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АННОТАЦИЯ 
В пассажирском сегменте транспортных услуг имеется тенденция планирования поездки «от двери до 

двери». Это направление, актуальное в мировой практике пассажирских перевозок, при правильно пред-
ложенном подходе, можно использовать и в городах Российской Федерации. 

Применение мультимодального способа перевозки пассажиров совместно с MaaS-технологиями в слу-
чае максимальной вовлеченности операторов-перевозчиков позволит пассажирам существенно сократить 
время в поездке и найти способ сокращения затрат на поездку.

Продуманная логистика маршрутов следования пригородного железнодорожного транспорта по всем 
временным периодам привлечет дополнительный пассажиропоток, повысив рентабельность пассажирских 
перевозок. 

Проведенное исследование на примере транспортно-пересадочного комплекса города Н показало воз-
можность организации поездки пассажира «от двери до двери» с минимальными для него затратами и 
максимальным комфортом. Пассажирская железнодорожная компания получает от данного сервиса непо-
средственную прибыль, позволяющую окупить проект на небольшом сроке. Сделаны выводы о зависимо-
сти рентабельности автобусного парка от числа посадочных мест, дальности и популярности маршрутного 
направления. Организация дополнительных услуг на территории, максимально приближенной к местам 
посадки-высадки пассажиров, повысит привлекательность транспортно-пересадочного комплекса для пас-
сажиропотока г. Н.

Ключевые слова: железнодорожная станция; железнодорожный транспорт; автомобильный 
транспорт; логистика пассажирских перевозок; мультимодальные перевозки; единый транспортный билет; 
от двери до двери; последняя миля
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ABSTRACT
In the passenger transportation segment, there is a trend towards door-to-door travel planning. This direction, 

which is relevant in the world practice of passenger transportation, with a correctly proposed approach, can also 
be used in the cities of the Russian Federation.

The use of a multimodal method of passenger transportation together with MaaS technologies in case of 
maximum involvement of carrier operators will allow passengers to significantly reduce travel time and find a way 
to reduce travel costs.

Sophisticated logistics of commuter rail transport routes for all time periods will attract additional passenger 
traffic, increasing the profitability of passenger traffic.

The conducted research on the example of the transport-interchange complex of the city of N showed the 
possibility of organizing a passenger’s trip “from door to door” with minimal costs and maximum comfort. The 
passenger railway company receives direct profit from this service, which makes it possible to recoup the project 
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ВВЕДЕНИЕ

Актуальное в мировой практике пассажирских 
перевозок направление планирования поездки 
«от двери до двери» при правильно предложенном 
подходе можно применить и в городах Российской 
Федерации [1, 2]. 

Использование мультимодального способа пе-
ревозки пассажиров совместно с MaaS-технологи-
ями (мобильность как услуга от англ. Mobility-as-
a-Service, MaaS) при условии максимальной вов-
леченности операторов-перевозчиков позволит 
пассажирам сократить время и затраты на поездку 
[3, 4]. Продуманная логистика маршрутов приго-
родного железнодорожного транспорта привлечет 
дополнительный пассажиропоток, повысив рента-
бельность перевозок [5]. А организация дополни-
тельных услуг на территории, приближенной к 
местам посадки-высадки пассажиров, сделает бо-
лее привлекательным транспортно-пересадочный 
комплекс [6].

Увеличение количества компактных транс-
портных узлов, объема услуг, предоставляемых же-
лезнодорожными вокзалами, согласно Стратегии 
развития железнодорожного транспорта в РФ на 
период до 2030 года, являются одними из направ-
лений повышения доступности и качества транс-
портных услуг [7].

Создание пассажирского транспортно-переса-
дочного узла должно предусматривать продуман-
ную логистику доставки пассажиров мультимо-
дальных сообщений к пунктам назначения. 

Говоря о качестве перевозок, прежде всего, 
стоит обратить внимание на такую тенденцию в 
современном транспортном бизнесе как обеспе-
чение поездки «от двери до двери», а также оказа-
ние услуги «первая и последняя миля» [8]. Данные 
логистические принципы берут свое начало в сег-
менте грузовых перевозок, однако, делая проекции 
на пассажирские перевозки и учитывая возраста-
ющую с каждым годом потребность пассажира 
планировать поездку «от двери до двери», можно 
смело говорить о целесообразности применения 

этих принципов в отношении пассажирских пере-
возок [9].

Железнодорожный транспорт в силу объектив-
ных причин не может самостоятельно удовлетво-
рить потребность пассажиров в поездке от двери 
до двери, а конкуренция на рынке транспортных 
услуг заставляет сдавать лидирующие позиции. 
Выходом из такой ситуации служат мультимо-
дальные перевозки [10]. Мультимодальная пе-
ревозка — перевозка, осуществляемая по одному 
перевозочному документу несколькими видами 
транспорта [11].

Исследование логистики пассажирских пере-
возок проведено на примере станции Н. Станция Н 
в пассажирском движении объединяет четыре 
направления, является крупнейшей пассажир-
ской внеклассной станцией на Транссибирской 
магистрали.  Железнодорожный вокзал станции 
Н представляет собой сложное техническое соору-
жение, рассчитанное на ежегодное обслуживание 
16 млн пассажиров, с широкой сферой услуг совре-
менного пассажирского сервиса.

Мобильные услуги на транспорте (MaaS-техно-
логии) можно применить и для совершенствова-
ния полной транспортной цепи доставки пассажи-
ров в мультимодальном сообщении на станции Н 
[12]. Мобильность как услуга позволяет владель-
цам смартфонов при наличии установленного 
транспортного приложения выбирать свой опти-
мальный маршрут следования. С целью реализа-
ции технологии MaaS требуется подключение всех 
транспортных операторов к этой системе в режи-
ме реального времени [13]. Анализ транспортных 
операторов показал частичную вовлеченность в 
информационную среду. Использование инфор-
мационных систем в комплексе дает возможность 
спланировать поездку пассажиров до места на-
значения с минимальными ожиданиями и затра-
тами, а создание единого информационного поля 
совместно с пригородным транспортом — более 
плотно включить пригородные электропоезда в 
концепцию «Городская железная дорога» [14]. 

in a short time. Conclusions are made about the dependence of the profitability of the bus fleet on the number 
of seats, distance and popularity of the route direction. The organization of additional services on the territory as 
close as possible to the places of embarkation and disembarkation of passengers will increase the attractiveness 
of the transport and interchange complex for the passenger traffic of N.

Keywords: railroad station; railway transport; automobile transport; passenger transportation logistics; mul-
timodal transportation; unified transport ticket; from door to door; last mile
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МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ

В результате комплексного анализа графиков 
движения поездов определено, что 36,59 % пасса-
жирских поездов прибывают на станцию Н в ноч-
ное время (с 22 до 6 ч), когда интенсивность дви-
жения как пригородных поездов, так и городского 
транспорта падает, поэтому имеет смысл рассма-
тривать мультимодальные перевозки в городском 
и пригородном сообщении. В этом случае пасса-
жирам предлагается приобретать единый билет 
сразу и на поезд, и на автобус от вокзала до пункта 
назначения [15].

Для расчета в качестве исходных данных при-
нимаются возможные автобусные маршруты мест-
ного сообщения, а также следующие транспортные 
средства: автобус с минимальной вместимостью 
(20 мест) марки Mercedes-Benz Sprinter и автобус 
с максимальной вместимостью (49 мест) мар-
ки Setra.

Кроме того, в исследовании принимается сто-
имость одного пассажиро-км, минимальная ве-
личина которого (2,19 руб./пассажиро-км1) равна 
стоимости одного пассажиро-км, выдвинутой в 
тендере АО «ФПК» на осуществление перевозок 
пассажиров в мультимодальном сообщении для 
Северо-Западного филиала АО «ФПК». Максималь-
ное значение — 2,65 руб./пассажиро-км, что соот-
ветствует минимальному размеру оплаты проезда 
на такси по изучаемым маршрутам.

По аналогии с географией железнодорожного 
пригородного сообщения для расчетов автобусных 
маршрутов рассматриваются южное, западное и 
восточное направления. В южном направлении — 
маршрут до города Б, в западном — до города О, в 
восточном учитываются два варианта — до микро-
района П и жилмассива Р.

1  Федеральная служба государственной статистики. URL: http://www.gks.ru 

Стоимость одного рейса складывается из затрат 
перевозчика на топливо, ходовую часть, расходные 
материалы, ремонт и заработную плату.

Расход топлива рассчитывается исходя из сред-
него расхода топлива на 100 км для каждого авто-
буса, согласно их техническим характеристикам. 
Затраты на замену ходовых частей и расходных 
материалов определяются на основе среднего про-
бега автобуса с момента последнего технического 
обслуживания по их замене. Для шин такой про-
бег составляет 50 тыс. км, для масла и масляного 
фильтра — 10 тыс. км, для топливного фильтра — 
25 тыс. км. Расходы на техническое обслуживание 
по замене ходовых частей и расходных материа-
лов принимаются равными половине величины 
затрат на сами ходовые части и расходные мате-
риалы. Заработная плата водителя вычисляется 
из расчета 20 рублей за каждый груженый и 15 ру-
блей за каждый порожний километр пробега. Та-
риф на проезд, в свою очередь, не является фикси-
рованным и зависит от дальности поездки.

РЕЗУЛЬТАТЫ

Расчет загрузки рейса, при которой достигается 
самоокупаемость автобусных маршрутов, а также 
рентабельность каждого маршрута при полной за-
грузке автобуса, приводится для вариантов аренды 
и покупки автобусов, вариантов 20 и 49 местных 
автобусов, а также для разной стоимости пассажи-
ро-км, 2,19 и  2,65 руб. Примеры выполненных рас-
четов приведены в табл. 1–3.

На основании расчетов определена стоимость 
проезда в автобусах, приведенная на рис. 1. Про-
тяженность рейсов для расчетов составила: Б — 
82 км, О — 40 км, П — 42 км, Р — 30 км.

Таблица 1
Расчет самоокупаемости и рентабельности автобусного рейса местного сообщения как части 

мультимодальных перевозок при условии аренды автобуса и стоимости 1 пассажиро-км 2,19 руб.

Показатель Стоимость единицы

Маршрут

20-местный автобус

Б О П Р
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ли
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тр

ат
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ве
ли

чи
на

 
по

ка
за

те
ля

за
тр

ат
ы

,  
ру

б.

ве
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чи
на
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ка
за

те
ля

за
тр

ат
ы

,  
ру

б.

Протяженность рейса, км – 82 – 40 – 42 – 30 –

Аренда 20,50 (53,29) руб./км – 1681 – 820 – 861 – 615

Топливо, л/рейс 37 руб./л 5,740 212,38 2,800 103,60 2,940 108,78 2,100 77,70

Ходовые части, шт./рейс 3906 (18404) руб./л 0,007 25,62 0,003 12,50 0,003 13,12 0,002 9,37

http://www.gks.ru/
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Таблица 2
Расчет самоокупаемости и рентабельности автобусного рейса местного сообщения как части 

мультимодальных перевозок при условии аренды автобуса и стоимости 1 пассажиро-км 2,19 руб.

Показатель Стоимость единицы

Маршруты

49-местный автобус

Б О П Р

ве
ли

чи
на

 
по

ка
за

те
ля

за
тр

ат
ы

,  
ру

б.
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ли
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,  
ру

б.

ве
ли

чи
на

 
по

ка
за

те
ля

за
тр

ат
ы

,  
ру

б.
Протяженность рейса, км – 82 – 40 – 42 – 30 –

Аренда 20,50 (53,29) руб./км – 4369,78 – 2131,6 – 2238,2 – 1598,7

Топливо, л/рейс 37 руб./л 22,14 819,18 10,80 399,60 11,340 419,58 8,10 299,70

Ходовые части, шт./рейс 3906 (18404) руб./л 0,007 120,73 0,003 58,89 0,003 61,84 0,002 44,17

Масло, л/рейс 477 (306) руб./л 0,148 45,17 0,072 22,03 0,076 23,13 0,054 16,52

Масляный фильтр, шт./рейс 1858 (781) руб./шт. 0,008 6,40 0,004 3,12 0,004 3,28 0,003 2,34

Топливный фильтр, шт./рейс 1465 (2368) руб./шт. 0,003 7,77 0,002 3,79 0,002 3,98 0,001 2,84

Ремонт – – 499,62 – 243,72 – 255,90 – 182,79

Заработная плата 20/15 руб./км – 1845,00 – 900,00 – 945,00 – 675,00

Итого затрат – – 7713,65 – 3762,76 – 3950, 9 – 2822,1

Прибыль – – 1085,77 – 529,64 – 556,13 – 397,23

Самоокупаемость, пассажиры – – 43 – 43 – 43 – 43

Рентабельность при полной 
загрузке, %

– – 12,34 – 12,34 – 12,34 – 12,34

Показатель Стоимость единицы

Маршрут

20-местный автобус

Б О П Р

ве
ли

чи
на

 
по

ка
за

те
ля

за
тр

ат
ы

,  
ру

б.

ве
ли

чи
на
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за
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за
тр

ат
ы

,  
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б.
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ли

чи
на

 
по

ка
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те
ля

за
тр

ат
ы

,  
ру

б.

ве
ли

чи
на

 
по

ка
за

те
ля

за
тр

ат
ы

,  
ру

б.

Масло, л/рейс 477 (306) руб./л 0,074 35,20 0,036 17,17 0,038 18,03 0,027 12,88

Топливный фильтр, шт./рейс 1465 (2368) руб./шт. 0,003 4,81 0,002 2,34 0,002 2,46 0,001 1,76

Масляный фильтр, шт./рейс 1858 (781) руб./шт. 0,008 15,24 0,004 7,43 0,004 7,80 0,003 5,57

Ремонт – – 146,62 – 71,52 – 75,10 – 53,64

Заработная плата 20/15 руб./км – 1435,00 – 700,00 – 735,00 – 525

Итого затрат – – 3555,87 – 1734,57 – 1821,3 – 1301

Прибыль – – 35,73 – 17,43 – 18,30 – 13,07

Самоокупаемость, пассажиры – – 20 – 20 – 20 – 20

Рентабельность при полной 
загрузке, %

– – 0,99 – 0,99 – 0,99 – 0,99

Окончание табл. 1
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Таблица 3
Расчет самоокупаемости и рентабельности автобусного рейса местного сообщения как части 

мультимодальных перевозок при условии покупки автобуса и стоимости 1 пассажиро-км 2,65 руб.

Показатель Стоимость единицы

Маршрут

20-местный автобус

Б О П Р

ве
ли

чи
на

 
по

ка
за

те
ля

за
тр

ат
ы

, р
уб

.

ве
ли

чи
на

 
по

ка
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те
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тр

ат
ы

, р
уб

.
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ы

, р
уб

.

ве
ли

чи
на

 
по

ка
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за
тр

ат
ы

, р
уб

.

Протяженность рейса, км – 82 – 40 – 42 – 30 –

Амортизация 20,50 (53,29) руб./км – 976,66 – 976,66 – 976,66 – 976,66

Топливо, л/рейс 37 руб./л 5,740 212,38 2,800 103,60 2,940 108,78 2,100 77,70

Ходовые части, шт./рейс 3906 (18 404) руб./л 0,007 25,62 0,003 12,50 0,003 13,12 0,002 9,37

Масло, л/рейс 477 (306) руб./л 0,074 35,20 0,036 17,17 0,038 18,03 0,027 12,88

Топливный фильтр, шт./рейс 1465 (2368) руб./шт. 0,003 4,81 0,002 2,34 0,002 2,46 0,001 1,76

Масляный фильтр, шт./рейс 1858 (781) руб./шт. 0,008 15,24 0,004 7,43 0,004 7,80 0,003 5,57

Ремонт – – 146,62 – 71,52 – 75,10 – 53,64

Заработная плата 20/15 руб./км – 1435,00 – 700,00 – 735,00 – 525,00

Итого затрат – – 2851,53 – 1891,23 – 1936,96 – 1662,59

Прибыль – – 1494,47 – 228,77 – 289,04 – -72,59

Самоокупаемость, пассажиры – – 14 – 18 – 18 – 21

Рентабельность при полной 
загрузке, %

– – 34,39 – 10,79 – 12,98 – -4,57

Рис. 1. Стоимость билета мультимодального сообщения с участием автобуса
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На рис. 2 представлены итоговые данные по 
рентабельности автобусов.

На рис. 3 показаны результаты расчетов по рен-
табельности приобретаемого транспорта. 

ВЫВОДЫ

Таким образом, в случае минимальной стои-
мости одного пассажиро-км аренду 20-местного 
автобуса на всех направлениях можно считать не-
рентабельной, поскольку величина данного пока-
зателя едва доходит до 1 %.

Рентабельность перевозок при условии аренды 
49-местного автобуса хоть и составляет 12,34 %, од-
нако самоокупаемость достигается при заполняе-

мости автобуса на 87,76 % (43 из 49 мест), что мало-
вероятно в условиях непикового периода.

В случае приобретения автобуса рентабельность 
перевозки до города Б дойдет до 20,61 и 29,48 % для 
20- и 49-местного автобусов соответственно. Вместе 
с тем короткие маршруты являются убыточными.

При условии применения максимально воз-
можной стоимости одного пассажиро-км и арен-
ды подвижного состава рентабельность перевозок 
для 20- и 49-местного автобусов составляет соответ-
ственно 18,18 и 27,56 %, а самоокупаемость дости-
гается при заполняемости автобусов на 85 и 73 % 
соответственно.

Осуществление перевозок по всем направлени-
ям, кроме жилмассива Р (короткого маршрута), при 
покупке подвижного состава целесообразно. Наи-

Рис. 2. Рентабельность арендуемых автобусов

Рис. 3. Рентабельность приобретаемых автобусов
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большую рентабельность (41,72 %) имеет маршрут 
до города Б (длинного маршрута) с использовани-
ем 49-местного автобуса, а минимальная наблюда-
ется в направлении города О и достигает 10,79 % 
в случае применения 20-местного автобуса. Марш-
рут до жилмассива Р при покупке автомобильного 
подвижного состава — убыточный.

На основании вышеприведенных расчетов 
можно сделать вывод, что использование соб-

ственного железнодорожного парка автотран-
спортных средств рентабельно, но необходимо 
определить оптимальные направления следова-
ния рейсов и автотранспортных средств, опти-
мальную для анализируемого региона стоимость 
единого транспортного билета. Исследования 
можно провести методом анкетирования, опроса, 
с помощью разработанных MaaS-систем и других 
видов связи. 
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ОЧЕРЕДНЫЕ ЗАСЕДАНИЯ РЕГИОНАЛЬНЫХ СОВЕТОВ  
ПРОФЕССИОНАЛЬНОГО ОБРАЗОВАНИЯ И ОБУЧЕНИЯ  

НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

Федеральное государственное бюджетное уч-
реждение дополнительного профессионального 
образования «Учебно-методический центр по 
образованию на железнодорожном транспор-
те» организует проведение очередных заседа-
ний региональных советов профессионального 
образования и обучения на железнодорожном 
транспорте два раза в год, в целях повышения 
качества среднего профессионального обра
зования.

Во втором полугодии планируется провести 
заседание на базах следующих образовательных 
организаций:

•	 РСПО Центрального и Северо-Западного окру-
га в филиале ПГУПС в г. Ярославле;

•	 РСПО Западно-Сибирского округа в Томском 
техникуме железнодорожного транспорта — 
филиала СГУПС;

•	 РСПО Южного округа во Владикавказском тех-
никуме железнодорожного транспорта — фи-
лиала РГУПС;

•	 РСПО Восточно-Сибирского и Дальневосточ-
ного округа в Хабаровском техникуме желез-
нодорожного транспорта — филиала ДВГУПС;

•	 РСПО Приволжского и Уральского округа в 
филиале СамГУПС в г. Ижевске.
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