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Аннотация. В статье рассмотрены вопросы оценки и измерения показателей качества 
транспортных услуг, необходимых для планирования городской транспортной политики в части 
развития системы наземного городского пассажирского транспорта, а также для объективного 
отслеживания восприятия пассажирами предоставляемых им транспортных услуг. Изучаются 
отечественные и зарубежные исследования и рекомендации, а также опыт встраивания показате-
лей воспринимаемого качества транспортных услуг в процессы принятия решений. Рассматривают-
ся вопросы взаимосвязей транспортного спроса, предложения и качества транспортных услуг.  
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Введение 
В ноябре 2022 года в федеральный закон  

№ 220-ФЗ «Об организации регулярных перево-
зок пассажиров и багажа автомобильным транс-
портом и городским наземным электрическим 
транспортом в Российской Федерации» внесены 
изменения, предусматривающие необходимость 
разработки новых документов – Регионального 
комплексного плана транспортного обслужива-
ния населения (РКПТО) и Регионального стан-
дарта транспортного обслуживания населения 
(РСТО). 

Задача разработки этих документов – опре-
делить приоритеты, цели и задачи транспорт-
ного обслуживания населения в субъектах Рос-
сийской Федерации, максимально эффективно 
приспособить города нашей страны для пере-
движения различными видами транспорта, ра-
ционально использовав возможности каждого 
из видов транспорта. 

Постановлением Правительства Российской 
Федерации от 24 ноября 2023 г. № 1983 всту-
пающим в силу с 1 марта 2024 г. утверждена 
методика формирования региональных ком-
плексных планов транспортного обслуживания 
населения.  

Региональный стандарт транспортного обслу-
живания населения устанавливает на срок не  
менее 5 лет перечень показателей и их целевые 
значения, характеризующих доступность, безо-
пасность и комфортность для населения региона 
регулярных перевозок пассажиров и багажа авто-
мобильным и городским наземным электриче-
ским транспортом во взаимосвязи с перевозками 
пассажиров и багажа иными видами транспорта 
общего пользования. Этот срок позволяет опре-
делять мероприятия стратегического развития 
городских транспортных систем, реализуемые по 
линии городских и региональных транспортных 
администраций, так и осуществлять транспорт-
ным предприятиям планирование своей работы, 
обновления подвижного состава и внедрения не-
обходимых технологических решений. 

Современные научные разработки содержат 
соответствующие методы и подходы, обеспечи-
вающие реализацию маркетингового подхода к 
управлению качеством транспортного обслу-
живания населения городским пассажирским 
транспортом [1], что повышает его востребо-
ванность, снижая вредные воздействия, обу-
словленные растущей автомобилизацией обще-
ства [2, 3, 4, 5, 6].  

При этом, необходимо отметить, что количест-
венные показатели нормативов, определяющих 
качество транспортного обслуживания населения, 
должны быть различными для внутригородских и 
пригородных перевозок, а также для обслужива-
ния удаленных территорий с низким спросом на 
транспортные услуги. 

Министерством транспорта Российской Феде-
рации сформулированы методические рекомен-
дации, позволяющие городским и региональным 
транспортным администрациям эффективно пла-
нировать пассажирские перевозки1 и обеспечи-
вать контроль за качеством их осуществления2  

Вместе с тем, необходимость стратегическо-
го планирования мероприятий3 в среде, где кон-
курентом городского пассажирского транспорта 
является, прежде всего, личный транспорт, обо-
значает важность концентрации на тех мерах, 
которые дают наибольшую отдачу. В данном 
случае, под отдачей понимается не только рост 
пассажиропотока, но и рациональная выработка 
таких мер, которые позволяли бы формировать 
у пассажира, как у клиента услуги, благоприят-
ное ее восприятие и намерение пользоваться ей 
в дальнейшем (формировать устойчивое транс-
портное поведение) [7].  

 
Роль взаимосвязи транспортного спроса,  

качества транспортных услуг  
и его восприятия пассажиром 

Как правило, показателями оценки транс-
портного спроса на услуги наземного город-
ского пассажирского транспорта (НГПТ) могут 
быть число поездок, количество перевезенных 
пассажиров, объем транспортной работы  
(в пасс. км).  

Оценка транспортного спроса позволяет 
обеспечить прогноз необходимого предложения 
провозной способности транспортной системы, 
способствует определению отклика потребите-
лей транспортной услуги на предлагаемые ме-
ры в сфере городской транспортной политики. 

                                                            
1 Методические рекомендации по проведению регулярных транс-
портных и транспортно-социологических обследований функ-
ционирования транспортных систем муниципальных образований 
в Российской Федерации, утв. распоряжением Минтранса России, 
от 28.12.2016 № НА-197-р. 
2 Методические рекомендации по разработке Документа планиро-
вания регулярных перевозок пассажиров и багажа по муници-
пальным и межмуниципальным маршрутам автомобильным 
транспортом и городским наземным электрическим транспортом. 
Утв. Минтрансом России 30.06.2020. 
3 Агломерации сегодня. Сборник / под ред. Б. Голдхоорна,  
Э. Мавлютова, О. Григорьева – М., НИиПИ Генплана Москвы – 
2012 – 256 с. 
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Транспортный спрос является функцией от 
ряда переменных 

 1 2( , ,.., )mf x x x  ,  (1) 
где x1..m – показатели качества транспортной ус-
луги – доступности, комфорта, времени в пути, 
надежности и безопасности.  

Очевидно, что транспортный спрос складыва-
ется из запросов, находящихся в определенном 
районе потенциальных потребителей – будущих 
пассажиров, имеющих различные ожидания ка-
чества приемлемой для них транспортной услуги.  

То есть  
 n

n
     (2) 

где n – количество групп населения (работаю-
щее население, пенсионеры, учащиеся и т.д.). 
Кроме того, как показано в работе [8] ожидания 
качества зависят и от цели поездки. 

В то же время, на транспортный спрос поми-
мо показателей качества транспортной услуги 
влияет целый ряд показателей y1..n. Это, помимо 
социально-демографических характеристик на-
селения, о которых говорилось выше – располо-
жение мест притяжения населения, расстояние и 
время поездки до них, объективные условия, в 
которых поездка происходит и т.д. 

1 2( , ,.., )nf y y y  ,  (3) 
При этом, генерация спроса происходит на 

основе принятия решений пассажирами о це-
лесообразности достижения своих целей (по-
лучения той или иной «активности») с помо-
щью наиболее подходящих с их точек зрения 
транспортных цепочек. В данном случае под 
транспортной цепочкой понимается совокуп-
ность участков маршрутов городского пасса-
жирского транспорта и соответствующих им 
пересадок. 

То есть для достижения своих целей пасса-
жиры, находящиеся в зоне А выбирают пункты 
назначения В1..k и связывающие их транспорт-
ные цепочки (в том числе через пункты) пере-
садок C, как это показано на рис. 1. При этом 
каждое из ребер графа имеет вес, зависящий от 
вероятности выбора пассажиром соответст-
вующей транспортной цепочки.  

Один из способов определения генерируе-
мых пассажиропотоков из А в В, а, следова-
тельно – и весов ребер указанного выше графа, 
основывается на применении гравитационной 
модели, адаптированной к применению для 
расчета транспортных потоков [9]. 

 
 

Рис. 1. Транспортные цепочки для достижения 
необходимых пользователям активностей 

 
Величина «транспортного тяготения» в этом 

случае будет обратно пропорциональна функ-
ции сопротивления поездке (импеданса) f(dAB), 
которая в свою очередь зависит от качества 
предоставляемых транспортных услуг. 

( )
A B

AB

N NF G
f d

  ,   (4) 

где NA – число потенциальных пассажиров в A, 
NB – емкость целевых зон социо-экономической 
деятельности в B, G – корректирующий коэф-
фициент. 

Функция сопротивления поездке зависит не 
только от пары «пункт отправления – пункт на-
значения», но и от принадлежности индивида к 
той или иной группе пользователей, а также 
ситуации, в которой принимается решение.  

Соответственно, предложение транспорт-
ных услуг должно обладать наибольшим каче-
ством и адаптивно реагировать на изменения 
ожиданий пользователя, поскольку существен-
ные изменения в наборе альтернативных спо-
собов достижения цели поездки, в ценовой по-
литике и связанных с предполагаемой поездкой 
технологий существенно влияют на процесс 
принятия решения [10, 11], а с учетом опыта 
предыдущих поездок – и на транспортное по-
ведение [12].  

Исходя из того, что функция сопротивления 
поездке обратно пропорциональна качеству пре-
доставляемых транспортных услуг, возникает 
вопрос определения перечня соответствующих 
показателей качества и их оценки, что необхо-
димо для отслеживания восприятия пассажиром 
транспортной услуги в динамике. 

Известно, что пассажиры, транспортные ор-
ганизации и городские администрации имеют 
свои собственные критерии оценки достижения 
целей. 

B1 

B2 

C1

Bk

A

C3

C2

C4 
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К примеру, измеряемыми показателями дея-
тельности городской транспортной админист-
рации – это пассажиропоток (в час и на км про-
бега), эксплуатационные расходы (в час и на км 
пробега), доля операционных расходов, покры-
ваемая за счет билетной выручки. Для транс-
портного предприятия – это эксплуатационная 
скорость, наполняемость салона, соблюдение 
расписания движения. 

Городская администрация использует пока-
затели, характеризующие транспортное обеспе-
чение рабочих мест и иных мест притяжения 
жителей, влияние транспорта на городское раз-
витие и стоимость недвижимости, степень воз-
действия на окружающую среду. Общая схема 
взаимосвязей показателей качества, влияющих 
на перевозки наземным городским пассажир-
ским транспортом, показана на рис. 2. 

 

 
Рис. 2. Общая схема взаимосвязей  

показателей качества, влияющих на услуги,  
оказываемые наземным городским  

пассажирским транспортом 
 

Основные показатели с точки зрения пасса-
жира связаны с временной, ценовой доступно-
стью, временем в пути, комфортом и удобством 
услуги, ее надежностью и подверженностью 
внешним воздействиям. 

Многие из этих показателей, как правило, 
измеряются методами опросов пользователей 
[13] или экспертной оценки, однако дальнейшая 
декомпозиция этих показателей показывает 
корреляцию с объективно измеряемыми пара-
метрами.  

Показатели качества каждого из звеньев 
транспортной цепочки, имеющих не нулевую 
протяженность (то есть не являющимися 
пунктами пересадки) для пассажира обладают 
определенными особенностями ожиданий. 
Некотоые из них, которые возможно измерить 
способами, отличными от балльной оценки, 
показаны на рис. 3. 

 

 
 

Рис. 3. Ожидания пассажира  
от основных показателей качества 

 
Стоимость поездки и время в пути могут при 

принятии решения сравниваться с аналогичными 
показателями для поездки на различных видах 
индивидуального транспорта. Результаты данных 
сравнений выражаются в относительных величи-
нах и зависят от группы пользователей и целей 
поездки. 

К примеру, в разработанном в США руково-
дстве4 для определения качества транспортных 
услуг на всех этапах поездки вводится понятие 
«уровень услуги / Level of Service (LOS)»,  
вводящее соответствующую градацию от А до 
F. Уровень А является наиболее желательным с 
точки зрения пассажира, но необязательно яв-
ляется таковым с точки зрения транспортного 
оператора. Уровень F является неприемлемым 
для пассажира, в связи с чем оператору реко-

                                                            
4 Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM), 1999, 
Part 5.Quality of Service.  
URL: https://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/tcrp/tcrp_webdoc_6-e.pdf 
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мендуется обеспечивать более высокий уровень 
качества. В частности, такая методика приме-
няется для оценки интервалов движения (как на 
городских, так и на пригородных маршрутах), 
своевременности прибытия на остановочный 
пункт, времени работы маршрута, загрузки 
подвижного состава, наполненности остано-
вочных пунктов, реагирования на вызов транс-
порта в службах заказа и т.д. Соответствующе-
му уровню обслуживания присваивается 
соответствующий корректирующий коэффици-
ент. Так же определяется и перечень рекоменда-
тельных мер для транспортной администра-
ции5. Пример использования «уровня услуги» 
для перевозок городским пассажирским транс-
портом приведен в табл. 1.  

 
Таблица 1 

Уровень сервиса в зависимости от интервала 
при внутригородских перевозках 

 Интервал 
(мин) 

Транспорт-
ных средств 

в час 
Комментарий 

А < 10 > 6 Пассажир не нуждается в 
расписании движения 

В 10–14 5–6 
Пассажирам приходится 
сверяться с расписанием 

движения 

С  15–20 3–4 
Максимальное желаемое 
время ожидания при опо-
здании на автобус/поезд 

D 21–30 2–3 Сервис непривлекателен 
для имеющих выбор 

E 31–60 1 
Необходимость «жест-

кой» адаптации пассажи-
ра к расписанию 

F > 60 < 1 
Непривлекательный сер-
вис для всех категорий 

пользователей 
 
И общий научный анализ, и исследования в 

различных городах мира показывают, что ожида-
ния пассажиров могут быть субъективны и несут 
определенную эмоциональную окраску, что обу-
славливает нелинейную зависимость показателей 
качества от объективно предоставленной транс-
портной услуги. В первую очередь, это касается 
времени в пути и времени ожидания на остано-
вочном пункте, которые воспринимаются как 
более длительные при значительном наполне-
нии салона и продолжительном пребывании на 
остановке [14, 15]. В таком для учета восприня-
того качества используется шкала повышаю-
щих коэффициентов. 
                                                            
5 Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM) Third 
Edition. Chapter 5.Quality of Service Methods URL: 
https://nap.nationalacademies.org/read/24766/chapter/6 

В случае ожидания транспортного средства на 
остановочном пункте на восприятие времени 
оказывают влияние регулярность движения, 
безопасность, комфорт, продолжительность ожи-
дания, тип поездки, обустройство остановки, 
возможность продуктивно использовать время. 
При этом регулярность движения и безопасность 
занимают в опросах первые места6. 

В случае необходимости пересадки с физиче-
ским перемещением на другой остановочный 
пункт в рамках пересадочного узла к этим фак-
торам прибавляется защита от неблагоприятных 
погодных условий, необходимость пересечения 
улиц с интенсивным дорожным движением 
(включая время ожидания разрешающего сигна-
ла светофора), загрузка остановочных пунктов и 
пути перехода между ними [16]. 

Кроме того, в работе на основе сравнения 
данных системы автоматического положения 
транспортных средств и предоставленных рес-
пондентами [16] показано, что воспринимаемое 
время поездки также зависит от вида транспор-
та. Пассажиры более позитивно относятся к 
рельсовым видам транспорта, однако время на-
хождения в метро начинают рассматривать не 
от момента посадки в поезд, а от входа в вести-
бюль станции, как это показано в табл. 2. 

 
Таблица 2  

Отклонение субъективно воспринимаемого  
времени поездки от объективного  
в зависимости от вида транспорта 

 Автобус Трамвай Метро Все 
виды 

Число 
наблюдений 317 434 304 1055 

Среднее время 
поездки 22,9 16,0 13,2 17,2 

Среднее время 
отклонения 2,2 1,5 2,1 1,9 

Относительное 
отклонение 9,7% 9,1% 16,2% 11,0% 

 
Это исследование также показывает резуль-

таты оценки воспринимаемого времени в пути 
в зависимости от цели поездки (табл. 3). 

В работе [17] показана зависимость воспри-
нимаемого времени ожидания от возраста пас-
сажира. Согласно проведенным исследованиям, 
наименьшие расхождения воспринятого време-
ни ожидания от фактического установлены для 
                                                            
6 Brian D. Taylor, Hiroyuki Iseki, Mark A. Miller, Michael Smart 
Thinking Outside the Bus: Understanding User Perceptions of Waiting 
and Transferring in Order to Increase Transit Use. UCLA Institute of 
Transportation Studies, 2007, 43 p.  
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возрастных групп до 30 лет, наибольшие – для 
групп пассажиров старше 65 лет.  

 
Таблица 3 

Оценка воспринимаемого времени в пути  
в зависимости от цели поездки 

 

О
бр

аз
ов

ан
ие

 

Ра
бо

та
 

Д
ел

ов
ая

 

Со
ци

ал
ьн

ая
 

О
тд

ых
 

П
ок

уп
ки

 

М
ед

иц
ин

ск
ая

 

Число 
наблюдений 24 333 53 200 249 114 60 

Среднее время 
поездки 18,9 20,3 16,4 16,2 16,4 16,6 17,1

Среднее время 
отклонения 3,2 2,6 1,8 1,8 1,1 0,9 2,9 

Относительное 
отклонение 16,8% 12,9% 10,8% 10,9% 6,7% 5,4% 16,8%

 
В случае, если основным методом сбора ин-

формации о показателях качества транспортной 
услуги является опрос пассажиров, возникает 
необходимости перевода данных, собираемых с 
помощью опросников на основе шкалы Ликерта 
(в этом случае определяется степень согласия 
респондента с утверждением анкеты) в форму, 
приемлемую для дальнейших расчетов. Одним из 
вариантов обработки данных является разработка 
семантической шкалы, позволяющей обрабаты-
вать полученные в анкетах ответы. Вариант такой 
семантической шкалы для пересадочных пунктов 
предложен в работе [18].  

 
Заключение 

Изложенное подтверждает значимость свое-
временного обследования состояния и перспек-
тив изменения восприятия качества транспорт-
ных услуг для своевременного реагирования на 
возможные колебания транспортного спроса и 
формирования ответа, лежащего в сфере компе-
тенции городских и транспортных администра-
ций – предоставления транспортного предло-
жения, наиболее близкого к ожидаемому, с 
учетом имеющихся возможностей и реализую-
щихся приоритетов.  

Показатели качества транспортных услуг с 
учетом ожиданий пользователя, являются изме-
ряемыми величинами и зависят от производст-
венных показателей и в этой связи могли бы 
также быть встроены в предъявляемые при ор-
ганизации конкурсов на оказание населению 
перевозок городским пассажирским транспор-
том общего пользования. 
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Введение 
Происходящее в настоящее время внедрение 

высокоавтоматизированных транспортных средств 
в практику дорожного движения требует уточ-
нения регламентирующих его нормативных до-
кументов, в первую очередь определяющих права 
и обязанности участников дорожного движения. 

 
Права и обязанности  

участников дорожного движения 
В соответствии с Федеральным законом от 

10.12.1995 N 196-ФЗ «О безопасности дорож-
ного движения» [1] участник дорожного дви-
жения – лицо, принимающее непосредственное 
участие в процессе дорожного движения в ка-
честве водителя транспортного средства, пеше-
хода, пассажира транспортного средства.  

Права и обязанности участников дорожного 
движения установлены следующими норматив-
ными документами. 

 Федеральный закон [1]:  
1. Права граждан на безопасные условия 

движения по дорогам Российской Федерации 
гарантируются государством и обеспечиваются 
путем выполнения законодательства Россий-
ской Федерации о безопасности дорожного 
движения и международных договоров Россий-
ской Федерации. 

2. Реализация участниками дорожного дви-
жения своих прав не должна ограничивать или 
нарушать права других участников дорожного 
движения. 

3. Участники дорожного движения имеют 
право: 

свободно и беспрепятственно передвигаться 
по дорогам в соответствии и на основании ус-
тановленных правил, получать от органов ис-
полнительной власти и уполномоченных лиц 
достоверную информацию о безопасных усло-
виях дорожного движения; 

получать информацию от уполномоченных 
должностных лиц о причинах установления ог-
раничения или запрещения движения по дорогам; 

получать полную и достоверную информацию 
о качестве продукции и услуг, связанных с обес-
печением безопасности дорожного движения; 

на бесплатную медицинскую помощь, спаса-
тельные работы и другую экстренную помощь 
при дорожно-транспортном происшествии от 
организаций и (или) должностных лиц, на ко-
торых законом, иными нормативными право-
выми актами возложена обязанность оказывать 
такую помощь; 

на возмещение ущерба по основаниям и в по-
рядке, которые установлены законодательством 
Российской Федерации, в случаях причинения 
им телесных повреждений, а также в случаях 
повреждения транспортного средства и (или) 
груза в результате дорожно-транспортного про-
исшествия; 

обжаловать в порядке, установленном зако-
нодательством Российской Федерации, неза-
конные действия должностных лиц, осуществ-
ляющих полномочия в области обеспечения 
безопасности дорожного движения. 

4. Участники дорожного движения обязаны 
выполнять требования настоящего Федерально-
го закона и издаваемых в соответствии с ним 
нормативно-правовых актов в части обеспече-
ния безопасности дорожного движения. 

 Постановление Правительства РФ от 
23.10.1993 N 1090 «О Правилах дорожного 
движения»: 

Общие обязанности водителей 
Водитель механического транспортного 

средства обязан: 
Иметь при себе и по требованию сотрудников 

полиции передавать им для проверки докумен-
ты, перечень которых установлен ПДД, в случае 
их оформления в электронном виде в соответст-
вии с законодательством Российской Федерации 
предъявляются в виде электронного документа 
или его копии на бумажном носителе. В случаях, 
предусмотренных законодательством Россий-
ской Федерации, иметь и передавать для провер-
ки уполномоченным должностным лицам Феде-
ральной службы по надзору в сфере транспорта 
документы, перечень которых установлен ПДД. 

При движении на транспортном средстве, 
оборудованном ремнями безопасности, быть 
пристегнутым и не перевозить пассажиров, не 
пристегнутых ремнями. При управлении мото-
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циклом быть в застегнутом мотошлеме и не пе-
ревозить пассажиров без застегнутого мото-
шлема. 

Водитель транспортного средства, в том 
числе не осуществляющего международные 
перевозки товаров, обязан останавливаться и 
предъявлять уполномоченному должностному 
лицу таможенных органов транспортное сред-
ство, находящиеся в нем товары и документы 
на них для проведения таможенного контроля. 

Перед выездом проверить и в пути обеспе-
чить исправное техническое состояние транс-
портного средства в соответствии с Основными 
положениями по допуску транспортных средств 
к эксплуатации и обязанностями должностных 
лиц по обеспечению безопасности дорожного 
движения. 

Запрещается движение при неисправности 
рабочей тормозной системы, рулевого управле-
ния, сцепного устройства (в составе автопоез-
да), негорящих (отсутствующих) фарах и зад-
них габаритных огнях в темное время суток или 
в условиях недостаточной видимости, недейст-
вующем со стороны водителя стеклоочистителе 
во время дождя или снегопада. 

При возникновении в пути прочих неис-
правностей, с которыми приложением к Ос-
новным положениям запрещена эксплуатация 
транспортных средств, водитель должен уст-
ранить их, а если это невозможно, то он мо-
жет следовать к месту стоянки или ремонта с 
соблюдением необходимых мер предосторож-
ности. 

По требованию должностных лиц, уполно-
моченных на осуществление федерального го-
сударственного надзора в области безопасности 
дорожного движения, проходить освидетельст-
вование на состояние алкогольного опьянения и 
медицинское освидетельствование на состояние 
опьянения. 

В установленных случаях проходить провер-
ку знаний Правил и навыков вождения, а также 
медицинское освидетельствование для подтвер-
ждения способности к управлению транспорт-
ными средствами. 

Предоставлять транспортное средство: 
сотрудникам полиции, органов государст-

венной охраны и органов федеральной службы 
безопасности в случаях, предусмотренных за-
конодательством; 

медицинским и фармацевтическим работни-
кам для перевозки граждан в ближайшее лечеб-

но-профилактическое учреждение в случаях, 
угрожающих их жизни. 

В случае вынужденной остановки транс-
портного средства или дорожно-транспортного 
происшествия вне населенных пунктов в тем-
ное время суток либо в условиях ограниченной 
видимости при нахождении на проезжей части 
или обочине быть одетым в куртку, жилет или 
жилет-накидку с полосами световозвращающе-
го материала, соответствующих требованиям 
ГОСТа 12.4.281-2014. 

При дорожно-транспортном происшествии 
водитель, причастный к нему, обязан немедлен-
но остановить (не трогать с места) транспорт-
ное средство, включить аварийную сигнализа-
цию и выставить знак аварийной остановки, не 
перемещать предметы, имеющие отношение к 
происшествию. При нахождении на проезжей 
части водитель обязан соблюдать меры предос-
торожности. 

Если в результате дорожно-транспортного 
происшествия погибли или ранены люди, води-
тель, причастный к нему, обязан: 

принять меры для оказания первой помощи 
пострадавшим, вызвать скорую медицинскую 
помощь и полицию; 

в экстренных случаях отправить пострадав-
ших на попутном, а если это невозможно, дос-
тавить на своем транспортном средстве в бли-
жайшую медицинскую организацию, сообщить 
свою фамилию, регистрационный знак транс-
портного средства и возвратиться к месту про-
исшествия; 

освободить проезжую часть, если движение 
других транспортных средств невозможно, пред-
варительно зафиксировав, в том числе средст-
вами фотосъемки или видеозаписи, положение 
транспортных средств по отношению друг к 
другу и объектам дорожной инфраструктуры, 
следы и предметы, относящиеся к происшест-
вию, и принять все возможные меры к их со-
хранению и организации объезда места проис-
шествия; 

записать фамилии и адреса очевидцев и 
ожидать прибытия сотрудников полиции. 

Если в результате дорожно-транспортного 
происшествия вред причинен только имущест-
ву, водитель, причастный к нему, обязан осво-
бодить проезжую часть, если движению других 
транспортных средств создается препятствие, 
предварительно зафиксировав любыми воз-
можными способами, в том числе средствами 
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фотосъемки или видеозаписи, положение 
транспортных средств по отношению друг к 
другу и объектам дорожной инфраструктуры, 
следы и предметы, относящиеся к происшест-
вию, и повреждения транспортных средств. 

Водители, причастные к такому дорожно-
транспортному происшествию, не обязаны сооб-
щать о случившемся в полицию и могут оставить 
место дорожно-транспортного происшествия, 
если в соответствии с законодательством об обя-
зательном страховании гражданской ответствен-
ности владельцев транспортных средств оформ-
ление документов о дорожно-транспортном 
происшествии может осуществляться без участия 
уполномоченных на то сотрудников полиции. 

Если в соответствии с законодательством об 
обязательном страховании гражданской ответ-
ственности владельцев транспортных средств 
документы о дорожно-транспортном происше-
ствии не могут быть оформлены без участия 
уполномоченных на то сотрудников полиции, 
водитель, причастный к нему, обязан записать 
фамилии и адреса очевидцев и сообщить о слу-
чившемся в полицию для получения указаний 
сотрудника полиции о месте оформления до-
рожно-транспортного происшествия. 

Водителю запрещается: 
управлять транспортным средством в состоя-

нии опьянения (алкогольного, наркотического 
или иного), под воздействием лекарственных 
препаратов, ухудшающих реакцию и внимание, 
в болезненном или утомленном состоянии, ста-
вящем под угрозу безопасность движения; 

передавать управление транспортным средст-
вом лицам, находящимся в состоянии опьянения, 
под воздействием лекарственных препаратов, в 
болезненном или утомленном состоянии, а так-
же лицам, не имеющим при себе водительского 
удостоверения на право управления транспорт-
ным средством соответствующей категории или 
подкатегории, кроме случаев обучения вожде-
нию в соответствии с разделом 21 Правил; 

пересекать организованные (в том числе и 
пешие) колонны и занимать место в них; 

употреблять алкогольные напитки, наркоти-
ческие, психотропные или иные одурманиваю-
щие вещества после дорожно-транспортного 
происшествия, к которому он причастен, либо 
после того, как транспортное средство было 
остановлено по требованию сотрудника поли-
ции, до проведения освидетельствования с це-
лью установления состояния опьянения или до 

принятия решения об освобождении от прове-
дения такого освидетельствования; 

управлять транспортным средством с нару-
шением режима труда и отдыха, установленно-
го уполномоченным федеральным органом ис-
полнительной власти, а при осуществлении 
международных автомобильных перевозок – 
международными договорами Российской Фе-
дерации; 

пользоваться во время движения телефоном, 
не оборудованным техническим устройством, 
позволяющим вести переговоры без использо-
вания рук; 

опасное вождение, выражающееся в неодно-
кратном совершении одного или совершении 
нескольких следующих друг за другом действий, 
заключающихся в невыполнении при пере-
строении требования уступить дорогу транс-
портному средству, пользующемуся преимуще-
ственным правом движения, перестроении при 
интенсивном движении, когда все полосы дви-
жения заняты, кроме случаев поворота налево 
или направо, разворота, остановки или объезда 
препятствия, несоблюдении безопасной дис-
танции до движущегося впереди транспортного 
средства, несоблюдении бокового интервала, 
резком торможении, если такое торможение не 
требуется для предотвращения дорожно-
транспортного происшествия, препятствовании 
обгону, если указанные действия повлекли созда-
ние водителем в процессе дорожного движения 
ситуации, при которой его движение и (или) дви-
жение иных участников дорожного движения в 
том же направлении и с той же скоростью создает 
угрозу гибели или ранения людей, повреждения 
транспортных средств, сооружений, грузов или 
причинения иного материального ущерба. 

Обязанности пешеходов 
Пешеходы должны двигаться по тротуарам, 

пешеходным дорожкам, велопешеходным до-
рожкам, а при их отсутствии – по обочинам. 
Пешеходы, перевозящие или переносящие гро-
моздкие предметы, а также лица, передвигаю-
щиеся в инвалидных колясках, могут двигаться 
по краю проезжей части, если их движение по 
тротуарам или обочинам создает помехи для 
других пешеходов. 

При отсутствии тротуаров, пешеходных до-
рожек, велопешеходных дорожек или обочин, а 
также в случае невозможности двигаться по 
ним пешеходы могут двигаться по велосипед-
ной дорожке или идти в один ряд по краю про-
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езжей части (на дорогах с разделительной по-
лосой – по внешнему краю проезжей части). 

При движении по краю проезжей части пе-
шеходы должны идти навстречу движению 
транспортных средств. Лица, передвигающиеся 
в инвалидных колясках, ведущие мотоцикл, мо-
пед, велосипед, в этих случаях должны следо-
вать по ходу движения транспортных средств. 

При переходе дороги и движении по обочи-
нам или краю проезжей части в темное время 
суток или в условиях недостаточной видимости 
пешеходам рекомендуется, а вне населенных 
пунктов пешеходы обязаны иметь при себе 
предметы со световозвращающими элементами 
и обеспечивать видимость этих предметов во-
дителями транспортных средств. 

Движение организованных пеших колонн по 
проезжей части разрешается только по направ-
лению движения транспортных средств по пра-
вой стороне не более чем по четыре человека в 
ряд. Спереди и сзади колонны с левой стороны 
должны находиться сопровождающие с крас-
ными флажками, а в темное время суток и в 
условиях недостаточной видимости – с вклю-
ченными фонарями: спереди – белого цвета, 
сзади – красного. 

Группы детей разрешается водить только по 
тротуарам и пешеходным дорожкам, а при их от-
сутствии – и по обочинам, но лишь в светлое 
время суток и только в сопровождении взрослых. 

Пешеходы должны переходить дорогу по 
пешеходным переходам, в том числе по под-
земным и надземным, а при их отсутствии – на 
перекрестках по линии тротуаров или обочин. 

На регулируемом перекрестке допускается 
переходить проезжую часть между противопо-
ложными углами перекрестка (по диагонали) 
только при наличии разметки, обозначающей 
такой пешеходный переход. 

При отсутствии в зоне видимости перехода 
или перекрестка разрешается переходить доро-
гу под прямым углом к краю проезжей части на 
участках без разделительной полосы и ограж-
дений там, где она хорошо просматривается в 
обе стороны. 

В местах, где движение регулируется, пеше-
ходы должны руководствоваться сигналами ре-
гулировщика или пешеходного светофора, а при 
его отсутствии – транспортного светофора. 

На пешеходных переходах пешеходы могут 
выходить на проезжую часть (трамвайные пу-
ти) после того, как оценят расстояние до при-

ближающихся транспортных средств, их ско-
рость и убедятся, что переход будет для них 
безопасен. При переходе дороги вне пешеход-
ного перехода пешеходы, кроме того, не долж-
ны создавать помех для движения транспорт-
ных средств и выходить из-за стоящего 
транспортного средства или иного препятствия, 
ограничивающего обзорность, не убедившись в 
отсутствии приближающихся транспортных 
средств. 

Выйдя на проезжую часть (трамвайные пу-
ти), пешеходы не должны задерживаться или 
останавливаться, если это не связано с обеспе-
чением безопасности движения. Пешеходы, не 
успевшие закончить переход, должны остано-
виться на островке безопасности или на линии, 
разделяющей транспортные потоки противопо-
ложных направлений. Продолжать переход 
можно лишь убедившись в безопасности даль-
нейшего движения и с учетом сигнала светофо-
ра (регулировщика). 

При приближении транспортных средств с 
включенным проблесковым маячком синего 
цвета (синего и красного цветов) и специаль-
ным звуковым сигналом пешеходы обязаны 
воздержаться от перехода дороги, а пешеходы, 
находящиеся на проезжей части (трамвайных 
путях), должны незамедлительно освободить 
проезжую часть (трамвайные пути). 

Ожидать маршрутное транспортное средст-
во и такси разрешается только на приподнятых 
над проезжей частью посадочных площадках, а 
при их отсутствии – на тротуаре или обочине.  
В местах остановок маршрутных транспортных 
средств, не оборудованных приподнятыми по-
садочными площадками, разрешается выходить 
на проезжую часть для посадки в транспортное 
средство лишь после его остановки. После вы-
садки необходимо, не задерживаясь, освободить 
проезжую часть. 

Обязанности пассажиров 
Пассажиры обязаны: 
при поездке на транспортном средстве, обо-

рудованном ремнями безопасности, быть при-
стегнутыми ими, а при поездке на мотоцикле – 
быть в застегнутом мотошлеме; 

посадку и высадку производить со стороны 
тротуара или обочины и только после полной 
остановки транспортного средства. 

Если посадка и высадка невозможна со сто-
роны тротуара или обочины, она может осуще-
ствляться со стороны проезжей части при усло-
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вии, что это будет безопасно и не создаст помех 
другим участникам движения. 

Пассажирам запрещается: 
отвлекать водителя от управления транс-

портным средством во время его движения; 
при поездке на грузовом автомобиле с бор-

товой платформой стоять, сидеть на бортах или 
на грузе выше бортов; 

открывать двери транспортного средства во 
время его движения. 

Вышеперечисленные права и обязанности 
должны быть сохранены и для условий участия 
в дорожном движении высокоавтоматизирован-
ных транспортных средств. 

Предложения по изменениям нормативной 
базы, связанным с использованием высоко-
автоматизированных транспортных средств 
Кроме того, для этих условий должны быть пре-
дусмотрены следующие положения, учитываю-
щие требования проекта Федерального закона 
«О высокоавтоматизированных транспортных 
средствах и о внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации» 
[2] и Распоряжения Правительства Российской 
Федерации от 25 марта 2020 г. N 724-р «Об ут-
верждении Концепции обеспечения безопасно-
сти дорожного движения с участием беспилот-
ных транспортных средств на автомобильных 
дорогах общего пользования» [3]. 

Перечень участников дорожного движения в 
статье 2 Федерального закона [1] должен быть 
дополнен транспортными средствами, управ-
ляемыми системой автоматического управления 
без участия человека (водителя, оператора), да-
лее – высокоавтоматизированные транспортные 
средства (ВАТС). 

Пункт 1.2 ПДД целесообразно дополнить 
следующими основными понятиями и терми-
нами. 

«Автоматическое управление транспорт-
ным средством» – выполнение системой авто-
матического управления в реальном масштабе 
времени всех функций, необходимых для пере-
движения транспортного средства и обеспечи-
вающих контроль за условиями дорожного 
движения, состоянием бортовых систем, техни-
ческим состоянием транспортного средства, 
реагирование на явления, происходящие в до-
рожно-транспортной ситуации, а также плани-
рование и сигнализацию маневров. 

«Бортовое устройство регистрации собы-
тий» – техническое средство в составе высоко-

автоматизированного транспортного средства, 
обеспечивающее непрерывную, некорректируе-
мую регистрацию информации о функциониро-
вании такого транспортного средства, исполь-
зуемой, в том числе для установления причин 
дорожно-транспортных происшествий, ее хра-
нение и передачу. 

«Высокоавтоматизированное транспорт-
ное средство» – инновационное колесное 
транспортное средство, оснащенное системой 
автоматического управления, являющееся ис-
точником повышенной опасности. 

«Система автоматического управления 
высокоавтоматизированным транспортным 
средством» – комбинация технических устройств 
и программ для электронных вычислительных 
машин, установленных на высокоавтоматизиро-
ванном транспортном средстве, осуществляющая 
автоматическое управление высокоавтоматизиро-
ванным транспортным средством. 

«Состояние крайней необходимости для 
системы автоматического управления» – со-
стояние, в которое может переходить система 
автоматического управления для устранения 
опасности, непосредственно угрожающей жиз-
ни и здоровью участников дорожного движе-
ния, а также создающей возможность нанесения 
материального ущерба, если эта опасность по 
оценке системы автоматического управления не 
может быть устранена действиями, разрешен-
ными настоящими правилами вне указанного 
состояния и если причиненный вред является 
менее значительным, чем предотвращенный 
вред. 

«Состояние минимального риска» – со-
стояние, в которое переходит высокоавтомати-
зированное транспортное средство самостоя-
тельно или по команде диспетчера в целях 
остановки высокоавтоматизированного транс-
портного средства в случае возникновения не-
штатной ситуации в местах, где остановка 
транспортных средств разрешена правилами 
дорожного движения, или ближайшем безопас-
ном месте. В этом состоянии высокоавтомати-
зированное транспортное средство останавли-
вается в безопасном положении, отключает 
систему автоматического управления и активи-
рует аварийную сигнализацию. 

«Среда штатной эксплуатации» – сово-
купность указанных в технической документа-
ции высокоавтоматизированного транспортного 
средства дорожных, транспортных, природно-
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климатических условий, условий движения и 
рельефа местности, а также других условий в 
которых возможна эксплуатация данного высо-
коавтоматизированного транспортного средства. 

Пункт 1.5 ПДД целесообразно записать в 
следующей редакции: «Участники дорожного 
движения должны действовать таким образом, 
чтобы не создавать опасности для движения и 
не причинять вреда, кроме случаев действий 
высокоавтоматизированных транспортных 
средств в состоянии крайней необходимости.» 

В ПДД целесообразно включить раздел 
«Общие требования к высокоавтоматизирован-
ным транспортным средствам» следующего 
содержания. 

1. Соблюдать правила дорожного движе-
ния, кроме случаев действий высокоавтомати-
зированных транспортных средств в состоянии 
крайней необходимости. 

2. Обеспечивать в приоритетном порядке 
безопасность дорожного движения. 

3. Осуществлять сетевое взаимодействие с 
дорожно-транспортной инфраструктурой при 
наличии таковой технической возможности с ее 
стороны. 

4. Осуществлять мониторинг, а также про-
гнозирование движения и функционирования 
окружающих объектов дорожно-транспортной 
обстановки и безопасно взаимодействовать с 
ними. 

5. Стремиться безопасным образом реаги-
ровать на ошибки, допускаемые водителями и 
пользователями транспортных средств, и дру-
гими участниками дорожного движения в целях 
сведения до минимума потенциальных послед-
ствий таких ошибок. 

6. Действовать только в пределах разре-
шенной для них среды штатной эксплуатации. 

7. Переходить в состояние минимального 
риска в том случае, когда та или иная поездка не 
может или не должна быть завершена, например, 
в случае сбоя в работе системы автоматического 
управления или иной системы высокоавтомати-
зированного транспортного средства. 

8. Реагировать на непредвиденные ситуа-
ции таким образом, чтобы свести до минимума 
опасность для пользователей данного транс-
портного средства и других участников дорож-
ного движения. 

9. Четким, действенным и последователь-
ным образом обмениваться информацией с поль-
зователями системы автоматического управле-

ния высокоавтоматизированного транспортного 
средства и другими участниками дорожного 
движения посредством предоставления им дос-
таточных данных, касающихся их статуса и на-
мерений, и обеспечения возможности надле-
жащего взаимодействия. 

10. Иметь возможность собственной деак-
тивации безопасным способом. 

11. Высокоавтоматизированные транспорт-
ные средства при движении по общедоступным 
автомобильным дорогам должны иметь сле-
дующие данные, записанные в бортовые уст-
ройства регистрации событий: 

электронная копия документа, идентифици-
рующего транспортное средство1; 

в установленных случаях электронная копия 
разрешения на осуществление деятельности по 
перевозке пассажиров и багажа легковым такси, 
электронные путевой лист, лицензионная кар-
точка и документы на перевозимый груз, а также 
электронные копии карточки допуска на транс-
портное средство для осуществления междуна-
родных автомобильных перевозок, страхового 
полиса обязательного страхования гражданской 
ответственности эксплуатанта транспортного 
средства; 

12. Высокоавтоматизированные транспорт-
ные средства должны обеспечивать доступ по 
беспроводным каналам связи уполномоченным 
должностным лицам полиции и Федеральной 
службы по надзору в сфере транспорта к выше-
перечисленным данным. 

13. Высокоавтоматизированные транспорт-
ные средства по сообщению, передаваемому по 
беспроводным каналам связи уполномоченны-
ми должностными лицами Федеральной служ-
бы по надзору в сфере транспорта, должны 
прибывать на указанное в сообщении место 
осуществления весового и габаритного контро-
ля, при необходимости останавливаться и вы-
полнять другие операции, необходимые для 
проведения контроля. 

14. Высокоавтоматизированные транспорт-
ные средства, оборудованные ремнями безопас-
ности, не должны перевозить пассажиров, не 
пристегнутых ремнями. 

                                                            
1 Документ, идентифицирующий транспортное средство – доку-
мент, выпускаемый уполномоченным органом государства – члена 
Таможенного союза на каждое транспортное средство (шасси) и 
содержащий сведения о собственнике (владельце) транспортного 
средства (шасси), экологическом классе транспортного средства 
(шасси), и о документе, удостоверяющем соответствие транспорт-
ного средства (шасси) требованиям технического регламента [4]. 
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15. Перед началом движения высокоавтома-
тизированные транспортные средства должны 
провести контроль технической исправности 
транспортного средства. Проверки технической 
исправности, которые могут быть проведены 
только в движении, выполняются немедленно 
после начала движения высокоавтоматизиро-
ванного транспортного средства. Контроль тех-
нической исправности транспортного средства 
проводится постоянно в течение всей поездки. 
В случае возникновения либо обнаружения не-
исправностей, при которых Основными положе-
ниями по допуску транспортных средств к экс-
плуатации и обязанностями должностных лиц 
по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения эксплуатация транспортных средств за-
прещена, высокоавтоматизированные транс-
портные средства должны быть приведены в 
состояние минимального риска с выдачей сооб-
щения в информационную систему, осуществ-
ляющую мониторинг и контроль состояния вы-
сокоавтоматизированных транспортных средств. 

16. Высокоавтоматизированные транспорт-
ные средства, в которых имеются места для пе-
ревозки пассажиров, по сигналам уполномочен-
ных должностных лиц должны обеспечивать 
посадку и перевозку: 

сотрудников полиции, органов государст-
венной охраны и органов федеральной службы 
безопасности в случаях, предусмотренных за-
конодательством; 

медицинских и фармацевтических работни-
ков для перевозки граждан в ближайшее лечеб-
но-профилактическое учреждение в случаях, 
угрожающих их жизни. 

17. В случае вынужденной остановки высо-
коавтоматизированных транспортных средств 
вне населенных пунктов в темное время суток 
либо в условиях ограниченной видимости вы-
сокоавтоматизированные транспортные средст-
ва включают аварийную сигнализацию. 

18. При дорожно-транспортном происшест-
вии с участием высокоавтоматизированных 
транспортных средств эти средства должны ос-
тановиться и включить аварийную сигнализа-
цию, не перемещать предметы, имеющие отно-
шение к происшествию; освободить проезжую 
часть, если движение других транспортных 
средств невозможно, предварительно зафикси-
ровав средствами фотосъемки или видеозаписи 
положение транспортных средств по отноше-
нию друг к другу и объектам дорожной инфра-

структуры, следы и предметы, относящиеся к 
происшествию с сохранением фотоснимков и 
видеозаписей в бортовом устройстве регистра-
ции событий. 

19. Если при прогнозировании окружаю-
щей обстановки система автоматического 
управления высокоавтоматизированным транс-
портным средством обнаруживает угрозу до-
рожно-транспортного происшествия, она осу-
ществляет поиск возможных действий, 
позволяющих предотвратить или ослабить тя-
жесть дорожно-транспортного происшествия с 
выполнением требований правил дорожного 
движения. При наличии угрозы жизни и здоро-
вью людей тяжесть дорожно-транспортного 
происшествия оценивается количеством людей, 
которые находятся под угрозой, включая людей, 
находящихся на борту высокоавтоматизирован-
ного транспортного средства. При отсутствии 
угрозы жизни и здоровью людей тяжесть до-
рожно-транспортного происшествия оценива-
ется величиной скорости столкновения высоко-
автоматизированного транспортного средства с 
другими транспортными средствами или пре-
пятствиями. Если указанные действия опреде-
лены, высокоавтоматизированное транспортное 
средство переходит к их реализации. 

20. Если определить действия, позволяющие 
предотвратить или ослабить тяжесть дорожно-
транспортного происшествия с выполнением 
требований правил дорожного движения, невоз-
можно, система автоматического управления вы-
сокоавтоматизированным транспортным средст-
вом осуществляет поиск возможных действий 
без учета требований правил дорожного движе-
ния. Если указанные действия определены, вы-
сокоавтоматизированное транспортное средство 
передает через систему обмена информацией  
с другими транспортными средствами сообще-
ние о переходе в состояние крайней необходи-
мости и о планируемых действиях, а также 
включает специальную аварийную сигнализа-
цию и приступает к реализации запланирован-
ных действий. 

21. Высокоавтоматизированные транспорт-
ные средства, находящиеся вблизи места воз-
можного дорожно-транспортного происшест-
вия и получившие сообщение от транспортного 
средства, перешедшего в состояние крайней 
необходимости, предпринимают действия, на-
правленные на предотвращение или ослабление 
тяжести дорожно-транспортного происшествия. 
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22. Водители других транспортных средств, 
увидевшие специальную аварийную сигнали-
зацию либо получившие информацию о пере-
ходе высокоавтоматизированного транспортного 
средства в состояние крайней необходимости, 
также по возможности предпринимают дейст-
вия, направленные на предотвращение или ос-
лабление тяжести дорожно-транспортного про-
исшествия. 

В дальнейшем тексте ПДД после слова «во-
дитель» в большинстве случаев необходимо 
записать текст «(система автоматического 
управления высокоавтоматизированным транс-
портным средством)». 

 
Заключение 

Таким образом, предложены изменения в 
нормативные акты, устанавливающие права и 
обязанности участников дорожного движения, 
обусловленные участием в дорожном движе-

нии высокоавтоматизированных транспортных 
средств. 
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Введение 

Одним из наиболее актуальных направлений 
развития автомобильного транспорта является 
создание и внедрение высокоавтоматизирован-
ных транспортных средств (ВАТС), в которых 
динамическая задача вождения частично или 
полностью выполняется автоматизированной 
системой вождения (АСВ). 

Важнейшим требованием к автоматизиро-
ванному вождению является обеспечение безо-
пасности дорожного движения, которое дости-
гается возможно более строгим соблюдением 
нормативных требований к дорожному движе-
нию, устанавливаемых различными регулирую-
щими органами, а также органами управления 
дорожным движением. В связи с этим возника-
ет проблема обеспечения ВАТС указанными 
требованиями в виде, пригодном для использо-
вания АСВ. При этом необходимо учитывать, 
что нормативные требования для различных 
регионов, зон и участков улично-дорожной сети 
(УДС) могут различаться, в том числе изме-
няться во времени. 

Поэтому разработчик ВАТС должен отвечать 
за оцифровку этой информации в форме, дос-
тупной для АСВ. Это означает, что каждый раз-
работчик должен кодифицировать нормативные 
ограничения для любой среды, в которой может 
функционировать их транспортное средство. 
Учитывая множество юрисдикций, сущест-
вующих в большинстве стран, это быстро ста-
новится серьезным препятствием для внедре-
ния и эксплуатации ВАТС. 

ВАТС могут также использовать более тра-
диционные методы для интерпретации требова-
ний законодательства в своей среде, например, 
интерпретировать дорожные знаки. Это также 
сложно, особенно в городских районах с боль-
шим количеством установленных указателей. 
Что еще хуже, знаки могут противоречить друг 
другу или устаревать, что требует от АСВ вы-
несения решения на месте; знаки могут быть 
загромождены, повреждены и выветриваться. 
Кроме того, и особенно это касается местных 
постановлений, информация может передавать-

ся различными способами даже в пределах одной 
страны. Учитывая текущее состояние практики, 
каждый разработчик ВАТС должен разработать 
механизмы для изучения законов и правил, оп-
ределения того, как их доводить до АСВ и как 
им следовать. 

 
Обеспечение транспортных средств  

электронными нормативными  
требованиями к дорожному движению 

Надежное, безопасное средство обмена на-
дежной, поддающейся машинной интерпрета-
ции информацией о нормативных требованиях 
к дорожному движению должно устранить этот 
барьер. За рубежом создание и использование 
таких средств называют управлением электрон-
ными правилами дорожного движения (Manage-
ment of Electronic Traffic Regulations, METR) 
[1]. Для применения в России этот термин 
представляется не совсем удачным, поскольку 
кроме собственно правил дорожного движения 
требования к дорожному движению могут ус-
танавливаться и другими нормативными акта-
ми, решениями полномочных органов и долж-
ностных лиц, а также отображаться с помощью 
дорожных знаков, табло и дорожной разметки. 
Поэтому предлагается именовать описанный 
процесс обеспечением транспортных средств 
электронными нормативными требованиями к 
дорожному движению (ОТСЭНТ). 

ОТСЭНТ определит форматы нормативных 
требований, поддающиеся машинной интер-
претации, механизмы обмена ими и требования, 
касающиеся аутентификации, включая обнов-
ление, обслуживание и хранение. Нормативные 
требования к дорожному движению – это пра-
вила, касающиеся дорожного движения; они 
включают контекст для их регулирования: вре-
мя, место, применимость. Применяемые в на-
стоящее время требования должны быть изме-
нены с их нынешней формы дорожного знака/ 
юридического документа на форму, которую 
транспортные средства и другие пользователи 
могут интерпретировать в зависимости от об-
становки, в которой они находятся. 
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Нормативные требования могут устанавли-
ваться регулирующими органами на многих 
уровнях (например, на федеральном, региональ-
ном, муниципальном и т.д.), а также органами 
управления дорожным движением различного 
уровня и, как правило, применяются местными 
органами, которые отличаются от органа, из-
дающего требования. Путешественник-человек 
приобретает знания о таких правилах и требова-
ниях благодаря обучению (водительскому обуче-
нию, лицензированию), специальным знаниям о 
местных условиях, передаваемым другими, и 
толкованию дорожных знаков. В частности, ме-
стные требования почти всегда передаются по-
средством толкования дорожных знаков. Авто-
матизированное транспортное средство должно 
каким-то образом изучить эту же информацию, 
либо запрограммированную разработчиком 
ВАТС, либо усвоенную динамически, наблюдая 
за окружающей средой (например, интерпрети-
руя те же знаки, которые люди используют се-
годня). Это может быть сложной задачей, по-
скольку знаки могут противоречить друг другу, 
их видимость может быть ухудшена погодными 
условиями, освещением, возрастом, другими 
транспортными средствами или пешеходами. 
Знаки бывают разных размеров и соответствуют 
разным стандартам; в некоторых случаях они 
даже не соответствуют стандартам, и поэтому 
их может быть сложно интерпретировать. Рас-
положение знаков также может варьироваться, 
особенно в зонах проведения работ. 

В некоторых юрисдикциях могут не публи-
коваться принятые требования; такая публика-
ция требует времени и усилий или согласно за-
кону юрисдикция может принять решение не 
публиковать информацию таким образом, кото-
рый был бы полезен для этой работы. Таким 
образом, ОТСЭНТ должно предусмотреть ме-
ханизмы, позволяющие посредникам узнавать о 
требованиях и публиковать их в соответствии с 
предоставленными полномочиями; аутентифи-
кация, таким образом, становится сложной за-
дачей, поскольку источник регулирования в 
цифровом мире не является источником регу-
лирования в физическом мире. 

Чтобы достичь того уровня, когда ОТСЭНТ 
станет нормой, необходимо повысить осведом-
ленность разработчиков правил, наладить по-
следовательное управление данными и процес-
сами их предоставления, а также обеспечить 
наилучшую практику кибербезопасности и ме-

тоды распространения. Это требует значитель-
ных усилий. 

Основным фактором, определяющим  
ОТСЭНТ, является желание устранить препят-
ствия для развертывания и эксплуатации ВАТС. 
В настоящее время проводятся первые пилот-
ные проекты и небольшие развертывания, а со-
ответствующие требования варьируются в зави-
симости от объекта, и их необходимо доводить 
до сведения других пользователей, чтобы они 
могли понять, чего ожидать от ВАТС. Можно 
ожидать, что помимо ВАТС с помощью  
ОТСЭНТ электронными нормативными требо-
ваниями будут обеспечиваться и подключенные 
транспортные средства, что позволит улучшить 
информирование их водителей о текущей и про-
гнозируемой дорожной обстановке. 

ОТСЭНТ также может способствовать осу-
ществлению других видов деятельности, реали-
зуемых в пространстве ИТС: управлению рабо-
чими зонами, операциям в динамических зонах, 
управлению обочинами дорог, управлению пар-
ковками. Кроме того, разработка и использова-
ние многих новых типов транспортных средств 
и стремление к созданию более благоприятных 
условий для пешеходов в городах предполага-
ют, что уязвимым участникам дорожного дви-
жения (УУДД) уделяется больше внимания и 
обеспечивается их защита, особенно в город-
ских условиях, и что такая защита может вклю-
чать правила, касающиеся УУДД и других 
транспортных средств, с которыми УУДД могут 
взаимодействовать.  

Очевидным преимуществом внедрения  
ОТСЭНТ является упрощение развертывания 
ВАТС; в конце концов, в этом и заключается 
суть. Это может обеспечить некоторую обрат-
ную связь с процессом регулирования, что сде-
лает его более последовательным и, возможно, 
облегчит согласование между регулирующими 
структурами. 

Поскольку ожидается, что внедрение  
ОТСЭНТ потребует четко определенного про-
цесса управления данными, их рационального 
использования, кибербезопасности, авториза-
ции и аутентификации, вполне вероятно, что 
эти процессы будут использоваться в соответ-
ствующих процессах транспортных операций и, 
возможно, в процессах обеспечения соблюде-
ния и выработки требований. 

Возможно, более ценно то предположение, 
что, как только будет создана система, позво-
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ляющая пользователям получать требования с 
машинной интерпретацией, появятся новые 
возможности: дорожные операторы смогут ди-
намично внедрять зональные операции, режи-
мы обеспечения соблюдения требований могут 
использовать цифровые правила для внедрения 
более автоматизированных методов обеспече-
ния их соблюдения; использование ресурсов с 
ограниченным доступом может быть более эф-
фективным; динамичное и гибкое управление – 
помимо использования полосы движения, учи-
тывать тротуары, зоны погрузки, парковочные 
места и пешеходные переходы. В дополнение к 
облегчению для ВАТС ознакомления с местны-
ми правилами, ОТСЭНТ может позволить вы-
полнять некоторые новые действия: 

– в зависимости от уровня производительно-
сти и нормативных требований, связанных с 
подключением, операторы могут иметь воз-
можность динамически устанавливать зоны 
ограничения, имеющие юридическую силу. 

– автоматизированные технологии контроля 
также могут использовать данные ОТСЭНТ для 
обеспечения более единообразного режима 
контроля. 

Сценарии использования ОТСЭНТ Чтобы 
выполнить свое назначение, ОТСЭНТ должен 
будет вписаться в экосистему ИТС таким обра-
зом, чтобы удовлетворять растущие потребно-
сти в обмене информацией, связанной с норма-
тивными актами. Есть много пользователей 
таких сервисов и многие ситуации, которые 
следует поддерживать. Ниже приводятся при-
меры сценариев, в которых должно использо-
ваться ОТСЭНТ. 

1 Дорожное транспортное средство (личное 
или грузовое) должно соответствовать требова-
ниям тех районов, по которым планируется его 
перемещение. Если задан пункт назначения, это 
вполне предсказуемо; такому транспортному 
средству необходимо соблюдать все установ-
ленные требования на своих маршрутах, кото-
рые могут повлиять на его поведение. Напри-
мер, при движении по дороге, ведущей в 
определенный муниципалитет, оно должно по-
лучить информацию о правилах, применимых к 
этому транспортному средству при нахождении 
внутри границ муниципалитета. Если транс-
портное средство проезжает через муниципали-
тет, то, вероятно, ему необходимы дорожные 
требования (какие типы транспортных средств 
разрешены для движения по каким дорогам/ 

полосам движения), допустимые маневры, ско-
рости и информация о зоне контроля. Если 
маршрут транспортного средства включает в 
себя возможные остановки в муниципальном 
районе, ему также может потребоваться ин-
формация о зонах погрузки и стоянках транс-
портных средств. 

2 Малый грузовик для доставки грузов будет 
иметь пункт назначения в качестве конечной 
точки своего маршрута. Ему необходимо будет 
получить всю соответствующую нормативным 
требованиям информацию о возможных мар-
шрутах движения. Если маршрут грузовика оп-
ределяется управляющим центром, то этому 
центру потребуется информация, но и автомо-
билю, вероятно, все равно потребуется часть 
этой информации, хотя он может получать ее от 
своего управляющего центра. Независимо от 
этого, информация, необходимая этому транс-
портному средству, будет содержать описание 
полос движения, дорог, пешеходных переходов 
и тротуаров, которые разрешено использовать 
грузовику, а также информацию о скоростях, на 
которых ему разрешено двигаться, соответст-
вующую нормативным требованиям. 

С точки зрения разработчиков требований 
управление зонами является первоочередной 
задачей. Многие городские операторы сегодня 
создают зоны, в которых движение определен-
ных типов транспортных средств запрещено 
или ограничено в определенное время суток. 
Эти зоны могут быть нерегулярными и пере-
крывающимися и создаваться в зависимости 
от различных факторов, таких как загружен-
ность дорог, качество воздуха или безопас-
ность пешеходов. Характеристики зон будут 
установлены органом, уполномоченным их 
создавать, затем эта информация будет рас-
пространена среди всех транспортных средств 
и путешественников в этом районе и его окре-
стностях, а также предоставлена для путеше-
ственников и транспортных средств, направ-
ляющихся в этот район.  

Нормативное регулирование ОТСЭНТ.  
В тесной связи с зональными операциями су-
ществуют правила поведения, которые разре-
шены в одних районах и запрещены в других, и 
о которых необходимо будет информировать 
конечных пользователей, которых это касается. 
Например, остановка или погрузка могут быть 
ограничены определенными видами транспорт-
ных средств и т.д. 
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Это также может повлиять на различные ви-
ды личного транспорта, которые выиграют от 
принятия нормативной информации; очевидно, 
что это применимо к автоматизированному лич-
ному транспорту, но использование неавтомати-
зированного личного транспорта в определен-
ных районах может быть ограничено в большей 
степени, чем других видов транспорта, и поэто-
му они могут стать первыми бенефициарами 
распространения данных ОТСЭНТ. 

Для реализации ОТСЭНТ необходимо опре-
делить два основных процесса, с помощью ко-
торых: 

– нормативный акт или закон переводится в 
формат, доступный машинной интерпретации; 

– правила, которые можно интерпретировать 
с помощью компьютера, предоставляются 
транспортному средству, устройству путешест-
венника или любому другому конечному поль-
зователю. 

Существует множество производных и свя-
занных процессов, которые поддерживают эти 
два основных процесса. Вероятно, будут созда-
ны различные механизмы для фактической пе-
редачи нормативного акта или требования в 
формат, поддающийся машинной интерпрета-
ции, от различных участников. Могут существо-
вать механизмы, с помощью которых регули-
рующие органы обеспечивают это напрямую, 
будут существовать механизмы поддержки про-
изводства третьей стороной этой закодирован-
ной информации, и, следовательно, у разработ-
чика регламента должен быть механизм для 
аудита и проверки того, что сохраненный рег-
ламент правильно интерпретирует требования. 
Существуют различные способы получения 
данных ОТСЭНТ конечными пользователями, 
некоторые из них, вероятно, основаны на под-
писке, а некоторые – на запросе от конечного 
пользователя. Для обеспечения достоверности 
и корректности требований также необходимо 
будет создать процессы для обеспечения цело-
стности и аутентичности правил у конечного 
пользователя; для этого, вероятно, потребуется 
внешняя поддержка, поскольку криптографиче-
ские функции будут накладывать значительные 
расходы на все процессы. 

У кого есть полномочия на создание и экс-
плуатацию систем ОТСЭНТ? Можно предста-
вить множество ролей в этой среде: 
Регулирующий орган устанавливает требова-

ния, влияющие на движение транспорта. Сфера 

действия регулирующего органа обычно опре-
деляется его позицией по отношению к прави-
тельственным структурам; например, это может 
быть федеральный регулирующий орган, кото-
рый разрабатывает законы, применимые ко всей 
стране, региональный регулирующий орган, 
который разрабатывает законы или подзакон-
ные акты, применимые к региону, муниципаль-
ный регулирующий орган, который разрабаты-
вает законы или постановления, относящиеся к 
какому-либо городу. Органов может быть не-
сколько в данной области, поскольку области 
применения могут перекрываться, и количество 
уровней может быть больше или меньше трех, 
условно описанных здесь.  
Коллектор знакомится с этими требованиями 

и облекает их в форму, удобную для распростра-
нения. Что это за форма, будет зависеть от ана-
лиза целевых пользователей, но, по крайней ме-
ре, на данный момент можно предположить, что 
эта форма должна быть удобочитаема и интер-
претируема цифровыми устройствами. Предпо-
ложительно, любая форма, которую можно сде-
лать полезной для компьютера, может быть 
полезной и для человека. Одним из вариантов 
преобразования требований может быть вклю-
чение оцифрованных актуальных нормативных 
требований в состав динамических цифровых 
карт дорожного движения. 
Распространитель предоставляет другим 

пользователям средства для получения требова-
ний, поддающихся машинному восприятию. Та-
ких распространителей может быть несколько 
уровней, некоторые из них могут использовать 
другие, возможно запатентованные, механизмы 
распространения информации, в зависимости от 
бизнес-структуры рассматриваемого региона. 
Конечными пользователями являются транс-

портные средства, которые, очевидно, нуждают-
ся в этой информации, чтобы понимать, где они 
могут работать; автоматизированные транспорт-
ные средства нуждаются в этой информации для 
выполнения задач вождения на законных осно-
ваниях, но транспортные средства, управляе-
мые человеком, также могут получить пользу, 
поскольку транспортное средство может давать 
указания водителю на основе местных норма-
тивных документов. Путешественники, исполь-
зующие другие виды транспорта, от пеших 
прогулок до скутеров, инвалидных колясок, ве-
лосипедов и всего остального, что используется 
для перемещения человека по транспортной 
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сети, также могут получать и использовать эту 
информацию аналогично транспортным сред-
ствам (хотя, очевидно, с различными пробле-
мами, связанными с местом их эксплуатации, 
скоростью и уязвимостью). Наконец, некоторые 
регионы могут использовать эту информацию 

для осуществления правоприменительной дея-
тельности, которая сама по себе может быть 
автоматизирована. 

Эти относительные роли и пути, по которым 
к ним применяются нормативные акты, условно 
проиллюстрированы на рис. 1. 
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Рис. 1 Роли в ОТСЭНТ [1]. 
 
Международной организацией по стандар-

тизации (ISO) предложена следующая дорож-
ная карта разработки системы METR [1]. 

Ссылаясь на роли и обмены, указанные вы-
ше, область применения METR должна вклю-
чать все определения информации, обмены, оп-
ределение процессов аутентификации и может 
включать требования к посредническим опера-
циям, по крайней мере, те, которые необходимы 
для решения проблем, связанных с аутентифи-
кацией и конфиденциальностью. Он не должен 
предъявлять каких-либо требований к регули-
рующему органу, конечному пользователю или 
интерфейсам вторичных распространителей.  

Хотя есть некоторые существующие материа-
лы и соответствующие проекты, которые могут 
пересекаться с METR, по большому счету, это 
новая система. Таким образом, будет выигрыш 
от анализа потребностей, сбора информации о 
проблемах заинтересованных сторон и анало-
гичных отслеживаемых мероприятий, которые 
обеспечат учет проблем заинтересованных сто-
рон и принятие технологических решений на 
самом позднем этапе процесса разработки. 

Хотя возникает соблазн начать моделировать 
правила дорожного движения и разрабатывать 

связанную с ними модель данных, до проведе-
ния разумной выборки потребностей заинтере-
сованных сторон существует риск разработки 
материалов, которые придется пересмотреть, и 
поэтому их следует отложить до завершения 
анализа потребностей. Следовательно, мы бу-
дем следовать более формальному процессу 
системного проектирования, чтобы определить 
потребности заинтересованных сторон, сис-
темные требования, архитектуру, а затем подго-
товить материалы для проектирования.  

Таким образом, команда разработчиков про-
екта METR разработает материалы, которые  
определяют эти артефакты и обеспечивают от-
слеживаемость. Первым продуктом, который 
будет разработан, является концепция операций 
(ConOps), которая определяет заинтересованные 
стороны, роли, потребности и концептуализиру-
ет потенциальные подходы и выгоды. ConOps 
основывается на этом видении, но при этом оп-
ределяет базовые элементы, на которые можно 
ссылаться, которые прослеживаются на протя-
жении всего процесса проектирования систем. 

Последующие требования к документам, ар-
хитектура системы и одна или несколько специ-
фикаций интерфейса/словарей данных будут оп-
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ределять материал, достаточный для удовлетво-
рения потребностей заинтересованных сторон.  

Предполагая, что работа начнется в январе 
2021 года, можно завершить ее к концу  
2023 года (табл. 1). 

 
Таблица 1 

Условный график разработки ISO  
проекта METR 

Этап разработки Дата  
начала 

Дата  
завершения 

Концепция операций 1.04.2021 15.12.2021 
Системные требования 1.10.2021 1.10.2022 
Системная архитектура 4.01.2022 4.01.2023 
Спецификации интерфейсов 1.11.2022 1.12.2023 

 
Концепция операций будет разработан про-

ектной группой, утвержденной Рабочей группой 
19 технического комитета 204 ISO. Структура 
документа будет соответствовать стандарту  
ISO 29148 [2]. Основополагающие элементы, оп-
ределенные в этом документе, в первую очередь 
потребности заинтересованных сторон (также 
известные как требования клиентов высокого 
уровня), будут разработаны на основе серии ана-
литических и информационно-разъяснительных 
сессий для заинтересованных сторон. Конкрет-
ные механизмы, скорее всего, будут включать в 
себя сочетание очных и веб-сессий, чтобы обес-
печить максимально широкий охват аудитории, 
учитывая ограниченность времени и бюджета. 

Последующие документы будут иметь четко 
определенную структуру – архитектура систе-
мы будет соответствовать Рекомендации 
ISO/IEC/IEEE 42010 по архитектуре [3], специ-
фикации интерфейсов будут соответствовать 
устоявшимся примерам из ISO, ETSI и SAE. 
Точный формат, сроки и механизмы разработки 
этих документов будут определены, когда ко-
манда ConOps завершит первый проект. Коли-
чество спецификаций интерфейса не будет оп-
ределено до тех пор, пока не будет завершен 
первый проект архитектуры системы. 

Однако к настоящему времени (середина 
2024 г.) указанные работы ISO не завершены.  
В стадии разработки находятся следующие 
стандарты. 

ISO/AWI TS 24315-1 Intelligent transport sys-
tems – Management of electronic traffic regula-
tions (METR). Part 1: Vocabulary (Интеллекту-
альные транспортные системы – Управление 
электронными правилами дорожного движения 
(METR). Часть 1: Словарь). 

Система электронного управления правилами 
дорожного движения (METR) предоставляет на-
дежные, авторитетные, поддающиеся машинной 
интерпретации правила пользования наземными 
транспортными средствами, связанные с транс-
портом. Сфера применения METR включает в 
себя как относительно статичные правила (на-
пример, статические ограничения скорости), так 
и динамичные (например, изменяемые ограни-
чения скорости, перекрытие полос движения на 
местах происшествий). Однако там, где это уме-
стно, ожидается, что METR будет соответство-
вать существующим стандартам (например, 
ISO/TS 19091 для регулируемых перекрестков).  

ISO/AWI 24315-2 Intelligent transport systems – 
Management of electronic traffic regulations 
(METR). Part 2: Operational concepts (ConOps) 
(Интеллектуальные транспортные системы – 
Управление электронными правилами дорож-
ного движения (METR). Часть 2: Концепция 
операций). 

Этот документ определяет концепцию опе-
раций METR в формате, соответствующем 
стандарту ISO 29148. 

ISO/AWI TS 24315-3 Intelligent transport sys-
tems – Management of electronic traffic regula-
tions (METR). Part 3: System of systems require-
ments and architecture (SoSR) (Интеллектуальные 
транспортные системы – Управление электрон-
ными правилами дорожного движения (METR). 
Часть 3: Система системных требований и ар-
хитектуры). 

Этот документ определяет комплексные тре-
бования ко всей системе METR, которая назы-
вается сетью METR. Требования представлены 
в формате, соответствующем руководству, со-
держащемуся в стандарте ISO 29148 для доку-
мента с системными требованиями. 

В США требования к системе METR вклю-
чены в описание архитектуры ИТС США в ви-
де сервисного пакета VS17: Management of 
Electronic Traffic Regulations (METR), относя-
щегося к области обслуживания Безопасность 
транспортных средств (Vehicle Safety). 

В этой области рассматривается безопасность 
автоматизированных, подключенных и необору-
дованных транспортных средств. Основное вни-
мание уделяется повышению безопасности и эко-
номичности эксплуатации транспортных средств 
путем предупреждения пользователей и оказания 
им помощи или участия в управлении транспорт-
ным средством. 
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Описание архитектуры содержит подробное 
описание указанного пакета, в том числе пред-
принимательское, функциональное, физическое 
представления, цели и задачи, потребности и 

требования, источники, требования к безопас-
ности, стандарты, системные требования. 

Перечень стандартов, приведенных в описа-
нии архитектуры, представлен в табл. 2. 

 
Таблица 2 

Стандарты системы METR, приведенные в описании архитектуры ИТС США 
Номер стандарта Наименование стандарта Содержание стандарта 

ISO 24315 METR 
Requlation SR 

Intelligent transport systems – Management of electronic 
traffic regulations – Part 4: Regulation system requirements Требования к системе регулирования 

ISO 24315 METR 
Distribution SR 

Intelligent transport systems – Management of electronic 
traffic regulations – Part 5: Distribution system require-
ments 

Требования к системе распределения 

ISO 24315 METR 
Consumer SR 

Intelligent transport systems – Management of electronic 
traffic regulations – Part 6: Consumer system requirements Системные требования потребителя 

ISO 24315 METR 
Discrepancy Handling SR 

Intelligent transport systems – Management of electronic 
traffic regulations – Part 7: Discrepancy handling system 
requirements 

Требования к системе обработки несо-
ответствий 

ISO 24315 METR Data 
Req'ts 

Intelligent transport systems – Management of electronic 
traffic regulations – Part 8: METR data requirements Требования к данным METR 

 
Заключение 

Таким образом, показана актуальность но-
вого направления развития ИТС – обеспече-
ния транспортных средств электронными 
нормативными требованиями к дорожному 
движению (ОТСЭНТ), описано его основное 
содержание и представлены сведения о про-
водимых за рубежом работах в данном на-
правлении. Представляется целесообразным 
проведение подобных работ в России в целях 
обеспечения внедрения ВАТС и развития 
ИТС. 
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Введение 
Одной из задач, стоящей перед транспорт-

ным сектором, является сокращение выбросов 
загрязняющих веществ и повышение устойчи-
вости функционирования транспортных систем 
в городах. Решения этих проблем открывали бы 
большие возможности для повышения качества 
жизни в городах.  

В России действуют нормативные правовые 
акты, направленные на устойчивое развитие. 
Согласно Транспортной стратегией Россий-
ской Федерации до 2030 года с прогнозом на 
период до 2035 год (Распоряжение Правитель-
ства РФ от 27.11.2021 № 3363-р) ключевым 
принципом устойчивого развития транспорт-
ного комплекса является обеспечение транс-
портных потребностей населения и бизнеса 
без ущерба для здоровья человека и состояния 
окружающей среды.  

Постановлением Правительства РФ от 
21.09.2021 № 1587 утверждены критерии про-
ектов устойчивого (в том числе зеленого) раз-
вития в Российской Федерации и требований к 
системе верификации инструментов финанси-
рования устойчивого развития в Российской 
Федерации. В соответствии с критериями од-
ним из направлений является производство ав-
томобильного транспорта (легкового, общест-
венного, грузового) на экологичных источниках 
энергии, закупка автомобильного транспорта на 
экологичных источниках энергии в целях орга-
низации системы общественного транспорта, 
такси, шеринговых сервисов, перевод сущест-
вующего автомобильного транспорта на эколо-
гичные источники энергии. 

На основе изучения передового зарубежного 
и отечественного опыта, с учетом результатов 
научных исследований в НИИАТ разработан 
проект методических рекомендаций, предназна-
ченных для обеспечения государственного и му-
ниципального устойчивого управления транс-
портом, в том числе – городским [1]. 

Область устойчивого развития включает 
транспортные системы и инфраструктуру, и 
транспорт. Например, в странах Центральной и 
Юго-Восточной Азии разработаны программы 
устойчивой инфраструктуры, направленные на 

улучшение сообщения и доступности, не усугуб-
ляя изменение климата (https://www.itf-oecd.org/ 
sustainable-infrastructure-programme-asia-
transport-draft). 

Устойчивый транспорт (устойчивая мо-
бильность) один из факторов устойчивого 
развития. Устойчивая мобильность фокусиру-
ется на том, как перемещать людей и товары 
эффективным, безопасным, экономичным и 
экологически безвредным образом, используя 
внутренний транспорт. Устойчивая мобиль-
ность основана на эффективной и взаимосвя-
занной мультимодальной транспортной сис-
теме, как для пассажиров, так и для грузов, 
усиленной доступной высокоскоростной же-
лезнодорожной сетью, обильной инфраструк-
турой для заправки и заправки транспортных 
средств (далее – ТС) с нулевым уровнем вы-
бросов и поставкой возобновляемых и низко-
эмиссионных ТС. 

При этом концепция устойчивой мобильности 
вытекает из более широкой концепции «устойчи-
вого развития», определяемой как «развитие, ко-
торое удовлетворяет потребности настоящего, не 
ставя под угрозу способность будущих поколе-
ний удовлетворять свои собственные потребно-
сти» (Всемирная комиссия по окружающей 
среде и развитию, 1987 г.) [2]. 

Роль транспорта в устойчивом развитии бы-
ла впервые признана на состоявшейся в 1992 г. 
Встрече на высшем уровне Организации Объе-
диненных Наций (далее – ООН) «Планета Зем-
ля» и закреплена в ее итоговом документе 

– Повестке дня на XXI век 
(https://sdgs.un.org/ru/topics/sustainable-
transport). 

Принципы устойчивого развития транспорта 
были сформулированы на Конференции Органи-
зации по экономическому сотрудничеству и раз-
витию (ОЭСР) в г. Ванкувер (Канада) в 1996 г. 
(https://www.iru.org/ru). 

В 2012 г. на состоявшейся Конференции 
ООН по устойчивому развитию («Рио+20»)  
мировые лидеры единодушно признали, что 
транспорт и мобильность имеют крайне важное 
значение для устойчивого развития 
(https://sdgs.un.org/ru/topics/sustainable-transport). 
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Данное исследование имеет две цели: 
во-первых, рассмотреть основные факторы 

устойчивого развития – умные города и умная 
(интеллектуальная) мобильность, их цели 

и задачи, и, во-вторых, определить критерии 
устойчивого функционирования транспортных 
систем в городах.  

 
Умные города  

и интеллектуальная мобильность 
Согласно [3] умный город является человеко-

ориентированной самонастраивающейся систе-
мой общественных отношений, использующей 
передовые технологии, информационные сред-

ства, экономические механизмы, системный и 
комплексные подходы к целенаправленному ус-
тойчивому развитию.  

Умные города – это «города, использующие 
технологические решения для улучшения управ-
ления и эффективности городской среды». «Ум-
ный город – это место, где традиционные сети и 
услуги становятся более эффективными за счет 
использования цифровых решений на благо жи-
телей и бизнеса» (https://commission.europa.eu).  

На рис. 1 представлены шесть основных 
компонентов умного города: умное правитель-
ство, умная экономика, умная среда, умная 
жизнь, умная мобильность и умные люди.  

 

 
 

Рис. 1. Колесо умного города [5] 
 

Признано, что умные города помогают 
смягчить постоянно возникающие проблемы, 
вызванные быстрой урбанизацией. Проекты 
умных городов, число которых растет во всем 
мире, призваны предоставить их жителям воз-
можность улучшить качество жизни с точки 
зрения экономики, экологии и мобильности. 
Что касается последнего элемента, перспектива 
устойчивой мобильности должна основываться 
на разработке систем мобильности, которые в 
максимально возможной степени интегрирова-

ны с общими целями устойчивого развития, 
создавая таким образом «транспортную систе-
му, отвечающую экономическим, социальным 
и экологическим потребностям общества».  
Таким образом, мобильность должна основы-
ваться не только на инновационном подходе, 
но и на достижении целей устойчивого разви-
тия [4]. 

Важными заинтересованными сторонами в 
умном городе являются городское правительст-
во, планировщики, политики, технологические 
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консалтинговые компании, научные институты 
и жители города [6].  

Большинство городов в той или иной степе-
ни затрагивают вопросы мобильности. Так на-
зываемые «умные города» ориентированы на 
умную мобильность, и она является неотъем-
лемой частью большинства основанных на ис-
следованиях систем умного города. 

Интеллектуальная мобильность включает: 
электромобили, беспилотные транспортные сред-
ства или транспортные средства с компьютерным 
управлением, интеллектуальное управление до-
рожным движением, интегрированное оформле-
ние билетов и мобильность как услуга [5]. 

Согласно [7] цели интеллектуальной мо-
бильности включают приоритет экологически 
чистых и безмоторных ТС и интегрированные 
информационно-коммуникационные техноло-
гии (далее – ИКТ), а также сокращение пробок 
на дорогах, затрат на переезды, загрязнения 
воздуха и шума, повышение скорости передви-
жения и повышение безопасности. В более ши-
роком смысле считается, что интеллектуальный 
транспорт способствует повышению качества 
жизни жителей «умных» городов. Это частично 
совпадает с традиционными целями устойчи-
вой городской мобильности. Определение «ум-
ной мобильности» включает в себя все, что свя-
зано с мобильностью в «умном городе», 
устойчивостью функционирования транспорт-
ной сети, интегрированными платформами, ус-
тойчивыми, интеллектуальными и совместны-
ми транспортными технологиями, устойчивой и 
безопасной окружающей средой, поведенче-
ской экономикой, электронным участием или 
краудсорсингом (привлечение людей для кол-
лективного решения задач). 

Конкретные меры по интеллектуальной мо-
бильности выделяют: телематику, управление 
автопарком, интеллектуальное управление пар-
ковкой, сеть экстренных служб, передовые сис-
темы помощи водителю как важные аспекты. 
Также, интеллектуальные транспортные проек-
ты, которые включают в себя цифровое брони-
рование билетов, смарт-карты, приложения для 
отслеживания, интеллектуальные решения для 
дорожного движения, инвестиции и тестирова-
ние беспилотных ТС, лаборатории мобильно-
сти и заправки для электромобилей. Кроме то-
го, упоминаются автомобильные одноранговые 
сети, интеллектуальные транспортные системы, 
связь между транспортными средствами. Также 

обнаружили, что умная мобильность включает 
в себя ИКТ, транспортные технологии (транс-
портные средства, топливо), а также поведение 
во время движения [5]. 

Считается, что интеллектуальная мобильность 
направлена на использование технологий для по-
вышения эффективности, безопасности, устойчи-
вости и доступности транспорта, а также она 
предполагает интеграцию различных видов 
транспорта, включая пешие прогулки, езду на ве-
лосипеде, общественный и частный транспорт [8]. 

Согласно источнику [2], интеллектуальная 
мобильность разделена на два сегмента: (1) ин-
новационные решения и (2) развитие сущест-
вующих сервисов. На рис. 2 наиболее актуаль-
ные вопросы были проиллюстрированы в обоих 
сегментах светло-серыми овальными рамками. 

 
Устойчивость  

интеллектуальной мобильности 
Существует связь между концепциями город-

ской устойчивости и умности, о чем свидетель-
ствует появление термина «умная устойчивая» 
[5]. Устойчивость умного развития определяется 
через сохранение невозобновляемых ресурсов, а 
также безопасность и стабильность жизненно 
важной инфраструктуры и услуг. И многие ис-
следования прямо или косвенно предполагают, 
что умные подходы являются средством дости-
жения устойчивого городского развития [5]. 

В систематическом обзоре литературы [9] под-
тверждают, что города не могут быть умными, не 
будучи устойчивыми, и отмечают, что литература 
по умным городам обращается к тяжелой техно-
центричности, практической сложности и отсутст-
вию здравой концептуализации умного города.  

Устойчивая мобильность включает в себя це-
ли «интеллектуальной мобильности»: снижение 
загрязнения окружающей среды; уменьшение 
пробок на дорогах; повышение безопасности 
людей; снижение уровня шума; повышение ско-
рости и снижение стоимости передвижения [2]. 

Для обеспечения социальной устойчивости 
мобильности необходимо: доступность мо-
бильности; доступность ключевых услуг; соци-
альная справедливость, то есть равный доступ к 
мобильности; состояние здоровья домохозяйств 
(качество воздуха, шум, удобства); охрана и 
защищенность; социальная сплоченность (свя-
зана с темой «устойчивость сообществ» в сек-
торе искусственной среды обитания); условия 
труда в секторе мобильности [2]. 
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Рис. 2. Основные элементы умной мобильности [2] 
 

Согласно анализу [2] наиболее часто встре-
чающиеся ключевые слова выделили восемь 
тематических блоков (табл. 1).  

Первый блок «Загрязнение», в первую оче-
редь относится к изменению климата и состоя-
нию качества воздуха (например, выбросы CO2, 
изменение климата, качество воздуха, загрязне-
ние воздуха, окружающая среда). Второй блок 
«Здоровье», посвящен аспектам здоровья, свя-
занным с ежедневным движением. Он включает 
в себя такие ключевые слова, как ходьба, езда на 
велосипеде, физическая активность, здоровье. 
Третий блок «Инфраструктура», представлен 
такими словами, как инфраструктура, дороги и 

т.д. Четвертый блок «Технологии», охватывает 
вопросы, связанные с современными техноло-
гиями, помогающими людям в их повседневной 
жизни. Он включает в себя такие ключевые 
слова, как умный образ жизни, цифровизация, 
технологии. Пятый блок «Интернет вещей», 
связан с Индустрией 4.0, которая в основном 
основана на искусственном интеллекте и Ин-
тернете вещей, который является новым трен-
дом цифровой промышленной революции. Это 
связано с такими ключевыми словами, как дан-
ные, киберфизические системы, Интернет ве-
щей, безопасность, конфиденциальность, блок-
чейн, глубокое обучение. 

Таблица 1 
Программы исследований в области устойчивой и разумной мобильности [2] 

№ п/п Имя блока Слова 

1 Загрязнение Выбросы CO2, изменение климата, качество воздуха, загрязнение воздуха, окружающая среда, 
повышение экологической осведомленности 

2 Здоровье Ходьба, езда на велосипеде, физическая активность, здоровье 
3 Инфраструктура Инфраструктура, дороги 

4 Технология Умная жизнь, цифровизация, технологии, мобильные приложения, фотоэлектрика, продвиже-
ние биотоплива, альтернативные виды топлива 

5 Интернет вещей Данные, киберфизические системы, Интернет вещей, безопасность, конфиденциальность, 
блокчейн, глубокое обучение, машинное обучение, VANet, Индустрия 4.0 

6 Городская логистика 
Общественный транспорт, мобильность как услуга, системная динамика, 
управление дорожным движением, городская логистика, развивающиеся страны, пробки, 
Зона с низким уровнем выбросов, плата за пробки 

7 Городские решения 

Райдшеринг, совместное использование автомобилей, каршеринг, автономный каршеринг, 
электромобили, автономные транспортные средства, совместное использование электромоби-
лей, одноранговый каршеринг, экологичное вождение, подключаемые гибридные транспорт-
ные средства, электронные скутеры, электробусы, интеллектуальная парковка 

8 Энергия Биотопливо, возобновляемые источники энергии, водородная экономика, система управления 
электроэнергией 

 

Умная 

мобильность 

Инновационные 
решения 

Развитие 
существующих 

сервисов 

Электромобили Автономные транспортные 
средства 

Мобильность как услуга  Решения для совместной 

мобильности

Индивидуальное 
обслуживание 

Райдшеринг, каршеринг 
карпулинг 

Городская 
логистика 

Услуги парковки

Электромобили, элек‐
тронные компьютерные 

бизнес‐решения, методы 

моделирования, управ‐

ление дорожным  

движением 

Парковки типа P+R, 
экономия городского 
пространства, автома‐
тизированные парко‐
вочные места и т.д. 

Инфраструктура  Общественный 
транспорт 

Приложения ИКТ,  
дорожные инструменты и т.д.

Электромобили, планирование 
обслуживания на основе  

спроса и т.д. 
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Основные цели устойчивой городской мо-
бильности включают [5]: инклюзивность: обеспе-
чить всем гражданам возможность пользоваться 
транспортом, чтобы иметь доступ к ключевым 
местам назначения и услугам; безопасность: по-
вышение уровня безопасности и защищенности 
транспортной системы; экологичность: снижение 
загрязнения воздуха и шума, выбросов парнико-
вых газов и потребления энергии; эффективность: 
повышение эффективности и рентабельности пе-
ревозки людей и грузов; привлекательность и ка-
чество жизни: содействовать повышению при-
влекательности и качества городской среды и 
городского дизайна на благо граждан, экономики 
и общества в целом. 

 
Примеры устойчивой мобильности 

в «умных городах» (зарубежный опыт) 
Рассмотрены меры умного города четырна-

дцати средних городов Северной Европы. Иссле-
дование [5] показывает, что меры в основном на-
правлены на цели, связанные с эффективностью и 
окружающей средой, с небольшим акцентом на 
инклюзивное и безопасное планирование мо-
бильности, которое обслуживает привлекатель-
ные города и высокое качество городской жизни.  

Все меры, использующие технологические 
достижения (например, беспилотный автомобиль, 
электромобиль, биотопливо), направлены на сни-
жение воздействия на окружающую среду за счет 
снижения потребления энергии и выбросов.  
То же самое касается систем совместного пользо-
вания велосипедами или проката велосипедов и 
улучшения велосипедной инфраструктуры. 

В результате отобрано 12 мер по шести умным 
городам: «внедрение беспилотных автомобилей» и 
«велосипедная супермагистраль» в Вайле (Дания), 
«велосипедный город» и приложение «drive now» 
в Орхусе (Дания), «зарядка электромобилей на 
фонарных столбах» и «мобильный центр» в Ста-
вангере (Норвегия), «экосистема помощи с интел-
лектуальной парковкой в районе» в Тромсё (Нор-
вегия), «городские велосипеды общего пользова- 
ния», использование биогаза в качестве топлива 
для большегрузных автомобилей, «12-километ- 
ровый зимний велосипедный тестовый маршрут» 
и «электрификация общественного транспорта» в 
Турку (Финляндия), а также «прокат велосипедов» 
в Рейкьявике (Исландия). Выбранные меры интел-
лектуальной мобильности в большей степени ори-
ентированы на воздействие на окружающую среду, 
эффективность, здоровье и благополучие [5]. 

Критерии устойчивого функционирования  
транспортных систем в городах 

Одними из основных критериев устойчивого 
функционирования транспортных систем в го-
родах являются: выбросы загрязняющих ве-
ществ в атмосферный воздух и риски для здо-
ровья населения.  

Для расчета выбросов загрязняющих ве-
ществ от АТС используют формулу [10]: 

 6
1

10 ,h
i ik k kk

M m N L


     (1) 

где Мi – массовый выброс i-го загрязняющего 
вещества, т; mik – удельный пробеговый выброс 
i-го вещества автомобилем k-ого типа, г/км;  
Nk – общее количество автомобилей k-ого типа; 
Lk – суммарный пробег автомобилей k-ого типа, 
км; h – количество рассматриваемых типов ав-
томобилей. 

Оценка риска для здоровья населения при воз-
действии химических веществ, загрязняющих 
среду обитания, проводится согласно руководству 
Р 2.1.10.3968-23, обеспечивающему унификацию 
методов и критериев оценки риска.  

Общая формула для расчета величины по-
ступления химического вещества имеет сле-
дующий вид: 

C CR EF EDI
BW AT

  



,  (2) 

где I – поступление (количество химического 
вещества на границе обмена), мг/кг массы тела 
в день; C – концентрация химического вещест-
ва; средняя концентрация, воздействующая  
в период экспозиции (например, мг/л воды);  
CR – величина контакта; количество загрязнен-
ной среды, контактирующее с телом человека в 
единицу времени или за один случай воздейст-
вия (например, л/день); EF – частота воздейст-
вий, число дней/год; ED – продолжительность 
воздействия, число лет; BW – масса тела: сред-
няя масса тела в период экспозиции, кг;  
AT – время осреднения; период осреднения 
экспозиции, число дней. 

Расчет индивидуального канцерогенного 
риска осуществляется с использованием дан-
ных о величине экспозиции и значениях факто-
ров канцерогенного потенциала (фактор накло-
на, единичный риск). В стандартных условиях 
для канцерогенных химических веществ до-
полнительная вероятность развития рака у ин-
дивидуума на всем протяжении жизни (CR) 
оценивается с учетом среднесуточной дозы в 
течение жизни (LADD) по формуле: 
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 CR LADD SF g   ,  (3) 
где CR – величина индивидуального канцеро-
генного риска; LADD – среднесуточная доза в 
течение жизни, мг / (кг · день); SF – фактор на-
клона, мг / (кг · день)-1; g – коэффициент тяже-
сти злокачественных новообразований (рака). 

Характеристика риска развития неканцеро-
генных эффектов для отдельных веществ про-
водится на основе расчета коэффициента опас-
ности. Коэффициент опасности определяют 
путем сопоставления величин потенциальной 
суточной дозы вещества, поступающего перо-
ральным или накожным путем, и уровня безо-
пасного воздействия при этом же пути поступ-
ления по формуле: 

ji

j
j

ADHQ RfD


 ,  (4) 

где HQj – коэффициент опасности воздействия 
вещества i; ADji – потенциальная доза поступ-
ления вещества i, мг/кг; RfDj – безопасный уро-
вень воздействия вещества i, мг/кг. 

 
Заключение  

Критерии устойчивого функционирования 
транспортных систем в городах (выбросы загряз-
няющих веществ в атмосферный воздух, риски 
для здоровья населения) позволят обеспечить по-
вышение экологической безопасности и безопас-
ности людей, проживающих в городах.  
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ТРАНСФОРМАЦИЯ ОБРАЗОВАТЕЛЬНЫХ СТРУКТУР 

В ОТРАСЛЕВЫХ НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИХ ИНСТИТУТАХ 
 

Аннотация. В данной статье авторами рассматривается важность и необходимость про-
ведения структурных изменений в отраслевых научно-исследовательских институтах в сфере ока-
зания образовательных услуг в связи с динамично развивающимися технологиями и методиками в 
процессе обучения. Изучаются способы достижения поставленной цели путем трансформации ор-
ганизационной структуры, миссии и инновационных подходов в реализации образовательного на-
правления деятельности института. Итогом работы является ряд существенных предложений по 
совершенствованию общих и профессиональных компетенций подразделений, оказывающих образо-
вательные услуги. 
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IN SECTORAL RESEARCH INSTITUTES 
 

Abstract. This article discusses the importance and necessity of implementing structural changes in 
sectoral research institutes in the field of educational services due to the rapidly evolving technologies and 
methodologies in the learning process. The authors explore ways to achieve the set goals through the trans-
formation of the organizational structure, mission, and innovative approaches in the implementation of the 
institute's educational activities. The outcome of the work is a series of significant proposals aimed at im-
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Ведение 
Одним из необходимых условий для успеш-

ного ведения бизнеса во все времена является 
наличие квалифицированного персонала в нем 
занятого. Кадровое обеспечение, компетенции, 
профессионализм, человеческие ресурсы, науч-
но-технический потенциал, сосредоточенный в 
компании, обеспечивает ее устойчивое сущест-
вование и постоянное развитие. 

Человеческий капитал является необходи-
мой составляющей бизнес-структур [1], но в то 
же время он не менее важен для учреждений и 
организаций, в том числе государственных и 
муниципальных, с различной степенью полез-
ности и эффективности, исполняющих свое 
предназначение перед обществом в соответст-
вии со своей миссией и целевыми задачами. 

Профессиональное образование различного 
уровня, полученное работниками, теряет в раз-
ной степени свою актуальность и востребо-
ванность в течение времени. Сегодня эксперты 
отмечают существенное сокращение периода 
«старения» компетенций и оценивают его в  
3–4 года [2]. Они требуют постоянного совер-
шенствования, которое может достигаться 
двумя основными способами: 

– самообразованием; 
– обучением в специализированных органи-

зациях. 
Первый способ имеет два существенных не-

достатка: требует от обучаемого высокой лич-
ной мотивации и не имеет документарного под-

тверждения полученных знаний, умений и 
навыков. 

Таким образом, предметом данной статьи 
будет являться изложение планирования и дос-
тижения одной из главных целей, сформиро-
ванных «Стратегией развития ОАО «НИИАТ» 
на период 2024–2028 гг.» – создание в структу-
ре института подразделения, эффективно осу-
ществляющего образовательную, консалтинго-
вую и экспертную деятельность в условиях 
динамично развивающегося спроса на рынке 
труда. 

 
Комплекс мер по трансформации  

образовательных структур ОАО «НИИАТ» 
Сегодня в условиях высокой конкуренции в 

сфере высшего и дополнительного профессио-
нального образования ОАО «НИИАТ» может 
рассчитывать на существенное увеличение сво-
ей доли рынка за счет позиционирования пред-
ложения нового уникального комплекса образо-
вательных, консалтинговых и экспертных услуг, 
разработанных в стенах старейшего научно-
исследовательского учреждения автомобильно-
го транспорта.  

Уникальность комплекса предоставляемых 
потенциальным заказчикам услуг обусловлена 
максимально широким набором компетенций, 
обеспечивающих формирование содержатель-
ной части образовательных программ и прак-
тик, предлагаемых на рынке образовательных 
услуг. 
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Но, несмотря на это, институту необходи-
мо провести изменения в действующих биз-
нес-процессах. 

Начало реализации каждого из видов работ  
в рамках реструктуризации бизнес-процессов 
предполагает обязательное наличие полного 
учебно-методического комплекса дисциплин, 
предлагаемых потенциальным заказчикам, вклю-
чая кадровое и технологическое обеспечение 

образовательного процесса, а также создание 
специализированного структурного подразделе-
ния «Академия профессионального образования» 
(далее – АПО ОАО «НИИАТ»), отвечающего за-
просам современного рынка образовательных 
услуг. 

Структурная схема достижения поставленной 
цели представлена на рис. 1 «Академия профес-
сионального образования ОАО «НИИАТ». 

 
 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 1. Академия профессионального образования ОАО «НИИАТ» (АПО «ОАО НИИАТ») 
 
В целях реализации изменений бизнес-

процессов предлагается организационная модель, 
представленная на рис. 2, которая демонстрирует 
последовательность этапов выполнения работ, их 
прогнозируемую продолжительность, допускает 
деятельность в тестовом режиме для отработки 
дистанционных технологий, в том числе оплаты 
оказываемых услуг и формирования пакета до-

кументов, представляемых заказчику в соответ-
ствии с требованиями и пожеланиями. 

АПО ОАО «НИИАТ», являясь структурным 
подразделением открытого акционерного обще-
ства, ориентирована на достижение главной 
цели – извлечение максимальной прибыли в 
результате своей деятельности, что обеспечива-
ется в первую очередь востребованностью и 
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актуальностью предлагаемых учебных, образо-
вательных, экспертных и консалтинговых про-
грамм и тематик субъектами рынка транспорт-
ных услуг, включая структуры управления 

данным рынком. Формирование ценовой стра-
тегии и политики Академии выстраивается с 
учетом особенностей налогообложения и спро-
са на рынке образовательных услуг. 

 

0
2
4
6
8

10
12
14
16
18

Этап планирования Подготовительный этап Этап тестирования Реализация услуг АПО
ОАО "НИИАТ"

Экспертиза Консалтинг
Программы магистратуры Программы аспирантуры
Дополнительные образовательные программы

 
Рис. 2. График организованной модели работы АПО ОАО «НИИАТ» 

 
Следует отметить, что последние годы актив-

ность ОАО «НИИАТ» на этом рынке услуг была 
явно недостаточной, что обусловлено исключи-
тельно действием ряда субъективных факторов: 

– доминирующим отношением к данному 
виду деятельности со стороны руководства ин-
ститута, как ко второстепенному, не обеспечи-
вающему его финансовое благосостояние; 

– серьезным ростом доходов института от 
основной, научно-исследовательской, деятель-
ности в 2019–2021 гг.; 

– недостаточным вниманием к кадровому 
обеспечению и мотивации работников подразде-
лений, оказывающих образовательные услуги; 

– низкой активностью в привлечении к обра-
зовательной деятельности ведущих научных 

работников института и индустриальных парт-
неров, в том числе из-за отсутствия экономиче-
ского механизма стимулирования работ. 

Проведя анализ данных субъективных фак-
торов и усовершенствовав бизнес-процессы 
получен «умеренно оптимистичный» прогноз 
доходов АПО ОАО «НИИАТ» на 2024–2026 гг. 
(рис. 3), сформированный экспертным методом, 
причем «оптимизм» базируется на прогнозиро-
вании синергического эффекта, который может 
и должен быть достигнут в образовательной 
системе, аккумулирующей в себе практически 
полный спектр компетенций [3] в транспортном 
сегменте рынка образовательных услуг пред-
ставленный на рис. 4. 
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Рис. 3. Прогнозирование доходов АПО ОАО «НИИАТ» (млн руб.) 
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Рис. 4. Уникальный набор компетенций АПО ОАО «НИИАТ» 

 
Заключение 

По совокупному набору профессиональных 
и поведенческих компетенций Академия про-
фессионального образования вполне способна 
конкурировать с ведущими транспортными 
техническими университетами, она уверенно 
входит в первую тройку лидеров рынка допол-
нительных образовательных услуг в сфере 
транспорта. За счет продуманной маркетинго-
вой стратегии можно рассчитывать занять су-
щественную долю рынка образовательных и 
консалтинговых услуг, соответствующую высо-
кому статусу Открытого акционерного общест-
ва «Научно-исследовательский институт авто-
мобильного транспорта (НИИАТ)».  
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