для городских 
автобусных маршрутов необходимо осуществлять с учетом качества транспортного обслу-
живания пассажиров. 

В частности, Д. М. Новоселов [1] в своей работе приводит критерий выбора подвиж-
ного состава для городских автобусных маршрутов, основой которого является качество 
транспортного обслуживания пассажиров: 

                                                
1 1 2 2 3 3α α αK К К К      ,                                                     (1) 

где 1К , 2К , 3К  – показатели качества транспортного обслуживания, учитывающие 

комфортность поездки, скорость поездки, экологическую безопасность; 

1α , 2α , 3α  – весовые коэффициенты показателей комфортности поездки, скорости  

поездки, экологической безопасности. 
Преимущество предлагаемого критерия выбора подвижного состава для городских 

автобусных маршрутов заключается в том, то он учитывает основные показатели качества 
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транспортного обслуживания пассажиров, такие как комфортабельность и скорость поездки, 
а также экологическую безопасность. 

Однако этот критерий не учитывает такой важный показатель качества транспортного 
обслуживания пассажиров, как безопасность дорожного движения. 

Бойко Г. В. [2] устраняет недостаток рассмотренного выше критерия выбора подвижного 
состава и предлагает учитывать в нем, кроме показателей, учитывающих комфортность, ско-
рость поездки и экологическую безопасность, показатель безопасности дорожного движения: 

                                                              3
пер эк БДK К К К   ,                                                         (2) 

где 
перК  – коэффициент, учитывающий уровень транспортного обслуживания пассажиров; 

экК  – коэффициент, учитывающий экологическую безопасность; 

БДК  – коэффициент, учитывающий безопасность дорожного движения. 

Вторая группа авторов [3, 4] считает, что выбор подвижного состава для городских авто-
бусных маршрутов необходимо осуществлять с учетом экономических факторов (показателей). 

В частности, А. И. Жуков [3] утверждает, что наиболее очевидным критерием  
выбора автобуса является минимальная себестоимость перевозок, которая рассчитывается в 
рублях на пассажирокилометр: 
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
, руб/пасс.км,                                              (3) 

где ijЗ  – суммарные издержки предприятия от эксплуатации автобусов j-го типа на 

i-м маршруте, руб.; 

нjq  – пассажировместимость автобуса j-го типа, пасс.;  

срil  – средняя дальность ездки пассажира на i-м маршруте, км. 

Герами В. Д., Дукаревич Г. В. [4] считают, что в качестве критерия выбора подвижного 
состава для городских автобусных маршрутов необходимо использовать суммарный показа-
тель издержек предприятия и пассажира. При этом целевая функция будет иметь вид: 
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       ,                                          (4) 

где 1 < i < l – индекс, указывающий на условный номер периода времени работы 
маршрута; 

1 < j < m – индекс, указывающий на условный номер остановочного пункта на маршруте; 

ожijТ  – время ожидания пассажиром посадки на j-м остановочном пункте в период 

времени i, мин; 

it  – продолжительность периода времени с номером i, мин;  

ijS  – интенсивность подхода пассажиров на остановочный пункт с номером j в период 

времени i, пасс/мин; 
С – стоимостная оценка пассажирочаса, руб.;  

перЗ  – расходы перевозчика на эксплуатацию маршрута, руб/день. 

Третья группа авторов [5, 6] считает, что выбор подвижного состава для городских 
автобусных маршрутов необходимо осуществлять с учетом экономических факторов и каче-
ства транспортного обслуживания пассажиров. 

Так В. А. Корчагин [5] утверждает, что при выборе подвижного состава для городских 
автобусных маршрутов необходимо использовать комплексный показатель (критерий), учи-
тывающий интересы перевозчиков, пассажиров и общества. 

Этот комплексный показатель автор предлагает определять по формуле: 
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                                                 к п пасс обК k k k   ,                                                         (5) 

где пk  – показатель, учитывающий интересы перевозчиков; 

пассk  – показатель, учитывающий интересы пассажиров; 

обk  – показатель, учитывающий интересы общества. 

Анализ существующих методик выбора марки и модели подвижного состава для  
городских автобусных маршрутов показал, что большинство из них учитывает при выборе 
либо качество транспортного обслуживания пассажиров, либо экономические факторы. 
Комбинированные методики, учитывающие при выборе подвижного состава несколько фак-
торов, используют довольно узкий их состав, что требует научного обоснования его расши-
рения. Кроме этого, существующие методики ориентированы на выбор подвижного состава 
из марок и моделей автобусов, имеющихся в распоряжении автотранспортного предприятия 
и используемых на действующих маршрутах, что затрудняет их применение при планирова-
нии организации перевозок на новых маршрутах. 

Целью исследования является обоснование методики выбора подвижного состава для 
городских автобусных маршрутов с учетом экономических и технических факторов. 

Изложение основного материала исследования 

Результаты критического анализа существующих методик выбора подвижного состава 
для городских автобусных маршрутов позволили разработать методику выбора подвижного 
состава для городских автобусных маршрутов с учетом экономических и технических фак-
торов и алгоритм ее реализации (рисунок). 

 

Рисунок – Алгоритм выбора подвижного состава для городских автобусных  
маршрутов с учетом экономических и технических факторов 

Первым этапом процесса выбора подвижного состава для городских автобусных 

маршрутов с учетом экономических и технических факторов является установление мощно-
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сти пассажиропотока в час пик в одном направлении. Данная информация может быть полу-

чена на основе результатов обследования пассажиропотока на маршруте. 

Порядком организации перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом [7] 

рекомендуется для проведения обследования пассажиропотоков на городских автобусных 

маршрутах использовать табличный метод. 

Второй этап предполагает установление оптимального интервала движения автобусов 

на маршруте, обеспечивающего максимальный уровень качества обслуживания пассажиров. 

Наиболее научно обоснованный интервал движения в зависимости от мощности пас-

сажиропотока в час пик в одном направлении на маршруте представлен в работе [8] (таблица 1). 

Таблица 1 – Нормативы интервала движения автобусов в зависимости от мощности 

пассажиропотока в час пик в одном направлении на маршруте [8] 

Размер пассажиропотока, 

пасс/ч 

Интервал движения автобусов 

на маршруте, мин 

До 750 8,0 

От 750 до 1500 4,0 

» 1500 » 2250 2,7 

» 2250 » 3000 2,0 

» 3000 » 3750 1,6 

» 3750 » 4500 1,3 

Свыше 4500 1,0 

Третий этап заключается в определении оптимальной вместимости подвижного состава 

для городских автобусных маршрутов. Предлагается определять оптимальную вместимость 

подвижного состава по формуле, представленной в работе А. И. Жукова и А. И. Рощина [3], 

учитывающей пассажиропоток на маршруте и закладываемый уровень качества транспорт-

ного обслуживания пассажиров (интервал движения автобусов на маршруте): 

                                                        max

γ 60
н

Q I
q





, пасс.;                                                         (6) 

где γ  – коэффициент наполнения салонов автобусов, обеспечивающий максимальный 

уровень качества транспортного обслуживания пассажиров ( γ  = 0,73–0,78 [9]). 

Четвертый этап предполагает подбор подвижного состава для городских автобусных 

маршрутов, имеющих вместимость, определенную по формуле (1). 

На пятом этапе производится учет экономических факторов. В качестве экономиче-

ских факторов выбора подвижного состава для городских автобусных маршрутов рекомен-

дуется использовать затраты, входящие в себестоимость перевозки 1 пассажира. Предлагается 

определять указанную себестоимость в соответствии с Методикой расчета тарифов на услуги 

пассажирского автомобильного транспорта [10]. Однако некоторые статьи калькуляции  

себестоимости перевозки (заработная плата и общепроизводственные расходы), учитывая 

простоту их расчета и обеспеченность необходимой нормативно-справочной документацией, 

предлагается определять в соответствии с существующими методическими рекомендациями 

определения уровня тарифов на услуги пассажирского автотранспорта общего пользования. 

Себестоимость перевозки 1 пассажира, пассS , определяется по формуле [10]: 

                                                        
1

γ β

км ср

пасс

S l
S

q




 
, руб/пасс,                                                (7) 

где 1кмS  – себестоимость 1 км пробега автобуса, руб/км; 

срl  – среднее расстояние поездки 1 пассажира, км; 



41 

ISSN 1990-7796. Вести Автомобильно-дорожного института =  

Bulletin of the Automobile and Road Institute, 2024, № 3(50) 
Сайт: http://ojs.donntu.ru/index.php/vestiadi 

q  – пассажировместимость единицы подвижного состава, пасс; 

γ  – коэффициент использования пассажировместимости; 

β  – коэффициент использования пробега. 

Порядок определения себестоимости перевозки 1 пассажира по статьям калькуляции. 

1. Заработная плата состоит из заработной платы водителей, ремонтных рабочих, других 

категорий (инженерно-технические работники, служащие и т. д.) 

1.1. Заработная плата водителей определяется по формуле: 

                                     / 1 2
1

(1 ... )вод ч n
вод км

э

ЗП К К К
ЗП

V

    
 , руб/км,                                    (8) 

где /вод чЗП  – часовая тарифная ставка водителя, руб/ч; 

1К , 2К , … nК  – коэффициенты, учитывающие минимальные размеры доплат и 

надбавок к тарифным ставкам водителей в относительных величинах. Перечень и величины 

часовых тарифных ставок водителей и коэффициенты, учитывающие минимальные размеры 

доплат и надбавок к тарифным ставкам водителей, приведены в «Отраслевом соглашении по 

автомобильному и городскому наземному пассажирскому транспорту…» [11]. 

1.2. Заработная плата ремонтных рабочих включается в статью «Ремонт и техническое 

обслуживание автомобилей». В расчете на 1 км пробега она определяется по формуле [10]: 

                                                    
.

. 1

р р

р р км

общ

ЗП
ЗП

L
 , руб/км,                                                   (9) 

где 
.р рЗП  – годовая заработная плата ремонтных рабочих, обеспечивающих поддер-

живание трудоспособного состояния подвижного состава, руб.; 

общL  – годовой пробег подвижного состава, км. 

Расчеты 
.р рЗП  базируются на трудоемкости работ по техническому обслуживанию и 

ремонту, среднем разряде рабочих, их тарифной часовой ставке [10]: 

                                    
. . . / (1 )р р р ТОиР р р чЗП Т ЗП К     , руб.,                                      (10) 

где 
.р ТОиРТ  – трудоемкость работ по техническому обслуживанию и ремонту, чел.ч; 

. /р р чЗП  – часовая тарифная ставка рабочего, руб/ч; 

К  – определение изложено в п. 1.1. 

. /р р чЗП  определяется из Отраслевого соглашения [11]. Средний разряд ремонтных ра-

бочих при выполнении ЕО, ТО-1, ТО-2, ТР определяется по базовым маркам автомобилей [12]. 

Трудоемкость работ по ТО и Р конкретных марок автобусов рассчитывается по фор-

муле [10]: 

                         
. . . 1 1 . 2 2 .

1000

общ

р ТОиР р р ЕО р ТО ТО р ТО ТО р ТР

L
Т АД Т Т N Т N Т           , чел.ч,             (11) 

где 
рАД  – количество дней работы подвижного состава за 

общL  пробега (количество 

ежедневных обслуживаний), дней; 

.р ЕОТ , 
. 1р ТОТ 

, 
. 2р ТОТ 

, 
.р ТРТ  – трудоемкость работ, соответственно, единицы ежеднев-

ного обслуживания, ТО-1, ТО-2, текущего ремонта (на 1000 км) автобуса i-й марки, чел.ч; 

1ТОN  , 2ТОN   – количество обслуживаний ТО-1, ТО-2 подвижного состава за пробег 

общL , ед. 
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Количество 1ТОN  , 2ТОN   рассчитывается на основе годового пробега подвижного  

состава 
общL  и нормативов периодичности ТО ДТС, которые определяются по «Правилам 

оказания услуг (выполнения работ) по техническому обслуживанию и ремонту автомото-

транспортных средств» [13]. 

1.3. Заработная плата других категорий работников 
Заработная плата других категорий работников включается в статью «Общепроизвод-

ственные расходы» и рассчитывается в процентном отношении, которое фактически сложи-
лось у субъекта ведения хозяйства, к заработной плате водителей. 

                                         1 1дк км вод км дкЗП ЗП У  , руб.,                                                  (12) 

где дкУ  – часть заработной платы других категорий работников относительно зара-

ботной платы водителей за предыдущий период (10 %). 
1.4. Заработная плата 
Расходы на оплату труда определяются как суммарные по категориям работающих: 

                                            
1 1 . 1 1км вод км р р км дк кмЗП ЗП ЗП ЗП   , руб.                                   (13) 

2. Отчисление на социальные мероприятия 
Отчисление на социальные мероприятия определяются по формуле [10]: 

                                             1ос ос кмВ К ЗП  , руб.,                                                 (14) 

где осК  – ставка отчислений на социальные мероприятия, в относительных величинах 

(31 %) [14]. 
3. Топливо 
Расходы топлива на 1 км пробега автобуса рассчитываются по формуле [10]: 

                                         0,01 (1 0,01 )Т Т ТВ Н К Ц


      , руб/км,                                (15) 

где ТН  – базовые линейные нормы расхода топлива для автобусов, л/100 км (м
3
/100 км); 

0,01· ТН  – расходы топлива на 1 км пробега, л/км (м
3
/км); 

К


 – суммарный корректирующий коэффициент к линейной норме, учитывающий 

конкретные условия эксплуатации, %; 

ТЦ  – цена топлива, руб/л (руб/м
3
). 

Нормы расходов топлива, перечень корректирующих коэффициентов, их величины 
приведены в «Нормах расходов топлива и смазочных материалов на автомобильном транс-
порте» [15]. 

4. Смазочные материалы 
Расходы на смазочные материалы в денежном выражении рассчитываются пропорцио-

нально к расходам топлива по формуле [10]: 

                     0,01 ( )см Т м м тр тр сп сп пл плВ В Н Ц Н Ц Н Ц Н Ц          , руб/км,                   (16) 

где ТВ  – общие нормативные расходы топлива на 1 км пробега при определенных 

условиях эксплуатации, л/км (м
3
/км); 

мН , 
трН , спН , плН  – нормы расхода, соответственно, моторных, трансмиссионных, 

специальных масел (л/100 л топлива) и пластичных смазок (кг/100 л топлива) [15]; 

мЦ , трЦ , спЦ , плЦ  – цена, соответственно, моторных, трансмиссионных, специаль-

ных масел (руб/л) и пластичных смазок (руб/кг). 

Порядок расчета ТВ  приведен выше: 
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                                           0,01 (1 0,01 )Т ТВ Н К


      , л/км (м
3
/км).                              (17) 

5. Техническое обслуживание и ремонт 
Расходы на ТО и ремонт включают расходы по заработной плате рабочих, занятых 

выполнением ТО и ремонтом автомобилей, материалов и запасных частей. 
Порядок расчета заработной платы ремонтных рабочих приведен выше. 
Расходы на материалы и запасные части по видам технических обслуживаний, на  

текущий ремонт по базовым маркам автомобилей приведены в «Нормах…» [12]. 
Расходы на материалы и запчасти рассчитываются по формуле [10]: 

           
. .

. . 1 1. 2 2.

( )1

1000

общ р м р зч

м зч ЕО ЕО м ТО ТО м ТО ТО м

общ

L Н Н
В N Н N Н N Н

L
   

  
        

 
, руб.,     (18) 

где ЕОN , 1ТОN   2ТОN   – количество ЕО, ТО-1, ТО-2 за пробег 
общL  автобуса, ( ЕОN  это 

рАД  за пробег 
общL  автобуса) ед; 

.ЕО мН , 1.ТО мН  , 2.ТО мН   – нормативы расходов материалов на одно техническое обслу-

живание, руб.; 

.р мН , 
.р зчН  – нормы расходов на ремонт материалов и запасных частей, руб/1000 км. 

6. Автомобильные шины 
Расходы на автомобильные шины на 1 км пробега определяются по формуле [10]: 

                                                  ш ш
ш

ш к

Ц К
В

Н К





, руб/км,                                                (19) 

где шЦ  – цена автомобильной шины, руб.; 

шК  – количество шин, установленных на автомобиле, ед.; 

шН  – норма эксплуатационного пробега шин, км; 

Кк – коэффициент корректирования, учитывающий условия эксплуатации.  

кК  и шК  определены в нормах эксплуатационного пробега шин [16]. 

7. Аккумуляторные батареи 
Расходы на аккумуляторные батареи на 1 км пробега определяются по формуле [10]: 

                                         аб аб
аб

аб к

Ц К
В

Н К I




 
, руб/км,                                                (20) 

где абЦ  – прогнозная цена аккумуляторной батареи, руб.; 

абК  – количество аккумуляторных батарей, установленных на одном автомобильном 

транспортном средстве, ед.; 

абН  – эксплуатационная норма среднего ресурса аккумуляторных батарей, месяцев; 

кК  – коэффициент корректирования, учитывающий условия эксплуатации; 

I – фактическая интенсивность эксплуатации автомобильного транспортного средства, 
км/месяц. 

абН  и кК  установлены эксплуатационными нормами среднего ресурса аккумуляторных 

свинцовых стартерных батарей колесных транспортных средств и специальных машин,  
выполненных на колесных шасси [17]. 

8. Амортизация автотранспорта 
Расходы на амортизацию автобусов на 1 км пробега определяются по формуле [10]: 
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100

а а
А

общ

Н Ц
В

L





, руб/км,                                                 (21) 

где аН  – годовая норма амортизации, [18]; 

аЦ  – остаточная или первоначальная балансовая стоимость автобуса, руб. 

9. Общепроизводственные расходы 
К настоящей статье относят расходы, которые включаются в себестоимость перевозок 

и не учтены в вышеприведенных статьях, т. е. расходы, связанные с управлением и обслужи-
ванием производственного процесса, а также налоги, сборы и другие предусмотренные зако-
нодательством обязательные платежи. 

Объем общепроизводственных расходов определяется на базе их удельного веса в 

расходах на перевозку относительно фонда оплаты труда водителей (160 %). 

На шестом этапе производится учет технических факторов. Предлагается в качестве 

технических факторов выбора подвижного состава для городских автобусных маршрутов 

использовать технические характеристики автобусов, приведенные в ГОСТ 27815-88 «Авто-

бусы. Общие требования к безопасности конструкции» [19]. 

Согласно ГОСТ 27815-88 [19] к основным техническим характеристикам городских 

автобусов предлагается относить следующие. 

1. Технические характеристики, отражающие комфорт посадки и поездки. 

1.1. Число пассажирских дверей должно быть не менее указанного в таблице 2. 

Таблица 2 – Число пассажирских дверей в автобусах I класса 

Пассажировместимость, мест Число пассажирских дверей 

17–60 2 

61–95 3 

Свыше 95 4 

1.2. Ширина пассажирских дверей не менее 1200 мм. 

1.3. Высота первой ступеньки над уровнем дороги не более 360 мм. 

1.4. Высота последующих ступенек не более 250 мм. 

1.5. Ширина прохода между сидениями не менее 550 мм. 

1.6. Высота расположенных горизонтально и параллельно стенкам поручней не более 

1500 мм от пола. 

1.7. Ширина части подушки многоместного сиденья на каждого пассажира с каждой 

стороны не менее 200 мм. 

1.8. Расстояние между передней поверхностью спинки сиденья и задней поверхно-

стью спинки впереди расположенного сиденья не менее 650 мм. 

1.9. Глубина подушки сиденья не менее 350 мм. 

2. Технические характеристики, отражающие безопасность поездки. 

2.1. Минимально необходимое число аварийных выходов должно быть таким, чтобы 

общее число выходов соответствовало указанным в таблице 3. 

Таблица 3 – Общее число аварийных выходов в автобусах 

Пассажировместимость, мест Число выходов 

17–22 4 

23–35 5 

Свыше 35 6 

2.2. При наличии аварийных люков в крыше их число должно быть не менее указан-

ного в таблице 4. 
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Таблица 4 – Число аварийных люков в автобусах 

Пассажировместимость, мест Число выходов 

Не более 50 1 

Более 50 2 

2.3. Ширина аварийных дверей – не менее 550 мм. 

Непосредственный учет технических факторов предлагается производить при помощи 

группового показателя конкурентоспособности подвижного состава по нормативно-

техническим параметрам [20]: 

                                     
1

n

n
нт нтi

i

I q


  ,                                                              (22) 

где нтiq  – единичный показатель конкурентоспособности подвижного состава по i-му 

нормативно-техническому параметру; 

n – количество нормативно-технических параметров. 

Единичный показатель конкурентоспособности подвижного состава по i-му нормативно-

техническому параметру определяется по формулам: 

                                                100 %i
нтi

iн

P
q

P
  ;                                                            (23) 

                                                   100 %iн
нтi

i

P
q

P
  ,                                                             (24) 

где iP  – величина i-го технического параметра для анализируемого подвижного состава; 

iнP  – нормативная величина i-го технического параметра для анализируемого  

подвижного состава. 

В результате формула группового показателя конкурентоспособности подвижного  

состава по нормативно-техническим параметрам примет вид: 

         
.1 . .

12

. . 1 . . . . . . .

пр пор ндв дв ст н ст н пд сд пд в л ав
нт

дв н дв н ст ст пр н пор пд н сд н пд н в н л н ав н

b hn b h h b l h n n b
I

n b h h b h b l h n n b
            ,         (25) 

где двn  – число пассажирских дверей, ед.; 

.дв нn  – нормативное число пассажирских дверей, ед.; 

двb  – ширина пассажирских дверей, мм;  

.дв нb  – нормативная ширина пассажирских дверей, мм;  

1стh  – высота первой ступеньки над уровнем дороги, мм; 

1 .ст нh  – нормативная высота первой ступеньки над уровнем дороги, мм; 

стh  – высота последующих ступенек, мм; 

.ст нh  – нормативная высота последующих ступенек, мм; 

прb  – ширина прохода между сидениями, мм;  

.пр нb  – нормативная ширина прохода между сидениями, мм;  

порh  – высота расположенных горизонтально и параллельно стенкам поручней, мм; 

.пор нh  – нормативная высота расположенных горизонтально и параллельно стенкам 

поручней, мм; 
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пдb  – ширина части подушки многоместного сиденья на каждого пассажира с каждой 

стороны, мм;  

.пд нb  – нормативная ширина части подушки многоместного сиденья на каждого пас-

сажира с каждой стороны, мм; 

сдl  – расстояние между передней поверхностью спинки сиденья и задней поверхностью 

спинки впереди расположенного сиденья, мм; 

.сд нl  – нормативное расстояние между передней поверхностью спинки сиденья и зад-

ней поверхностью спинки впереди расположенного сиденья, мм; 

пдh  – глубина подушки сиденья, мм; 

.пд нh  – нормативная глубина подушки сиденья, мм; 

вn  – число аварийных выходов, ед.; 

.в нn  – нормативное число аварийных выходов, ед.; 

лn  – число аварийных люков, ед.; 

.л нn  – нормативное число аварийных люков, ед.; 

авb  – ширина аварийных дверей, мм; 

.ав нb  – нормативная ширина аварийных дверей, мм. 

На заключительном этапе производится выбор подвижного состава для городских авто-

бусных маршрутов с учетом экономических и технических факторов по следующему критерию: 

                                        
1

min
γ β

км ср

нт

S l
S

q I


 

  
.                                                   (26) 

Выводы 

Усовершенствована методика выбора подвижного состава для городских автобусных 

маршрутов. Новизна предлагаемой методики заключается в учете при выборе подвижного 

состава себестоимости перевозки одного пассажира, а также группового показателя конку-

рентоспособности по нормативно-техническим параметрам. Кроме этого, методика позволя-

ет обеспечить максимальный уровень качества транспортного обслуживания пассажиров, 

учитывая при выборе вместимости автобусов оптимальный интервал их движения. 
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Методика выбора подвижного состава для городских автобусных маршрутов с учетом  

экономических и технических факторов  

Актуальность проблемы разработки методики выбора подвижного состава для городских автобусных 

маршрутов с учетом экономических и технических факторов обусловлена тем, что пассажирский автобусный 

транспорт является важнейшим элементом транспортной системы городов, частью их инфраструктуры, обеспе-

чивающей основной объем перевозок населения. В отдельных регионах страны автобусный транспорт является 

единственно возможным видом транспорта. Но при этом, невзирая на огромное значение автобусного транс-

порта, имеются серьезные проблемы в организации его работы. В частности, одной из важнейших проблем 

является проблема выбора вместимости подвижного состава, соответствующего мощности пассажиропотока и 

обеспечивающего перевозку пассажиров при минимально возможных затратах времени и денежных средств, с 

максимально возможным качеством обслуживания и безопасностью. 

Анализ существующих методик выбора марки и модели подвижного состава для городских автобусных 

маршрутов показал, что они большинство из них учитывает при выборе либо качество транспортного обслужи-

вания пассажиров, либо экономические факторы. Комбинированные методики, учитывающие при выборе  

подвижного состава несколько факторов, используют довольно узкий их состав, что требует научного обосно-

вания его расширения. Кроме этого, существующие методики ориентированы на выбор подвижного состава из 

марок и моделей автобусов, имеющихся в распоряжении автотранспортного предприятия и используемых на 

действующих маршрутах, что затрудняет их применение при планировании организации перевозок на новых 

маршрутах. 

На основании проведенного анализа существующих методик выбора марки и модели подвижного  

состава для городских автобусных маршрутов, выявления их преимуществ и недостатков, была усовершенство-

вана методика выбора подвижного состава для этих маршрутов. Новизна предлагаемой методики заключается в 

учете при выборе подвижного состава себестоимости перевозки 1 пассажира, а также группового показателя 

конкурентоспособности автобусов по нормативно-техническим параметрам. Кроме этого, методика позволяет 

обеспечить максимальный уровень качества транспортного обслуживания пассажиров, учитывая при выборе 

вместимости автобусов оптимальный интервал их движения. 

Использование предлагаемой методики выбора марки и модели подвижного состава для городских  

автобусных маршрутов позволит предприятиям пассажирского автомобильного транспорта обеспечивать  

городские маршруты рациональным подвижным составом, позволяющим значительно снизить затраты на осу-

ществления перевозок и повысить уровень получаемой прибыли. Кроме этого, предоставляя подвижной состав 

с вместимостью, соответствующей мощности пассажиропотока и обеспечивающей оптимальный интервал 

движения, значительно повышается качество транспортного обслуживания пассажиров и уровень конкуренто-

способности оказываемых услуг. Разработанная методика может быть использована для выбора рационального 

подвижного состава других видов транспорта. 

ГОРОДСКОЙ АВТОБУСНЫЙ МАРШРУТ, МЕТОДИКА ВЫБОРА ПОДВИЖНОГО СОСТАВА,  

ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ФАКТОР, ТЕХНИЧЕСКИЙ ФАКТОР, КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТЬ, КАЧЕСТВО  

ОБСЛУЖИВАНИЯ ПАССАЖИРОВ 
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Rolling Stock Selection Methodology for Urban Bus Routes, Taking into Account Economic and 

Technical Factors 

The relevance of studying the methodology development for selecting rolling stock for urban bus routes, taking 

into account economic and technical factors, is due to the fact that passenger bus transport is an essential element of the 

urban transport system, part of the infrastructure providing the bulk of the population transportation. In some regions of 

the country, bus transport is the only possible mode of transport. But at the same time, despite the great importance of 

bus transport, there are serious problems in the organization of its work. In particular, one of the most important problems 

is the problem of choosing the capacity of rolling stock that corresponds to the passenger traffic capacity and ensures 

the transportation of passengers at the lowest possible cost of time and money, with the highest possible quality of service 

and safety. 
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The analysis of existing methods for choosing the brand and model of rolling stock for urban bus routes has 

shown that most of them take into account either the quality of passenger transport services or economic factors when 

choosing. Combined techniques, taking into account several factors when selecting rolling stock, use a rather narrow range 

of them, which requires scientific justification for its expansion. In addition, the existing techniques are focused on the 

selection of rolling stock from the brands and models of buses available to the motor transport company and used on existing 

routes, which makes it difficult to apply them when planning the organization of transportation on new routes. 

Based on the analysis of existing techniques for selecting the brand and model of rolling stock for urban bus 

routes, identifying their advantages and disadvantages, the methodology for selecting rolling stock for these routes are 

improved. The novelty of the proposed methodology lies in taking into account, when choosing a rolling stock, the cost of 

transporting one passenger, as well as the group indicator of the competitiveness of buses according to regulatory and 

technical parameters. In addition, the methodology allows to ensure the maximum level of quality of passenger transport 

services, taking into account the optimal interval of their movement when choosing the capacity of buses. 

The use of the proposed methodology for choosing the brand and model of rolling stock for urban bus routes will 

allow enterprises of passenger motor transport to provide urban routes with rational rolling stock, which significantly  

reduces the cost of transportation and increases the level of profit. In addition, by providing rolling stock with a capacity 

corresponding to the capacity of passenger traffic and ensuring an optimal interval of movement, the quality of passenger 

transport services and the level of competitiveness of the services provided are significantly improved. The developed 

methodology can be used to select the rational rolling stock of other types of transport. 

URBAN BUS ROUTE, ROLLING STOCK SELECTION METHODOLOGY, ECONOMIC FACTOR, TECHNICAL 

FACTOR, COMPETITIVENESS, PASSENGER SERVICE QUALITY 
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