
 

 

 

 

 

И.О. Загорский, П.П. Володькин, А.С. Рыжова. 

 

 

 

 

Транспортная инфраструктура 

 

 

 

УЧЕБНОЕ ПОСОБИЕ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Хабаровск 

Издательство ТОГУ 

2015  



 
 

УДК 656.01 

Б.БК 

З 

 

 

 

 

 

 

Научный редактор 

Доктор экономических  наук, профессор 

главный научный сотрудник ВЦ ДФО РАН 

Р.Г. Леонтьев 

 

Рецезенты: 

Доктор экономических  наук, профессор А.П. Латкин 

Доктор технических наук, доцент В.И. Рассоха 

 

 Транспортная инфраструктура / И.О. Загорский, П.П. Володькин, А.С. 

Рыжова. – Хабаровск: Изд-во Тихоокеан. гос. ун-та, 2015. - 228 c. 

 

ISBN 978-5-7389-1545-1 

 

Транспортная инфраструктура это совокупность всех отраслей и пред-

приятий транспорта, осуществляющих перевозки и взаимодействующих 

между собой. 

 

ISBN 

 

 

 

©Загорский И.О., Володькин П.П., Рыжова А.С., 2015 

©Тихоокеанский государственный университет, 2015 



3 
 

ОГЛАВЛЕНИЕ 

ВВЕДЕНИЕ .............................................................................................................. 6 

1. ПОНЯТИЕ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ ................................. 7 

2. ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА ............ 11 

2.1. Эксплуатационные свойства подвижного состава ..................................... 11 

2.2. Адаптированность к дорожным и климатическим условиям ................ 14 

2.3. Спецподвижной состав ............................................................................... 16 

2.4. Виды транспорта на территории Хабаровского края .............................. 24 

3. ТРАНСПОРТНЫЕ УЗЛЫ .............................................................................. 29 

3.1. Понятие, состав и классификация транспортных узлов ............................ 29 

3.2. Параметры транспортного узла .................................................................... 32 

3.3. Основные характеристики функционирования .......................................... 34 

транспортного узла ............................................................................................... 34 

3.4. Основные принципы проектирования узлов ............................................... 36 

3.5. Совместное использование устройств различных ...................................... 39 

видов транспорта ................................................................................................... 39 

3.6. Специфика дальневосточных транспортных узлов .................................... 41 

4. ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ЦЕНТРЫ ....................................................................... 53 

4.1. Транспортно-логистическая система ........................................................ 53 

4.2. Транспортный комплекс России................................................................ 55 

4.3. Перспективы развития транспортной логистики .................................... 63 

4.4. Транспортно-логистические центры ДФО ............................................... 65 

5. ТРАНСПОРТНЫЕ ТЕРМИНАЛЫ ................................................................ 70 

5.1. Понятие и виды транспортных терминалов ............................................. 70 

5.2. Погрузо-разгрузочные работы ................................................................... 71 

6. ПАССАЖИРСКИЕ АВТОВОКЗАЛЫ И АВТОСТАНЦИИ....................... 79 

6.1. Автостанции ................................................................................................ 79 

6.2. Автовокзалы ................................................................................................ 80 

6.3. Размещение пассажирских автовокзалов и автостанций ........................ 82 

в городе… ............................................................................................................... 82 

6.4. Составления расписания движения ........................................................... 85 

6.5. Пассажирские автостанции и автовокзалы Хабаровского края ............. 86 

7. ПОГРАНИЧНЫЕ ПЕРЕХОДЫ ..................................................................... 88 

7.1. Правовой режим пунктов пропуска ............................................................. 88 

7.2. Автомобильные пограничные переходы ..................................................... 95 

7.3. Железнодорожные пограничные переходы ................................................. 99 



4 
 

7.4. Морские пункты пропуска .......................................................................... 101 

7.5. Авиационные пограничные переходы ....................................................... 103 

7.6. Пограничные переходы в ДФО .................................................................. 104 

7.7. Пункты пропуска в Хабаровском крае ....................................................... 105 

8. ЦЕНТРЫ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ .................................... 108 

8.1. Техническое обслуживание автомобиля .................................................... 108 

8.2. Организация технического обслуживания и ремонта на АТП ................ 113 

9. АВТОТРАНСПОРТНЫЕ ПРЕДПРИЯТИЯ ............................................... 119 

9.1. АТП: понятие и классификация .................................................................. 119 

9.2. Организационная структура автотранспортного предприятия ............... 121 

9.3. Состояние автотранспортных предприятий в ДФО ................................. 126 

10. ТРАНСПОРТНЫЕ КОММУНИКАЦИИ .................................................... 129 

10.1. Понятие и виды транспортных коммуникаций ..................................... 129 

10.2. Автомобильные дороги ............................................................................. 134 

10.3.  Железнодорожные пути ............................................................................ 140 

10.4. Водные пути .............................................................................................. 145 

10.5. Воздушные линии (авиалинии) ............................................................... 146 

10.6. Транспортные коммуникации Приморского края ................................. 147 

10.7. Транспортные коммуникации Хабаровского края ................................ 157 

10.8. Характеристика автомобильных дорог Дальнего Востока ................... 158 

11. ИНЖЕНЕРНЫЕ КОММУНИКАЦИИ ........................................................ 165 

11.1. Проекты инженерной и транспортной инфраструктуры ...................... 165 

11.2. Актуальное состояние транспортной системы Хабаровского края ..... 166 

11.3. Программа развития транспортной системы Хабаровского края ........ 175 

12. СИСТЕМЫ СВЯЗИ, ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ НА АВТОТРАНПОТЕ ........... 181 

12.1. Виды связи ................................................................................................. 181 

12.2. Система контроля расхода топлива. ....................................................... 184 

12.3. Применение современных систем связи  в Хабаровском крае ............ 189 

13. ПУНКТЫ ВЕСОВОГО КОНТРОЛЯ ........................................................... 191 

13.1. Стационарные пункты весового контроля ............................................. 191 

13.2. Передвижные пункты весового контроля .............................................. 194 

13.3. Порядок проведения контроля за перевозкой тяжеловесных грузов .. 195 

13.4. Пункты весового контрола в ДФО .......................................................... 199 

14. ПУНКТЫ ТРАНСПОРТНОГО КОНТРОЛЯ ............................................. 202 

14.1. Понятие и задачи транспортного контроля ............................................ 202 

14.2. Визуальный контроль на контрольных пунктах .................................... 205 

14.3. Документальный контроль на контрольных пунктах ........................... 207 

14.4. Инструментальный контроль на контрольных пунктах ....................... 212 



5 
 

14.5. Органы транспортного контроля ............................................................. 214 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ ................................................................................................... 220 

БИБЛИОГРАФИЧЕСКИЙ СПИСОК ............................................................... 221 

 

 

 

  



6 
 

 

 

 

ВВЕДЕНИЕ 

Транспорт — важнейшая составная часть экономики государства. Тер-

ритория России и темпы социально-экономического развития страны опреде-

ляют необходимость совершенствования транспортной инфраструктуры. Се-

годня инфраструктурные проблемы существуют для всех видов транспорта, 

при этом нерешенность проблемы для одного вида транспорта создает допол-

нительные трудности для других.  

В сфере транспорта в России в последние годы была проведена необхо-

димая модернизация инфраструктуры, что позволило удовлетворить расту-

щий спрос на пассажирские и грузовые перевозки и создать определенный за-

дел для дальнейшего развития. 

Транспортная инфраструктура оказывает влияние на размещение произ-

водства, без его учета нельзя достичь рационального размещения производи-

тельных сил. При размещении производства учитывается потребность в пере-

возках, масса исходных материалов готовой продукции, их транспортабель-

ность, обеспеченность транспортными путями, их пропускная способность и 

т.д. В зависимости от влияния этих составляющих и размещаются предприя-

тия. Рационализация перевозок влияет на эффективность производства как от-

дельных предприятий, так и районов, и страны в целом. 

Важное значение транспортная инфраструктура имеет и в решении со-

циально-экономических проблем. Обеспеченность территории хорошо разви-

той транспортной системой служит одним из важных факторов привлечения 

населения и производства, является важным преимуществом для размещения 

производительных сил и дает интеграционный эффект. 

Россия располагает всеми современными видами транспорта, размеще-

ние и структура ее транспортных коммуникаций в целом отвечают внутрен-

ним и внешним транспортно-экономическим связям страны, но нуждаются в 

существенном совершенствовании. 

  



7 
 

1. ПОНЯТИЕ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ  

Транспортная инфраструктура — это совокупность всех видов транс-

порта и транспортных структур, деятельность которых направлена на создание 

благоприятных условий функционирования всех отраслей экономики, т.е. со-

вокупность материально-технических систем транспорта, предназначенных 

для обеспечения экономической и неэкономической деятельности человека. 

Другими словами, под транспортной инфраструктурой следует понимать со-

вокупность материально-технических и организационных условий, обеспечи-

вающих быстрое и беспрепятственное выполнение перевозочного процесса. 

К объектам транспортной инфраструктуры относятся: 

 пути сообщения; 

 технические сооружения; 

 грузовые и пассажирские вокзалы и станции; 

 агентства по продаже билетов и организации перевозок; 

 логистические центры; 

 склады; 

 инженерные сети; 

 транспортные коммуникации и т.д.  

Полную объектную характеристику транспортной инфраструктуры дать 

довольно сложно из-за ее крайней обширности. Базовыми объектами транс-

портной инфраструктуры являются пути сообщения, пассажирские и грузовые 

вокзалы и станции. 

Протяженность путей сообщения транспортной системы России по со-

стоянию на начало 2009 года составляла 85 тыс. км железных дорог общего 

пользования, 42 тыс. км путей промышленного железнодорожного транс-

порта, 755 тыс. км автомобильных дорог с твердым покрытием (в том числе 

597 тыс. км дорог общего пользования), 102 тыс. км внутренних водных путей, 

2,8 тыс. км трамвайных путей, 439 км путей метрополитена, 4,9 тыс. км трол-

лейбусных линий, 532 тыс. км воздушных трасс, из которых более 150 тыс. км 

являются международными. Ежесуточно по этим транспортным коммуника-

циям всеми видами транспорта перевозиться 69,1 млн пассажиров и 33,1 млн 

тонн груза. 

Основной проблемой автодорожной инфраструктуры является состо-

яние дорожной сети. Почти 50% общего объема автоперевозок осуществля-

ется в условиях превышения нормативного уровня загрузки дорожной сети. 

Радиальная конфигурация автодорог ориентирована на Москву, недостаточно 
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число соединительных и хордовых дорог (только 8% автодорог имеют много-

полосную проезжую часть). Более 1/3 автодорог и мостовых сооружений  тре-

буют увеличения прочностных характеристик. Значительная протяженность 

автодорог проходит по территории населенных пунктов. Низкий уровень обес-

печенности автодорогами Сибири, Дальнего Востока, северных территорий 

Европейской части России. Около 76% автодорог регионального значения не 

соответствуют нормативным требованиям по эксплуатации.  

Федеральные автомобильные дороги исчерпали свою пропускную спо-

собность. С превышением нормативной загрузки эксплуатируется 13 тыс. км 

дорог, особенно на подходах к крупнейшим городам, что составляет почти 

29% протяженности сети. Местная дорожная сеть развита недостаточно, по-

этому значительная часть локальных перевозок производится по федеральным 

дорогам. Ускорение автомобилизации страны пока не привело к соответству-

ющему росту объемов строительства и реконструкции дорожной сети, а ре-

монт автомобильных дорог в последние годы даже несколько сократился. При 

увеличении за последние 10 лет протяженности автомобильных дорог общего 

пользования на 15%,  автомобильный парк вырос почти на 75%. По статистике 

ГИБДД  одной из причин дорожно-транспортных происшествий является со-

стояние дорожного полотна. Не последнее место занимает проблема «пробок» 

в крупных мегаполисах.  

Текущая характеристика железнодорожной инфраструктуры.  

Семь субъектов РФ не имеют железных дорог вообще, в 10 субъектах 

РФ железнодорожная сеть развита критически слабо; 23 разведанных крупней-

ших месторождения ценных природных ресурсов не осваиваются из-за отсут-

ствия железнодорожного обеспечения. Плотность железных дорог России со-

ставляет 5 км/1000 км2 площади страны (в других странах этот показатель 

выше в десятки раз). Средний уровень износа основных фондов составляет 

58,6%, а значительная их часть находится за пределами нормативных сроков 

службы. Перекрестное межотраслевое субсидирование отраслей промышлен-

ности за счет ОАО «РЖД» привело к увеличению в 2 раза сроков окупаемости 

инфраструктурных проектов (до 20 - 30 лет) и сделало строительство новых 

железнодорожных линий коммерчески неэффективным.  

Текущая характеристика  авиационной инфраструктуры.  

Воздушный транспорт является самым дорогим, что ограничивает его 

грузовое применение (скоропортящиеся грузы), бо́льшее значение он имеет 

для пассажирских перевозок. В районах Крайнего Севера важную роль играют 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%80%D0%B0%D0%B9%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D1%81%D0%B5%D0%B2%D0%B5%D1%80
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вертолеты: перевозят грузы и пассажиров на производственные объекты, ока-

зывают срочную медицинскую помощь и т. д. Основными центрами авиасооб-

щения являются Москва, Санкт-Петербург, курорты Северного Кавказа, Ека-

теринбург, Новосибирск, Иркутск, Хабаровск, Владивосток. При этом подав-

ляющая часть пассажирских воздушных перевозок замкнута на московском 

авиаузле: около 80% (по состоянию на 2011 год) авиаперевозок осуществля-

ется из Москвы или в Москву. Сеть действующих аэропортов в России с 1991 

года по 2012 год сократилась более чем в 4 раза. 

Текущая характеристика  трубопроводной инфраструктуры.  

Развитие трубопроводного транспорта в России началось в конце 50-х 

гг. XX века. Важнейшими транспортируемыми грузами являются сырая нефть, 

природный и попутный газ. Транспортировка нефтепродуктов, жидких и газо-

образных химикатов перспективна, но в настоящее время продуктопроводы не 

получили большого распространения. В России преобладают трубопроводы 

большого диаметра (1220 и 1420 мм) и большой протяженности в широтном 

направлении 

Текущая характеристика водной инфраструктуры.  

Морскому транспорту принадлежит главная роль в межгосударственном 

грузообороте. Важность морского транспорта для России определяется её по-

ложением на берегах трёх океанов и протяжённостью морской границы (42 

тысячи километров).  

Речной транспорт.  

Протяженность внутренних вод, «Перечень..» которых утвержден рас-

поряжением Правительства Российской Федерации, составляет 101,6 тыс. км. 

Удельный вес внутреннего водного транспорта в общем грузообороте состав-

ляет 3,9%. Роль речного транспорта резко повышается в ряде регионов Севера, 

Сибири и Дальнего Востока. Основным в России является Волго-Камский реч-

ной бассейн, на который приходится 40% грузооборота речного флота. Благо-

даря Волго-Балтийскому, Беломорско-Балтийскому и Волго-Донскому кана-

лам Волга стала стержнем единой водной системы европейской части России, 

а Москва — «портом пяти морей». Важнейшей речной магистралью Дальнего 

Востока является Амур. Судоходство осуществляется на всём протяжении 

реки. 

Можно выделить основные проблемы развития транспортной си-

стемы Российской Федерации: 

1. Наличие территориальных и структурных диспропорций в развитии 

транспортной инфраструктуры. 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B5%D1%80%D1%82%D0%BE%D0%BB%D0%B5%D1%82
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%B2%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B0%D0%BD%D0%BA%D1%82-%D0%9F%D0%B5%D1%82%D0%B5%D1%80%D0%B1%D1%83%D1%80%D0%B3
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%83%D1%80%D0%BE%D1%80%D1%82
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B5%D0%B2%D0%B5%D1%80%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%9A%D0%B0%D0%B2%D0%BA%D0%B0%D0%B7
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%95%D0%BA%D0%B0%D1%82%D0%B5%D1%80%D0%B8%D0%BD%D0%B1%D1%83%D1%80%D0%B3
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%95%D0%BA%D0%B0%D1%82%D0%B5%D1%80%D0%B8%D0%BD%D0%B1%D1%83%D1%80%D0%B3
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D1%81%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D1%80%D0%BA%D1%83%D1%82%D1%81%D0%BA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D0%B1%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B5%D1%84%D1%82%D1%8C
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B3%D0%B0%D0%B7
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D0%BF%D1%83%D1%82%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B3%D0%B0%D0%B7
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%BA%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B5%D1%84%D1%82%D0%B5%D0%BF%D1%80%D0%BE%D0%B4%D1%83%D0%BA%D1%82
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A8%D0%B8%D1%80%D0%BE%D1%82%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%BB%D0%B3%D0%BE-%D0%91%D0%B0%D0%BB%D1%82%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D0%BB
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B5%D0%BB%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE-%D0%91%D0%B0%D0%BB%D1%82%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D0%BB
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%BB%D0%B3%D0%BE-%D0%94%D0%BE%D0%BD%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B9_%D0%BA%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D0%BB
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%BB%D0%B3%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%81%D0%BA%D0%B2%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BC%D1%83%D1%80
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%83%D0%B4%D0%BE%D1%85%D0%BE%D0%B4%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE
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2. Значительный износ транспортных се-

тей.   

3. Сокращение объемов реконструкции и строительства транспортных 

объектов инфраструктуры. 

4. Недостаточное качество транспортных услуг. 

5. Недостаточный уровень конкурентоспособности отечественных ком-

паний и всей транспортной системы России. 

Развитие и совершенствование транспортной инфраструктуры отно-

сится к приоритетам социально-экономического развития Хабаровского края. 

Транспорт создает базовые условия жизнедеятельности общества, являясь 

важным инструментом достижения социальных, экономических, внешнеполи-

тических целей, играет важную роль в обеспечении других сфер экономики. 

Географическое положение Хабаровского края уникально и в высочай-

шей мере способствует развитию мощного транспортного комплекса. 

Хабаровский край является транспортным транзитным центром Даль-

него Востока и всей Российской Федерации, его роль возрастает из-за увели-

чения межрегионального грузооборота и в результате развития экспортно-им-

портных связей российских территорий со странами Азиатско-Тихоокеан-

ского региона. Транспортный комплекс занимает видное место в структуре ва-

лового регионального продукта Хабаровского края, его доля колеблется в по-

следние годы в пределах 11 - 14%. 

Таким образом, эффективное функционирование транспортной системы 

Хабаровского края имеет не только высокое региональное, но и государствен-

ное значение. 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Какова текущая характеристика автодорожной инфраструктуры? 

2. Какова текущая характеристика железнодорожной инфраструктуры? 

3. Какова текущая характеристика  авиационной инфраструктуры? 

4. Какова текущая характеристика  трубопроводной инфраструктуры? 

5. Какова текущая характеристика водной инфраструктуры? 

6. Какие основные проблемы транспортной инфраструктуры РФ? 
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2. ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 

2.1. Эксплуатационные свойства подвижного состава  

Рациональное использование автомобилей с обеспечением безопасности 

движения определяется основными эксплуатационными свойствами по-

движного состава, к которым относятся: 

 грузоподъемность или вместимость; 

 тягово-скоростные свойства; 

 топливная экономичность; 

 надежность; 

 безопасность движения. 

Грузоподъемность грузового или вместимость пассажирского авто-

мобиля определяет максимальное количество груза или пассажиров, которое 

может быть перевезено на автомобиле за один рейс.  

При больших грузопотоках (пассажиропотоках) и крупных партиях гру-

зов (групп пассажиров) грузоперевозки осуществляются автомобилями боль-

шой грузоподъемности (вместимости), что позволяет повысить производи-

тельность подвижного состава и снизить себестоимость перевозок. При не-

больших партиях грузов и небольшом пассажиропотоке целесообразно ис-

пользовать подвижной состав меньшей грузоподъемности или вместимости, 

чтобы избежать лишних расходов, связанных с неполной загрузкой автомоби-

лей. 

Доля грузовых автомобилей в большинстве стран составляет не более 

25% (в Японии до 40%). Парк грузовых автомобилей в зарубежных странах 

распределяется следующим образом:  

 примерно 80% автомобилей малой производительности; 

 1-5% автомобилей средней грузоподъемности; 

 остальные — большой грузоподъемности. 

Малая доля автомобилей средней грузоподъемности объясняется их низ-

кой производительностью, что делает невыгодным держать наемного води-

теля. Тогда как на грузовых автомобилях малой производительности обычно 

работают сами владельцы автомобилей. 

В России структура парка грузовых автомобилей значительно отлича-

ется от зарубежной. Основную массу автомобилей транспортных компаний 

составляют грузовые автомобили средней грузоподъемности, что объясняется 

http://transportda.ru/
http://transportda.ru/company.html
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большим выпуском в предыдущие годы грузовых автомобилей автомобиль-

ными заводами. Новые условия экономического развития страны дали им-

пульс таким заводам, как ГАЗ и ЗИЛ, к выпуску автомобилей малой грузо-

подъемности для перевозки мелкопартионных грузов («Газелъ», «Соболь»). В 

то же время снабжение потребителей высокопроизводительными большегруз-

ными автомобилями Камского автозавода недостаточно, что вызывает приток 

автомобилей данного класса зарубежного производства. Для перевозки новых 

автомобилей используются прицепы-автовозы или стандартные полупри-

цепы-площадки. 

Тягово-скоростные свойства автомобиля определяют динамичность 

движения, то есть возможность перевозить грузы (пассажиров) с наибольшей 

средней скоростью. Они зависят от тяговых, тормозных свойств автомобиля и 

его проходимости — способности автомобиля преодолевать бездорожье и 

сложные участки дорог. 

Тяговые свойства автомобиля характеризуются его максимальной ско-

ростью, ускорением при трогании с места и максимальной величиной преодо-

леваемых подъемов. Все эти свойства зависят от мощности двигателя, переда-

точных отношений в трансмиссии и массы автомобиля. 

Тормозные свойства автомобиля определяются значениями максималь-

ного замедления и длины тормозного пути. Эти свойства автомобиля зависят 

от устройства и технического состояния тормозных систем, типа и степени из-

ношенности протекторов шин. 

Динамические свойства автомобиля в немалой степени зависят от лег-

кости управления — то есть от усилий, затрачиваемых водителем, и степени 

его утомляемости при управлении автомобилем, а также маневренности — 

возможности автомобиля осуществлять повороты и развороты на минималь-

ной площади. 

Топливная экономичность автомобиля оценивается по расходу топ-

лива в литрах на 100 километров пробега, отнесенному к единице транспорт-

ной работы (т/км). В средних условиях эксплуатации расход топлива автомо-

билями должен укладываться в технически обоснованные нормы. Увеличение 

расхода горюче-смазочных материалов может быть вызвано тяжелыми усло-

виями эксплуатации и ухудшением технического состояния подвижного со-

става. Заводами-изготовителями указывается контрольный расход топлива на 

ровной дороге с полной нагрузкой и при определенной скорости движения. 
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Превышение контрольного расхода топлива при соблюдении этих условий бу-

дет свидетельствовать о неисправности или нарушении регулировок систем и 

механизмов автомобиля (рис. 2.1). 

 
 

Рис. 2.1. Тормозные свойства грузового автомобиля 

 

Надежность определяет способность автомобиля работать долгое 

время (долговечность) без неисправностей и отказов, без ремонта или замены 

деталей и механизмов. Надежность, прежде всего, зависит от конструкции ав-

томобиля, качества материалов и соблюдения технологических процессов их 

обработки при изготовлении автомобиля. Большое влияние на долговечность 

и поддержание надежности автомобиля оказывают условия его эксплуатации 

и соблюдение правил технического содержания автомобиля. 

Легкость управления определяется усилием, затрачиваемым водите-

лем, и степенью его утомляемости при управлении автомобилем. 

Безопасность движения зависит от надежности и эффективности дей-

ствия рулевого управления, тормозных систем, устойчивости автомобиля и 

безотказной работы световой сигнализации, а также от строгого выполнения 



14 
 

правил дорожного движения и правильного выбора водителем режима движе-

ния автомобиля в конкретных дорожных условиях. 

 

2.2. Адаптированность к дорожным и климатическим условиям 

Природно-климатические условия характеризуются температурой окру-

жающего воздуха, влажностью, ветровой нагрузкой, уровнем солнечной ради-

ации, количеством выпадающих осадков и т.п.  

Так, при увеличении скорости ветра до 10 м/с темп охлаждения смазоч-

ных и охлаждающих жидкостей основных агрегатов неподвижного автомо-

биля увеличивается в среднем 2,5 раза по сравнению с безветрием. 

К дорожным условиям относят тип и качество дорожного покрытия, ре-

льеф и изменение радиуса закруглений полотна дороги, а также наличие раз-

личных дорожных сооружений (мостов).  

Автомобильной дорогой называют комплекс инженерных сооружений 

(земляное полотно, проезжая часть, мосты, предприятия придорожного сер-

виса и т.п.), предназначенных для обеспечения движения нерельсовых транс-

портных средств и пешеходов.  

Ограничения движения автобусов на регулярных маршрутах. 

Временное изменение, ограничение или прекращение движения автобу-

сов по маршрутам регулярного сообщения на перевозках транспортом общего 

пользования с целью обеспечения безопасности дорожного движения осу-

ществляется в соответствии с Федеральным законом от 10.12.1995 N 196-ФЗ 

"О безопасности дорожного движения" на: 

­ городских и пригородных внутримуниципальных маршрутах (не вы- 

ходящих за пределы границы муниципального образования) - орга-

нами местного самоуправления соответствующего муниципального 

образования; 

­ пригородных и междугородных межмуниципальных и межсубъек- 

тных маршрутах (обеспечивающих транспортные связи между насе-

ленными пунктами Московской области, расположенными на терри-

ториях различных муниципальных образований, либо населенными 

пунктами Московской области и населенными пунктами других 

субъектов Российской Федерации) - Министерством транспорта Мос-

ковской области. 

Основанием для принятия решения о временном изменении, ограниче-

нии или прекращении движения транспортных средств на маршруте являются: 
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­ акт обследования дорожных условий на автобусном маршруте 

(форма не приводится), представляемый в администрацию соответ-

ствующего муниципального образования и Министерство транс-

порта Московской области; 

­ письменная оперативная информация (телефонограмма, факсо-

грамма, сообщение по электронной почте) от органов ГИБДД, до-

рожных и транспортных организаций, индивидуальных предпри-

нимателей, гидрометеослужб о явлениях стихийного характера или 

изменении дорожно-климатических условий, при которых движе-

ние транспорта сопряжено с реальной угрозой жизни и здоровью 

пассажиров, представляемая в администрацию соответствующего 

муниципального образования и Министерство транспорта. 

Обследование автобусных маршрутов производится комиссиями транс-

портных организаций с участием представителей дорожных, коммунальных 

организаций, органов ГИБДД, администрации муниципального образования. 

Результаты обследования оформляются актами. 

Состав комиссий утверждается для: 

 городских и пригородных внутримуниципальных маршрутов орга- 

ном местного самоуправления соответствующего муниципального 

образования; 

 пригородных и междугородных межмуниципальных и межсубъек- 

тных маршрутов. 

В случае наступления неблагоприятных дорожно-климатических усло-

вий или стихийных явлений, угрожающих безопасности перевозок пассажи-

ров, перевозчик (юридическое лицо или индивидуальный предприниматель) 

после направления об этом сообщения в орган местного самоуправления соот-

ветствующего муниципального образования и Министерство транспорта Мос-

ковской области имеет право на самостоятельное прекращение движения ав-

тобусов по маршруту до получения решения органа местного самоуправления 

соответствующего муниципального образования (городской и пригородный 

внутримуниципальный маршрут) или Министерства транспорта.  

Информация о временном изменении, ограничении или прекращении 

движения автобусов по маршруту доводится до населения перевозчиками че-

рез средства массовой информации или объявления на остановках маршрута в 

день прекращения движения. Движение автобусов по маршруту возобновля-

ется после повторного обследования маршрута и получения перевозчиком со-
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ответствующего письменного решения органа местного самоуправления соот-

ветствующего муниципального образования. Период времени, в течение кото-

рого было прекращено движение автобусов по маршруту, в расчет затрат на 

возмещение убыточности перевозок не включается. Необоснованное измене-

ние, ограничение или прекращение движения автобусов по маршруту влечет 

наложение административного штрафа в порядке, установленном законода-

тельством Российской Федерации. 

 

2.3. Спецподвижной состав  

Перевозка различных по своим свойствам грузов требует использования 

специализированных автотранспортных средств (рис. 2.2).  

 
Рис. 2.2. Автомобиль-рефрижератор 

 

Для перевозки скоропортящихся грузов требуются рефрижераторы. 

Укладка свежих и охлажденных скоропортящихся грузов, упакованных в тару, 

должна производиться таким образом, чтобы обеспечивалась циркуляция воз-

духа, при этом расстояние между потолком и верхним рядом груза должно 

быть не менее 30-35 см и не должно быть зазора между последним рядом груза 

и задней стенкой кузова.  Загруженные автомобили-рефрижераторы, автомо-

били-фургоны и цистерны-молоковозы должны быть опломбированы грузоот-

правителем. Ответственность за правильность укладки груза по общему пра-

вилу (если в договоре или соглашением сторон не предусмотрено иное) несет 

грузоотправитель.  

Транспортировка скоропортящихся и особо скоропортящихся грузов 

производится всеми видами транспорта, однако на каждом виде транспорта 

существуют особые условия (правила) к выполнению данных перевозок. 
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Автомобильным транспортом – «Правила перевозок скоропортящихся 

грузов автомобильным транспортом в междугородном сообщении» (раздел 13 

«Правил перевозок грузов автомобильным транспортом»). Подвижной состав, 

подаваемый автотранспортным предприятием для перевозки скоропортя-

щихся грузов, должен отвечать установленным санитарным требованиям, 

иметь санитарный паспорт. Проверка технического состояния подвижного со-

става, в том числе рефрижераторной установки, не входит в обязанность гру-

зоотправителя, и ответственность за его исправность несет автотранспортное 

предприятие или организация.  

Автотранспортное предприятие или организация обязаны подавать под 

погрузку скоропортящихся грузов подвижной состав в летний период с охла-

ждением и в зимний период с подогревом до температурного режима, указан-

ного в «Правилах перевозок скоропортящихся грузов автомобильным транс-

портом в междугородном сообщении». Температура скоропортящихся грузов 

перед погрузкой и температура в кузове авторефрижератора, прибывшего под 

погрузку, а также температура в кузове авторефрижератора, прибывшего в ад-

рес грузополучателя, должна отмечаться в Листе контрольных проверок тем-

пературы грузов и в кузове авторефрижератора и в товарно-транспортной 

накладной. Фрукты и овощи должны предъявляться к перевозке и прини-

маться автотранспортным предприятием или организацией только в затарен-

ном виде. 

Грузоотправитель обязан вместе в оформленной им товарно-транспорт-

ной накладной представить автотранспортному предприятию  документы, 

подтверждающие соответствие стандартам, а также необходимую сопроводи-

тельную документацию с указанием в ней фактической температуры груза пе-

ред погрузкой, а также качественного состояния грузов и упаковки.  

 Грузоотправитель обязан указывать в сопроводительных документов 

предельную продолжительность транспортировки (транспортабельность) 

скоропортящихся грузов, предъявляемых к перевозке. Скоропортящиеся 

грузы не принимаются к перевозке, если грузоотправителем не указана в пе-

ревозочных документах предельная продолжительность транспортировки, а 

также, если предельная транспортабельность будет меньше срока доставки.  

Автотранспортные предприятия или организации должны доставлять 

скоропортящиеся грузы в междугородном автомобильном сообщении в сроки, 

исчисляемые по фактическому расстоянию перевозки и среднесуточному про-

бегу 600 км. 
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Сроки доставки грузов исчисляются с момента окончания погрузки и 

оформления документов до момента прибытия автомобилей к грузополуча-

телю. Автотранспортное предприятие или организация вправе по соглашению 

с грузоотправителем принимать к перевозке скоропортящиеся грузы в воз-

можно более короткие сроки. Срок доставки указывается автотранспортным 

предприятием или организацией в товарно-транспортной накладной. 

Освободившийся после перевозки скоропортящихся грузов подвижной 

состав должен быть грузополучателем очищен от остатков груза, а также про-

мыт и продезинфицирован в сроки по соглашению сторон в зависимости от 

конкретных условий, с отметкой об этом в товарно-транспортной накладной. 

Вышестоящая организация грузоотправителя вправе организовать выполне-

ние работ по санитарной обработке подвижного состава в централизованном 

порядке. В отдельных случаях автотранспортное предприятие или организа-

ция могут принять на себя выполнение санитарной обработки подвижного со-

става за счет грузополучателя. 

Авторефрижераторы, предназначенные для перевозки скоропортящихся 

грузов, в попутном и обратном направлениях разрешается загружать грузами, 

не загрязняющими и не портящими кузов подвижного состава, не имеющими 

устойчивого запаха, а также частей из стекла. 

К опасным грузам, требующим особых мер предосторожности при пе-

ревозке, относятся вещества и материалы с физико-химическими свойствами 

высокой степени опасности по ГОСТ 19433-88. Перевозка опасных и особо 

опасных грузов осуществляется в соответствии с «Правилами перевозки опас-

ных грузов автомобильным транспортом» и с соблюдением специальных тре-

бований по обеспечению безопасности, утверждаемыми в порядке, преду-

смотренном Постановлением Правительства Российской Федерации от 23 ап-

реля 1994 г. № 372. 

При внутренних перевозках опасных грузов действует система лицензи-

рования, осуществляемая в соответствии с действующим законодательством 

Российской Федерации о лицензировании. При международных  перевозках 

опасных грузов и при внутренних перевозках особо опасных грузов также дей-

ствует разрешительная система (рис. 2.3). 

Свидетельство о допуске транспортного средства к перевозке опасных 

грузов выдается подразделениями ГИБДД России по месту регистрации 

транспортного средства после технического осмотра транспортного средства.   
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Рис. 2.3. Бензовоз 

 

При перевозке автомобильным транспортом «особо опасных грузов» 

грузоотправитель (грузополучатель) должен получить разрешение на пере-

возку от органов внутренних дел по месту его нахождения. Разрешение на пе-

ревозку ядерных материалов и радиоактивных веществ выдается органами 

Госатомнадзора России.  

Перевозка «особо опасных грузов» допускается при надлежащей охране 

и обязательно в сопровождении специально ответственного лица - представи-

теля грузоотправителя (грузополучателя), знающего свойства опасных грузов 

и умеющего обращаться с ними. Необходимость сопровождения специали-

стами других опасных грузов, не отнесенных к «особо опасным грузам», опре-

деляет грузоотправитель (грузополучатель).  

Выбранный маршрут подлежит обязательному согласованию с подраз-

делениями ГИБДД России в следующих случаях: при перевозке «особо опас-

ных грузов»; при перевозке опасных грузов, выполняемой в сложных дорож-

ных условиях (по горной местности, в сложных метеорологических условиях 

(гололед, снегопад), в условиях недостаточной видимости (туман и т. п.)); при 

перевозке, выполняемой колонной более 3-х транспортных средств, следуе-

мых от места отправления до места назначения. Маршрут транспортировки 

не должен проходить через крупные населенные пункты.  
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Система информации об опасности (СИО) включает в себя следующие 

основные элементы: информационные таблицы для обозначения транспорт-

ных средств; аварийную карточку для определения мероприятий по ликвида-

ции аварий или инцидентов и их последствий; информационную карточку 

для расшифровки кода экстренных мер, указанных на информационной таб-

лице; специальную окраску и надписи на транспортных средствах.  

Кузова транспортных средств, автоцистерны, прицепы и полупри-

цепы — цистерны, постоянно занятые на перевозках опасных грузов, должны 

быть окрашены в установленные для этих грузов опознавательные цвета 

и иметь соответствующие надписи. Ограничение скорости движения авто-

транспортных средств при перевозке опасных грузов устанавливается Госав-

тоинспекцией МВД России с учетом конкретных дорожных условий при со-

гласовании маршрута перевозки. Если согласование маршрута с органами 

Госавтоинспекции МВД России не требуется, то скорость движения устанав-

ливается согласно Правилам дорожного движения и должна обеспечивать без-

опасность движения и сохранность груза. В случае установления ограничения 

скорости движения знак с указанием допустимой скорости должен быть уста-

новлен на транспортном средстве в соответствии с Правилами дорожного дви-

жения.  

Перевозка «особо опасных грузов» осуществляется с автомобилем со-

провождения, оборудованным проблесковым маячком оранжевого и желтого 

цвета. При необходимости такие транспортные средства могут сопровож-

даться патрульным автомобилем ГИБДД России. Выделение автомобиля со-

провождения обязательно при перевозках «особо опасных грузов», осуществ-

ляемых колонной транспортных средств.  

Опасные грузы должны перевозиться только специальными и (или) спе-

циально приспособленными для этих целей транспортными средствами, кото-

рые должны быть изготовлены в соответствии с действующими норматив-

ными документами (тех. заданием, тех. условиями на изготовление, испыта-

ния и приемку) для полнокомплектных специальных транспортных средств 

и технической документацией на переоборудование (дооборудование) транс-

портных средств, используемых в народном хозяйстве. При этом упомянутые 

документы должны учитывать нижеследующие требования к транспортным 

средствам для перевозки опасных грузов.  

Автомобили, систематически используемые для перевозки взрывчатых 

и легковоспламеняющихся веществ, должны оборудоваться выпускной тру-

бой глушителя с выносом ее в сторону перед радиатором с наклоном. Если 
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расположение двигателя не позволяет произвести такое переоборудование, 

то допустимо выводить выпускную трубу в правую сторону вне зоны кузова 

или цистерны и зоны топливной коммуникации. Топливный бак должен быть 

удален от аккумуляторной батареи или отделен от нее непроницаемой перего-

родкой, а также удален от двигателя, электрических проводов и выпускной 

трубы и расположен таким образом, чтобы в случае утечки из него горю-

чее выливалось непосредственно на землю, не попадая на перевозимый груз. 

Бак, кроме того, должен иметь защиту (кожух) со стороны днища и боков. 

Топливо не должно подаваться в двигатель самотеком.  

Автомобили, используемые для перевозки опасных грузов, должны 

быть оборудованы металлической заземлительной цепочкой с касанием земли 

на длине 200 мм и металлическим штырем для защиты от статических и атмо-

сферных электрических зарядов на стоянке. Для перевозок опасных грузов 

применение газогенераторных транспортных средств не допускается.  

Перевозка по дорогам крупногабаритных и тяжеловесных грузов мо-

жет осуществляться только на основании специальных разрешений. Заявления 

для получения разрешений на перевозку крупногабаритных или тяжеловесных 

грузов, в зависимости от вида предполагаемых перевозок (международные, 

межрегиональные или местные), категории крупногабаритных и тяжеловес-

ных грузов и места нахождения транспортного средства перевозчика, пода-

ются в соответствующие дорожные органы. После получения разрешения пе-

ревозчик согласовывает эту перевозку с ГИБДД субъектов Российской Феде-

рации, на территории обслуживания которых начинается маршрут перевозки. 

В некоторых случаях при прохождении маршрута перевозки груза через же-

лезнодорожные переезды, по железнодорожным мостам, путепроводам или по 

автодорожным путепроводам, находящимся на балансе железной дороги тре-

буется согласование с начальником дистанции пути железной дороги (рис. 

2.4).  

В соответствии с Постановлением Правительства Российской Федера-

ции от 26 сентября 1995 г. N 962 с владельцев или пользователей автомобиль-

ного транспорта, в том числе иностранных, перевозящих тяжеловесные и 

крупногабаритные грузы по сети автомобильных дорог Российской Федера-

ции, взимается плата за ущерб, наносимый дорогам и дорожным сооружениям 

транспортными средствами.  
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Рис. 2.4. Перевозка крупногабаритного груза 

 

При выборе маршрута перевозки крупногабаритного или тяжеловесного 

груза должна быть оценена грузоподъемность и габариты инженерных соору-

жений на предлагаемом маршруте, чтобы обеспечить безопасность перевозки 

и сохранность автомобильной дороги и инженерных сооружений, оценена 

необходимость принятия иных мер по обеспечению безопасности движения 

на маршруте перевозки. 

 В необходимых случаях возможность перевозки крупногабаритного и 

тяжеловесного груза категории 2 по дорогам может определяться специаль-

ным проектом, предусматривающим проведение специальных мероприятий 

по усилению инженерных сооружений и обеспечению мер безопасности пере-

возок.  

Перевозка крупногабаритных и тяжеловесных грузов категории 2 по 

населенным пунктам осуществляется в период наименьшей интенсивности 

движения, а вне населенных пунктов - в светлое время суток. В темное время 

суток по дорогам вне населенных пунктов, а также при интенсивном движении 

в светлое время суток перевозка допускается только при условии сопровожде-

ния груза.  

Транспортные средства, перевозящие крупногабаритные и тяжеловес-

ные грузы, должны быть оборудованы специальными световыми сигналами 

(проблесковыми маячками) оранжевого или желтого цвета.  



23 
 

Автомобили-тягачи, предназначенные для работы с прицепами, должны 

быть оборудованы устройством, позволяющим в случае разрыва соединитель-

ных магистралей между тягачом и его прицепом (полуприцепом) затормозить 

автомобиль рабочим или аварийным тормозом. Прицепы (полуприцепы) 

должны быть оборудованы стояночным тормозом, обеспечивающим удержа-

ние отсоединенного от автомобиля груженого прицепа (полуприцепа) на 

уклоне не менее 16% рабочим тормозом, действующим на все колеса, и 

устройством, обеспечивающим автоматическую остановку в случае разрыва 

соединительных магистралей с автомобилем-тягачом. Кабина транспортного 

средства должна быть оборудована не менее чем двумя наружными зеркалами 

заднего вида с обеих сторон, которые должны обеспечивать водителю доста-

точный обзор, как при прямолинейном, так и при криволинейном движении с 

учетом габаритов транспортного средства и перевозимого груза.  

Для перевозки сыпучих грузов используются автомобили-самосвалы. 

Автомобили-самосвалы, выпускаемые на базе автомобилей большой грузо-

подъемности, рассчитаны на возможность использования их для работы в ка-

рьерах, на стройках, в горнорудной промышленности. На таких автомобилях-

самосвалах устанавливают металлические сварные кузова ковшового типа. 

Прочная конструкция кузова позволяет выполнять погрузку породы при по-

мощи экскаваторов. Кабина водителя надежно прикрывается защитным ко-

зырьком. 

Кузова-цистерны представляют собой специальные резервуары для пе-

ревозки жидкостей, сыпучих материалов и сжиженных газов. Они также 

могут быть изготовлены из алюминиевого сплава или пластмасс.  

Автомобили-цистерны и автозаправщики выпускаются на шасси базо-

вых моделей грузовых автомобилей, прицепов, полуприцепов. Цистерны 

обычно выполняют из листовой стали (малоуглеродистой, нержавеющей), а 

также из алюминиевого сплава или пластмассы. На автомобиле цистерны 

устанавливаются горизонтально, наклонно и вертикально. Вертикальное и 

наклонное расположение цистерн применяется для перевозки сыпучих грузов, 

а горизонтальное - жидких и газообразных. Вертикальные цистерны имеют 

форму цилиндра или шара с нижней частью в виде усеченного конуса. Наклон-

ные и горизонтальные цистерны имеют круглое или эллиптическое сечение. 

Перевозки тарно-штучных грузов занимают первое место среди грузо-

вых автомобильных перевозок. Можно выделить две основные технологии, 

используемые при перевозке тарно-штучных грузов:  помашинные отправки и 

мелкопартионные перевозки. 
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При помашинных отправках используется универсальный подвижной 

состав. В зависимости от требований к защите груза от внешних воздействий 

могут использоваться бортовые автотранспортные средства, универсальные и 

специализированные фургоны или контейнеры. 

При мелкопартионных перевозках, как правило, обслуживаются кли-

енты, не обладающие механизированными погрузочно-разгрузочными пунк-

тами. В этом случае наиболее целесообразно использовать подвижной состав, 

оборудованный погрузочно-разгрузочными приспособлениями.  

Основным способом повышения эффективности перевозки тарно-

штучных грузов является максимально возможное укрупнение грузовых еди-

ниц. Для этого используются контейнеры, поддоны и пакеты. При этом повы-

шение трудоемкости подготовки грузов к перевозке компенсируется сниже-

нием простоев автотранспортных средств при погрузке и разгрузке и суще-

ственно упрощается процесс оформления документов. 

 

2.4. Виды транспорта на территории Хабаровского края 

Автомобильный транспорт 

В среднем по краю изношенность пассажирских автотранспортных 

средств общего пользования (старше 8 лет), в частности автобусов, составляет 

61%. Если в крупных городах края парк пассажирских автотранспортных 

предприятий постепенно обновляется, то в межмуниципальных перевозках, 

особенно между отдаленными поселениями, используются, как правило, уста-

ревшие автобусы, не отвечающие современным требованиям безопасности пе-

ревозки людей. 

В грузовых перевозках основной проблемой является отставание разви-

тия транспортного комплекса от стремительно растущих потребностей пере-

возчиков, в первую очередь крайне низкая средняя скорость движения товар-

ной массы. Также возраст парка грузовых автомобилей свыше 8 лет, обеспе-

чивающих города и районы края необходимыми грузами, составляет около 

70% от их общего количества. 

Состояние дорожного хозяйства и автотранспортных средств (как об-

щего пользования, так и личного транспорта граждан) имеет непосредствен-

ное влияние на качество оказываемых услуг транспортной инфраструктуры 

как в грузовых, так и в пассажирских перевозках. Решением данной задачи яв-

ляется создание развитой сети автомобильных дорог на территории края и об-

новление парка автомобильного грузового и пассажирского транспорта. 
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Особое внимание стоит уделить проблеме аварийности на автотранс-

порте, которая в последнее десятилетие приобрела тенденцию к устойчивому 

росту в связи с несоответствием существующей дорожно-транспортной ин-

фраструктуры потребностям общества и государства в безопасном дорожном 

движении, недостаточной эффективностью системы обеспечения безопасно-

сти дорожного движения, низкой дисциплиной участников дорожного движе-

ния. Сохраняющаяся сложная обстановка с аварийностью и наличие тенден-

ций ее дальнейшего ухудшения во многом определяются постоянно возраста-

ющей мобильностью населения при имеющем место перераспределении пере-

возок от общественного транспорта к личному, увеличивающейся диспропор-

цией между приростом числа автомобилей и приростом протяженности 

улично-дорожной сети, не рассчитанной на современные транспортные по-

токи.  

Так, существующая дорожно-транспортная инфраструктура фактически 

соответствует уровню 60 - 100 автомобилей на одну тысячу жителей, в то 

время как современный уровень автомобилизации в крае составляет 246 авто-

мобилей на одну тысячу жителей. Негативные тенденции и характер про-

блемы требуют программно-целевого подхода к ее решению, для чего в рам-

ках программы предусматривается комплекс мероприятий, направленных на 

повышение уровня правового сознания участников дорожного движения, оп-

тимизации организации дорожного движения, предупреждение дорожно-

транспортных происшествий и совершенствование системы оказания помощи 

пострадавшим в ДТП. 

Воздушный транспорт 

В г. Комсомольск-на-Амуре действует филиал ЗАО «Гражданские само-

леты Сухого» (КнАФ), где при непосредственном участии других заводов на 

территории России,  изготавливаются составные части Sukhoi Superjet 100. Го-

товые детали передают в Комсомольский-на-Амуре филиал ЗАО «Граждан-

ские самолеты Сухого», где и производится окончательная сборка самолета 

(рис. 2.5). 

В общем виде схема производства выглядит следующим образом: 

1. Филиал ОАО «Компания «Сухой» «НАЗ им. В.П. Чкалова» (Новоси-

бирск) производит детали и агрегатную сборку отсеков Ф1, Ф5, Ф6 и оперения. 

2. ОАО «ВАСО» (Воронеж) изготавливает изделия из полимерных ком-

позиционных материалов. 
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Рис. 2.5. Строительство воздушных судов 

    г. Комсомольск-на-Амуре 

 

3. Филиал ОАО «Компания «Сухой» «КнААЗ им. Ю.А. Гагарина» (Ком-

сомольск-на-Амуре) производит детали и осуществляет сборку отсеков Ф2, 

центроплана Ф3, Ф4 и монтаж систем. А также изготавливает детали и осу-

ществляет агрегатную сборку ОТК (отъемной части крыла) с пилоном и меха-

низацией. 

4. Комсомольский-на-Амуре филиал ЗАО «ГСС» (КнАФ) осуществляет 

сборку фюзеляжа и окончательную сборку (стыковка с ОЧК, установка и от-

работка систем). 

5. ЗАО «Авиастар-СП» (Ульяновск) устанавливает интерьер. 

6. ОАО «Спектр-Авиа» (Ульяновск) осуществляет покраску воздушных 

судов. 

7. В Жуковском (Московская область) проводятся наземные и летные 

испытания, наземная доводка воздушного судна и передача заказчику. 

Речной транспорт 

В состав речного транспорта на Дальнем Востоке входят две крупные 

судоходные компании – Амурское и Ленское пароходства, речные порты, су-

доремонтные и судостроительные верфи, а также ряд мелких акционерных 

агентских компаний (рис. 2.6). 
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Рис. 2.6. Речные суда, г. Хабаровск 

 

В состав транспортного флота входит около 300 судов различного назна-

чения – сухогрузные, рефрижераторные, нефтеналивные, пассажирские и уни-

версальные многоцелевые суда смешанного плавания «река-море». 

Амурское речное пароходство эксплуатирует свой флот в бассейне реки 

Амур и его притоков в Хабаровском и Приморском краях, Амурской и Читин-

ской областях. Кроме этого, суда смешанного плавания круглогодично пере-

возят внешнеторговые грузы и грузы иностранных фрахтователей. Эти суда 

осуществляют в основном трамповые перевозки на порты Японии, Китая и 

Республики Корея. Пароходство имеет совместные судоходные и агентские 

предприятия с иностранными партнерами. 

ОАО «Хабаровский судостроительный завод» - один из крупнейших су-

достроительных заводов Дальнего Востока, был создан для строительства ко-

раблей и судов военно-морского флота. За свою более чем полувековую исто-

рию накоплен огромный опыт строительства кораблей и судов разных классов 

и назначений из всех видов материалов, применяемых в судостроении. Хаба-

ровский судостроительный завод строит надводные корабли и суда любого 

назначения из всех видов сталей и сплавов водоизмещением до 2000 тонн. 

Трубопроводный транспорт 

Большое значение в транспортной системе Дальнего Востока принадле-

жит развитию опорной сети трубопроводного транспорта, которое связано с 
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реализацией трубопроводной системы «Восточная Сибирь – Тихий океан» 

(ВСТО).  

Основная цель ВСТО – это формирование новых центров добычи нефти 

и выхода Российской Федерации на энергетический рынок Азиатско-Тихооке-

анского региона, а также поэтапное развитие на территории региона единой 

системы газоснабжения. 

Через территорию Хабаровского края проходят маршруты газопровода 

Сахалин - Хабаровск - Владивосток и нефтепровода ВСТО, соединяющего ме-

сторождения Восточной Сибири с южным побережьем Приморского края. 

Строительство еще одного магистрального газопровода - от крупного Чаян-

динского месторождения газа в Якутии до юга Приморья - также затронет Ха-

баровский край, на территории которого два больших газопровода соединятся 

в один маршрут (рис. 2.7). 

Планируется строительство трубопровода от Комсомольска-на-Амуре 

до порта в бухте Де-Кастри на побережье Татарского пролива. 

 

 
 

Рис. 2.7. Трубопроводный транспорт 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Расшифруйте понятие эксплуатационных  свойств автомобилей? 

2. Грузоподъемность, надежность, динамические свойства АТС? 

3. Что включают в себя природно-климатические условия? 

4. Что такое транспортабельность груза? 

5. Какие виды специального подвижного состава вы знаете? 

6. Какие виды транспорта, какими предприятиями представлены на тер-

ритории Хабаровского края?  
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3. ТРАНСПОРТНЫЕ УЗЛЫ  

3.1. Понятие, состав и классификация транспортных узлов 

Транспортный узел как система – это совокупность транспортных про-

цессов и средств для их реализации в местах стыкования двух или более видов 

транспорта. Понятие транспортного узла включает собственно перевозочный 

процесс, технические устройства и средства контроля и управления. Узлы иг-

рают важную роль в организации комбинированных перевозок и совершен-

ствовании взаимодействия различных видов транспорта. 

 

 

 

Рис. 3.1. Автодорожный транспортный узел 

 

Основными элементами пунктов взаимодействия являются железнодо-

рожные пути, причалы, крытые склады и площадки, погрузочно-разгрузочные 

комплексы, сортировочные устройства. Техническое оснащение и технология 

работы транспортных узлов во многом определяет эффективность работы 

транспортной системы в целом. 

Помимо непосредственно перевалки грузов и пересадки пассажиров с 

одного вида транспорта на другой, в транспортных узлах производятся следу-

ющие виды работ: организация маршрутов с мест погрузки, обслуживание 

транзитных потоков, комплексное обслуживание подвижного состава, транс-

портно-экспедиционная и коммерческая работа, таможенное оформление и 

хранение грузов, обслуживание клиентуры. 
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В состав транспортного узла входят:  

 железнодорожный узел (в отдельных случаях - одна станция) - желез-

нодорожные линии, сооружения и устройства в пределах границ узла;  

 автомобильные дороги, обслуживающие город; 

 морской или речной порт - с пристанями, причалами, судоходными 

каналами и т. д.; 

 сеть промышленного транспорта - подъездные пути и станции, обслу-

живающие промышленные предприятия;  

 городской транспорт - трамвай, троллейбус, метрополитен и др., а 

также сеть городских улиц, по которым осуществляются внутриго-

родские и пригородные перевозки грузов и пассажиров;  

 сеть трубопроводного транспорта различного назначения;  

 аэропорты. 

Различают устройства магистрального транспорта — железнодорож-

ного, автомобильного, водного, трубопроводного и воздушного, обслуживаю-

щего внешние перевозки грузов и пассажиров данного города, а также следу-

ющих транзитом, и устройства внутреннего транспорта, служащие лишь для 

местных городских и пригородных перевозок. 

Граница транспортного узла может быть различной для каждого вида 

транспорта и рода перевозок и определяется пунктом транспортной сети, за 

пределами которого не располагаются устройства и не производятся (в боль-

шом объеме) операции, связанные с выполнением непосредственных функций 

по обслуживанию города. Так, границей транспортного узла по пригородному 

железнодорожному транспорту является зонная станция — конечный пункт 

интенсивных пригородных перевозок; по грузовому железнодорожному дви-

жению — входные сортировочные (участковые) станции или предузловые 

станции (разъезды, посты); по речному транспорту — внешне расположенные 

портовые сооружения, причалы и др. устройства. 

В зависимости от хозяйственного профиля города можно выделить 

транспортные узлы, обслуживающие:  

 центры обрабатывающей промышленности; 

 центры добывающей промышленности; 

 многоотраслевые центры; 

 непромышленные и курортные центры.  

Так же можно классифицировать транспортные узлы и по числу взаимо-

действующих видов транспорта. Наиболее распространенными являются:  
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 железнодорожно-автомобильные;  

 железнодорожно-водно-автомобильные; 

 водно-автомобильные.  

Помимо этих видов транспорта, почти в каждом имеются городской, 

промышленный, а во многих случаях и воздушный транспорт. 

Кроме того, по расположению узлов в транспортной системе узлы бы-

вают транзитные, обслуживающие преимущественно транзитные потоки гру-

зов и  пассажиров,  узлы конечные, в которых транзитные операции с транс-

портными потоками отсутствуют. Чаще, узлы сочетают в себе два этих при-

знака, так как для части грузопотоков и пассажиропотоков узлы бывают тран-

зитные, а для другой части -– конечные (рис. 3.2). 

 

 
 

Рис. 3.2. Пример транспортного узла 

   

По схемам основных транспортных сетей в зависимости от геометриче-

ских очертаний схемы железнодорожного и водного узлов и общей плани-

ровки города  различают транспортные узлы:  

 тупиковые, располагаемые в конечных пунктах магистралей на бе-

регу моря, большой реки, на предгорном участке и т. п., где сооруже-

ние сквозных магистралей затруднено;  

 радиальные, когда ж. д. и автомагистрали подходят к узлу по направ-

лению лучей-радиусов, не имеющих кольцевых соединений;  
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 вытянутые в длину (продольные), обслуживающие города, располо-

женные вдоль береговой полосы большой реки, моря, у подножья 

хребтов и т.п., когда подходы и станции ж. д., а также автомагистрали 

вытягиваются в длину на значительном протяжении;  

 кольцевые, размещаемые в особо крупных городах, где радиальные 

подходы магистрального транспорта соединяются опоясывающими 

их одной или несколькими кольцевыми (окружными) дорогами;  

 полукольцевые, располагаемые в крупных городах на берегу моря, 

большой реки или озера (водохранилища), где радиальные подходы 

магистралей связываются линиями полукольцевого типа. 

На определенных этапах транспортные узлы одного типа, постепенно 

изменяясь, принимают схему другого типа. Тупиковые узлы нередко пере-

устраиваются в сквозные или вытягиваются в длину, радиальные превраща-

ются в полукольцевые и кольцевые и т. д. Так, кольцевые (окружные) желез-

нодорожные узлы возникли в Московском, Берлинском, Парижском и других 

крупнейших транспортных узлах мира. В крупных городах целесообразно 

также сооружение кольцевых автомобильных дорог, позволяющих освобо-

дить уличные магистрали города от пропуска транзитных потоков. 

Каждый транспортный узел является индивидуальным, неповторимым 

по своим конструктивным особенностям, размещению устройств и соотноше-

нию разных видов перевозочной работы. Выбор рационального решения по 

его развитию с учетом местных условий является весьма сложным и еще во 

многом зависит от искусства проектировщика. Поэтому особенно важно уста-

новить определенные закономерности, облегчающие нахождение оптималь-

ных решений.  

 

3.2. Параметры транспортного узла 

Параметрами транспортного узла являются следующие: 

1. Число взаимодействующих видов транспорта в узле. 

2. Количество однотипных линий (последовательность технологических 

операций), реализуемых отдельными подсистемами: 

­ обслуживание транзитных пассажирских и грузовых потоков; 

­ обслуживание пассажиров, пересаживающихся в пределах одного 

вида транспорта; 

­ доставка грузов от складов (цехов) производителей непосред-

ственно к складам (цехам) потребителей; 
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­ ремонт, отстой и контроль технического состояния подвижного со-

става. 

3. Число осуществляемых различными транспортными подсистемами 

узла однотипных технологических линий: 

­ обслуживание пассажиров при пересадке с одного вида транспорта 

на другой; 

­ доставка грузов с перевалкой между разными видами транспорта, 

взаимодействующими в узле. 

К параметрам входящих и выходящих из узла транспортных потоков от-

носятся: 

­ их абсолютная величина; 

­ временная (внутрисуточная, внутримесячная, сезонная и др.) и про-

странственная неравномерность; 

­ интенсивность потоков; 

­ функция распределения интервалов между моментами поступления 

двух транспортных единиц; 

­ система приоритетов поступления и отправления транспортных 

средств; 

­ регулярность транспортного потока и т.п. 

В транспортном узле обеспечивается: 

­ потребные пропускная и перерабатывающая способности транспорт-

ных объектов и путей сообщения по каждому виду транспорта и для 

узла в целом; 

­ рациональное распределение объемов грузовых и пассажирских пе-

ревозок между отдельными видами транспорта; 

­ оптимальное размещение основных устройств различных видов 

транспорта и рациональная организация передачи между ними грузов 

и пассажиров с наименьшими затратами средств и с наибольшими 

удобствами для пассажиров; 

­ обеспечение надежной и удобной связи различных видов транспорта 

с промышленными предприятиями и городскими районами; 

­ кооперирование устройств всех видов транспорта при строительстве 

и эксплуатации; 

­ организация работы по совмещенному контактному графику и еди-

ному технологическому процессу, основанным на взаимодействии 

имеющихся в узле видов транспорта. 
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Развитие всех видов устройств транспортного узла взаимосвязано и 

должно решаться комплексно с учетом эффективного использования транс-

портных средств, внедрения новейшей техники и применения прогрессивных 

методов эксплуатации транспортных объектов. 

Для крупных транспортных узлов разрабатывают генеральные схемы 

развития на перспективу 20 – 30 лет. 

Транспортный узел характеризуется следующими особенностями: 

 организацией бесперебойной работы всех видов транспорта, которая 

заключается в своевременном и полном удовлетворении потребно-

стей народного хозяйства и населения в перевозках; 

 сложностью реализуемых в узле процессов (взаимодействие различ-

ных видов транспорта, сортировка, погрузка и выгрузка грузов, об-

служивание пассажиров); 

 возможностью деления узла на большое число взаимосвязанных и 

взаимодействующих подсистем и элементов, функционирование ко-

торых подчинено общей цели (например, взаимосвязи: транспортный 

узел – система расселения, транспортный узел – окружающая среда); 

 иерархической структурой связей отдельных подсистем узла и крите-

риев качества функционирования; 

 наличием системы управления, обеспечивающей интенсивное ис-

пользование технических устройств, пропускной способности и осу-

ществление перевозок с минимальными затратами; 

 устойчивостью к воздействию колебаний транспортных потоков и 

других параметров. 

Кроме железнодорожного узла, аэропортов, автомобильных дорог с ав-

товокзалами, морского или речного портов, транспортный узел включает в 

себя устройства промышленного транспорта, сеть трубопроводного транс-

порта и сети городского массового транспорта.  

Система транспортного узла состоит из подсистем и элементов. Подси-

стема транспортного узла – часть системы, представляющая собой совокуп-

ность элементов и отличающаяся подчиненностью единой цели функциониро-

вания всего узла (например, подсистема железнодорожного транспорта). 

 

3.3. Основные характеристики функционирования  

       транспортного узла 
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Можно выделить три основные группы показателей, характеризующих 

работу транспортного узла: временные характеристики, показатели надежно-

сти и показатели экономической эффективности работы узла. 

К основным временным характеристикам функционирования транс-

портного узла относятся: 

 среднее время нахождения транспортного потока в транспортном 

узле; 

 среднее время, затрачиваемое непосредственно на обработку транс-

портного потока; 

 среднее время ожидания начала обслуживания транспортного потока. 

Для совершенствования режимов взаимодействия разных видов транс-

порта в узле необходимо: 

 планировать и согласовывать подход транспортных единиц  к транс-

портному узлу; 

 сокращать неравномерность поступления транспортных потоков; 

 совершенствовать взаимодействие станций с подъездными путями; 

 разрабатывать и осуществлять программы долгосрочного развития 

 технического оснащения узла; 

 повышать уровень механизации и автоматизации основных циклов 

обработки транспортных средств. 

Если говорить о надежности работы транспортного узла, то эксплуа-

тационная  надежность – это способность узла или его элемента выполнять 

функции по обслуживанию транспортных потоков с сохранением эксплуата-

ционных показателей в заданных пределах в течение требуемого периода вре-

мени. Определение эксплуатационной надежности транспортного узла (или 

его элемента, подсистемы) базируется на совокупности следующих понятий: 

отказ (частичная или полная утрата работоспособности), среднее время безот-

казной работы, среднее время восстановления, вероятность безотказной ра-

боты и др. Причем эти понятия имеют смысл только для элементов узла, по 

отношению к которым применимо понятие «отказ». Это может быть задержка 

прибывающего поезда у входного сигнала в связи с занятостью парка приема, 

повреждение горочных устройств, погрузочно-разгрузочных механизмов, за-

нятость причала и др. 

Универсальной оценкой работы транспортного узла является его эконо-

мическая эффективность, оцениваемая затратами на разработку проектных 

решений, их реализацию и эксплуатацию введенных в строй объектов.  
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3.4. Основные принципы проектирования узлов 

Принцип общей эффективности. К оценке общей эффективности про-

ектируемого транспортного узла следует подходить комплексно, принимая во 

внимание сложный и многообразный характер возможных технических реше-

ний и протекающих транспортных процессов. Необходимо учитывать не 

только так называемые прямые эффекты, но и потенциальные, косвенные. 

Например, сокращение продолжительности поездки (косвенный эффект) 

уменьшает психологический стресс (транспортную усталость), способствует 

повышению производительности труда и по своему значению более важно, 

чем сокращение потребности в подвижном составе и пр. (прямой эффект). Не-

умение оценивать косвенный эффект ведет к неправильным решениям. Напри-

мер, отсутствие утвержденной методики учета транспортной усталости прак-

тически исключает возможности обоснования выбора скоростного пассажир-

ского транспорта в узлах.  

При оценке вариантов развития транспортных узлов и оптимизации про-

цессов взаимодействия следует учитывать организационный эффект от сниже-

ния эксплуатационных затрат, в результате совершенствования организации 

работы, повышения производительности труда,  социальный эффект, который 

проявляется в улучшении условий расселения, увеличении свободного вре-

мени трудящихся за счет сокращения продолжительности поездок. Эффект 

развития - в создании резерва перерабатывающей и пропускной способностей 

узла и ее роли в транспортной системе, обеспечении «ресурсов вариантов» для 

правильного решения проблем развития и планировки транспортного узла в 

процессе последующего его проектирования; эффект технической прогрессив-

ности, отражающий  возможности автоматизации и типизации схем устройств. 

Методы оценки общей эффективности довольно сложны и нуждаются в 

дальнейшей разработке. 

Принцип комплексной оптимизации. В основе этого принципа лежит 

утверждение, что независимая оптимизация отдельных подсистем не обеспе-

чивает оптимальности режимов функционирования узла как системы в целом. 

Этот принцип препятствует узковедомственному подходу к проблеме разви-

тия узлов и оптимизации режимов взаимодействия, предупреждает ошибки 

при решении задач долгосрочного прогнозирования. 

Принцип концентрации — один из главных при создании планировоч-

ной схемы узла, в значительной степени, определяющей его развитие. Он 
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предполагает концентрацию операций, объединение станций, обслуживаю-

щих промышленные предприятия; создание мощных специализированных 

баз; ликвидацию малодеятельных подъездных путей; концентрацию транс-

портно-экспедиционной работы в рамках одной организации и создание объ-

единенных транспортных хозяйств на базе маломощных и разрозненных 

транспортных цехов. Концентрация операций в узлах дала исключительно 

важное направление их развития и стала ведущей закономерностью как в мас-

штабе сети путей сообщения, так и во внутриузловом и внутри-станционном 

масштабах. 

В масштабе сети сортировочная работа концентрируется на ограничен-

ном числе хорошо оснащенных сортировочных станциях, грузовая - на «опор-

ных» грузовых станциях, пассажирская по обработке пассажирских составов - 

на хорошо оборудованных технических станциях.  

Во внутриузловом масштабе операции концентрируются на одной стан-

ции, возможно меньшем числе сортировочных, грузовых, пассажирских, объ-

единенных грузовых станциях и т. д. Внутри станций концентрация выража-

ется в создании объединенных парков приема и отправления поездов несколь-

ких направлений, единых сортировочных парков и т. д. 

Существенное значение на современном этапе приобретает предельная 

степень концентрации, поскольку многие станции сейчас работают с большим 

напряжением. Она ограничивается возможной пропускной или перерабатыва-

ющей способностью устройств, удобствами для населения и пассажиров, 

наличием свободных площадей для развития, условиями планировки города и 

др. Наконец, степень концентрации определяется эффективностью народнохо-

зяйственных затрат с учетом сопутствующих и сопряженных работ. 

Принцип децентрализации. Наряду с принципом концентрации этот 

принцип играет важную роль при формировании структуры узла. Тенденция к 

децентрализации вызвана следующими причинами: уменьшением затрат, свя-

занных с пробегом подвижного состава, сокращением времени пассажиров на 

передвижение и т. п.; невозможностью повышения концентрации, вызванной 

отсутствием свободных площадок, возможностями системы управления; 

несовместимостью разнородных транспортных потоков и другими требовани-

ями и ограничениями. 

Учитывая, что современный этап развития транспортных узлов характе-

ризуется их усложнением и резким возрастанием объемов работы, необходимо 
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уделять особое внимание выбору рационального соотношения между концен-

трацией и децентрализацией на основе оценки всей совокупности факторов 

эффективности. 

Принцип  специализации.   Создание специализированных станций, гру-

зовых дворов, баз в узле способствует внедрению передовой техники, повы-

шению уровня  механизации и  автоматизации транспортных  процессов, обес-

печивает    высокую    производительность труда и является предпосылкой для 

снижения   транспортных   издержек.   Осуществление принципа   специали-

зации   тесно связано с концентрацией, так как применение    специализиро-

ванных    устройств возможно только при мощных и устойчивых транспорт-

ных потоках. Поэтому высокая степень концентрации транспортных потоков 

является  необходимой предпосылкой    для    специализации. 

В крупнейших транспортных узлах создаются специализированные 

станции по выгрузке однородных тарноштучных грузов. В перспективе сле-

дует ожидать дальнейшего развития этого процесса, так как при этом сокра-

щаются транспортные расходы, появляется возможность использовать специ-

ализированный подвижной состав со всеми его преимуществами. 

Четкое разграничение операций, выполняемых в узлах, наилучшее ис-

пользование и оснащение постоянных устройств могут быть достигнуты лишь 

при четкой специализации устройств. Должна проводиться в жизнь, конечно с 

учетом объема работ, специализация устройств по видам движения: грузовое 

и пассажирское; по характеру движения: транзитное, местное, дальнее и при-

городное пассажирское и т. д. В числе самостоятельных должны выделяться 

специальные сортировочные, грузовые, перегрузочные, перевалочные, пасса-

жирские, технические, промышленные и другие станции. При сравнительно 

малых объемах работы на объединенных станциях выделяются специализиро-

ванные устройства для приема и отправления грузовых поездов, сортировки 

вагонов, а также пассажирские устройства, грузовые дворы и т. д. 

Принцип сохранения равновесия и пропорциональности развития от-

дельных элементов и подсистем узла. На этом принципе основываются ком-

плексные расчеты транспортного узла: любой его элемент согласовывается с 

другими по своим эксплуатационным показателям и прежде всего по пропуск-

ной и перерабатывающей способности. Несоблюдение принципа пропорцио-

нальности создает «узкие места» и диспропорции, пропускная способность от-

дельных элементов оказывается недостаточной и тормозит дальнейшее разви-
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тие системы. Например, опережающее развитие новых селитебных и промыш-

ленных районов по сравнению с сетью городского пассажирского транспорта 

создает в ряде городов значительные транспортные затруднения. 

Принцип открытого роста элементов и подсистем узла. Развитие 

транспортных узлов происходит во взаимодействии с развитием промышлен-

ных предприятии города, важно обеспечивать возможности их дальнейшего 

роста за счет создания системы бронируемых территорий. К сожалению, этот 

принцип при разработке генеральных схем транспортных узлов не всегда учи-

тывается, что приводит к осложнениям. Так, часто транспортные сооружения 

оказываются зажатыми селитьбой,  индивидуальными гаражами  и другими  

сооружениями. 

Принцип дальности перспективы. Этот принцип требует согласования 

решений проектируемых транспортных узлов для разных временных уровней 

прогнозирования. Принцип дальности перспективы предполагает координа-

цию ведущих тенденций развития узла с поиском новых принципов организа-

ции перевозочного процесса, соответствующих условиям научно-технической 

революции. 

Принцип конструктивной и технологической унификации. Предполагает 

широкое использование методов стандартизации, конструктивной типизации. 

При этом сокращается число анализируемых схем, планировочных решений и 

сроки их разработки. Технологическая унификация предусматривает внедре-

ние единых технологических процессов работы транспортных узлов. В резуль-

тате технологической унификации возникают предпосылки для расширения 

сферы механизации и автоматизации, внедрения поточных методов работы. 

Наравне с закономерностью концентрации имеет место для операций, 

главным образом связанных с обслуживанием пассажиров, и закономерность 

их рассредоточения. Так, удобство обслуживания пригородных пассажиров 

требует рассредоточенного расположения остановочных пунктов в разных 

районах города и организации на существующих или вновь сооружаемых 

внутриузловых ходах пригородно-городского движения. 

 

3.5. Совместное использование устройств различных 

       видов транспорта 

 

С ростом производительных сил общества и значительной концентра-

цией населения в городах их транспортное обслуживание все более и более 

усложняется. Если в недалеком прошлом во внешних связях доминирующее 
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значение имел, по сути дела, один железнодорожный транспорт, то в настоя-

щее время в них участвуют в больших масштабах автомобильный и воздуш-

ный транспорт, а в некоторых узлах - и водный. Разнообразны стали и виды 

городского и промышленного транспорта. Все это требует, с одной стороны, 

совершенствования управления транспортом, а с другой - нахождения таких 

решений по развитию и построению транспортных систем, при которых в 

наилучшей степени осуществлялось бы взаимодействие в работе, и наиболее 

эффективно использовались средства, отпускаемые на их развитие.  

Основными закономерностями взаимодействия должны являться: 

­ максимальное совмещение расположения транспортных устройств 

одного и разных видов транспорта для сокращения затрат на строи-

тельство разных вспомогательных устройств и коммуникаций; 

­ создание объединенных, одинаковых по назначению устройств раз-

ных видов транспорта. 

К числу последних относятся: сооружение совмещенных железнодорож-

ных, автодорожных, морских и речных вокзалов, в состав которых также 

должно входить обслуживание пассажиров воздушного транспорта; создание 

объединенных сортировочных общего пользования и промышленных стан-

ций, общих грузовых станций, обслуживающих группы промышленных пред-

приятий. 

Существенную экономию можно получить при совместном использова-

нии территории для размещения устройств разных видов транспорта. Рассмот-

рим несколько возможных примеров такого совместного использования. 

В ряде случаев направления железных и автомобильных дорог на под-

ходах к транспортным узлам совпадают. Тем не менее установилась практика 

раздельного расположения этих транспортных магистралей. Каждая из них 

имеет обособленное земляное полотно, искусственные сооружения с огради-

тельными устройствами, защитные полосы лесонасаждений и в зимний пе-

риод - временные снегозащитные щиты. Экономичнее размещать эти устрой-

ства совмещенными. 

Нужно отметить, что как у железнодорожного, так и автомобильного 

транспорта имеется взаимная потребность. На железнодорожном транспорте в 

пределах головных участков дорог требуется усиленный ремонт путей и кон-

тактного провода, однако из-за большой загрузки магистралей выполнение 

этих работ, а также осмотр сооружений весьма затруднены. При наличии же 

рядом с железной дорогой автомобильной дороги, естественно, можно было 

бы использовать последнюю для подъезда к железной дороге с «поля». В свою 
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очередь для ремонта автомобильных дорог иногда требуется подвоз из даль-

них районов строительных дорожных материалов; при близком расстоянии от 

железной дороги стоимость подвоза удешевилась бы. 

Возникает проблема выноса трасс автомобильных дорог за пределы 

населенных пунктов. Изыскания таких трасс часто сопряжены с большими 

трудностями из-за занятости земли сельскохозяйственными угодьями и про-

мышленными предприятиями. При совмещении трасс двух указанных видов 

транспорта многие трудности отпадут. Таким образом, налицо экономия при 

строительстве, удобство и экономия в содержании, общее сокращение штата 

и т. д. 

В узлах, расположенных на берегах крупных рек, проблема создания пе-

реходов является одинаково важной как для железнодорожного, так и автомо-

бильного транспорта. Практика показывает, что сооружение совмещенных мо-

стовых переходов обходится государству примерно в полтора раза дешевле 

строительства раздельных мостов. Где бы ни строился железнодорожный пе-

реход через крупные реки, всюду будет необходимым и автомобильный пере-

ход. Поэтому, как правило, в этом случае следует строить совмещенные же-

лезнодорожно-автомобильные переходы. 

 

3.6. Специфика дальневосточных транспортных узлов 

Развитие столь обширного по территории, крайне неравномерного по 

освоенности и расселению региона, как Дальний Восток (в границах Дальне-

восточного федерального округа - ДФО), удаленного от центральных районов 

страны и занимающего пограничное положение, невозможно без создания 

опорной транспортной сети. Транспортный комплекс должен не только обес-

печивать внутрирегиональные потребности в перемещении грузов и пассажи-

ров, но и транспортную доступность западных и центральных районов России, 

а также обслуживать взаимодействия со странами Азиатско-Тихоокеанского 

Региона (АТР). 

Значимость транспорта в экономике Дальнего Востока России представ-

лена в табл. 3.1. 

Доля транспорта в ВВП административных субъектов в составе ДФО 

превышает средние российские показатели, варьируя от 4 до 23% (к террито-

риям с повышенной долей транспорта относятся Еврейская автономная и 

Амурская области). 
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Таблица 3.1  

Значение транспорта в экономике, %  

 

Показатель Удельный вес в экономике 

России Дальневосточного федерального 

округа 

Валовый региональный про-

дукт (ВРП) 

8,7 12,1 

Инвестиции в основной капи-

тал 

22,4 29,7 

Численность занятых 8,0 10,7 

 

В настоящее время на Дальнем Востоке в отличие от европейских реги-

онов страны, где в основном сформирован опорный каркас транспортной ин-

фраструктуры, требуется строительство новых путей сообщения. Высокая не-

равномерность пространственного распределения транспортной сети является 

ограничением в освоении региона, тормозом экономического роста, а также 

негативным фактором в обеспечении социальных стандартов жизни людей. 

Базовыми элементами транспортных узлов Дальнего Востока являются 

железнодорожный транспорт (ДВЖД), морской торговый флот ведущих паро-

ходств, а также транзитные порты (Восточный, Находка, Владивосток, Ва-

нино, Посьет и Зарубино), обеспечивающие прямой выход России, стран СНГ 

и ЕС на страны АТР. 

Основные порты Дальнего Востока 

В приморских регионах России транспортные узлы включают инфра-

структуру морских портов, проводящие транспортные коммуникации, мор-

ской и смежный транспорт (железнодорожный, автомобильный и трубопро-

водный), транспортную инфраструктуру в припортовых зонах, а также си-

стему логистического грузопроводящего сервиса (комплекс экспедиционных 

услуг), взаимодействующую с грузовладельцем, грузоотправителем, грузопо-

лучателем. 

Всего на побережье региона сосредоточено 32 морских порта и около 

300 локальных гаваней (портовых пунктов). Наибольшее значение для региона 

имеют 11 портов, в которых осуществляется круглогодичная навигация и пе-

регрузочные мощности составляют более 1 тыс. млн в год (рис. 3.3).  
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Рис. 3.3. Схема транспортной сети ДФО 

 

По районам порты распределены следующим образом: 

Приморье и Хабаровский край: Ванино, Владивосток, Восточный, Де-

Кастри, Зарубино, Мыс Лазарев, Находка, Находка Нефтебаза, Николаевск-на-

Амуре, Посьет, Славянка, Советская Гавань; 

Сахалин и Охотское море: Александровск-Сахалинский, Бошняково, 

Холмск, Корсаков, Красногорск, Магадан, Поронайск, Шахтерск, Углегорск; 

Камчатка:  Петропавловск-Камчатский, Усть-Камчатск; 

Чукотка:  Анадырь, Беринговский, Эгвекинот, Певек, Провидения. 

Главные транспортные узлы региона на базе морских портов (Владиво-

сток, Находка, Восточный, Ванино и Посьет (табл. 3.2.)) обеспечивают в 

настоящее время наибольший объем (до 65% общего грузооборота) перевалки 

экспортно-импортных грузов, которые следуют в основном транзитом по 

Транссибу и БАМу из центральной части России, Сибири и Якутии на страны 

АТР. Кроме этого, через порт Восточный проходит самая короткая по протя-

женности контейнерная линия ТСКС между странами АТР и ЕС.  
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На сегодняшний день отмечена устойчивая тенденция увеличения объ-

ема грузов дальневосточного направления. Проведенный специалистами Ми-

нистерства транспорта РФ анализ грузопотока зафиксировал его стабильный 

рост, особенно в части перевозок морским и железнодорожным транспортом. 

К 2020 году прогнозируется увеличение спроса на перевалку наливных грузов 

почти до 70 млн т, навалочных и насыпных грузов – до 90 млн т, генеральных 

и контейнерных – до 17 и 19 млн т. (табл. 3.2). 

Общая оценка грузовой базы Дальнего Востока к 2020 году может воз-

расти примерно на 50% по отношению к нынешним показателям. Возрастает 

значение развития основных транспортных узлов Приморья, из которых в 

первую очередь выделяются Владивосток и Восточный. 

 

Таблица 3.2 

Структура грузооборота базовых морских портов Дальнего Востока, 

включая нефтеналивные и грузы рыбных портов 

 

Показатель Владиво-

сток 

Восточ-

ный 

Находка Ва-

нино 

По-

сьет 

Грузооборот, млн. т 

В том числе: 

9,275 14,998 13,667 9,675 2,824 

Сухие грузы 7,115 14,998 7,848 6,221 2,824 

Наливные грузы 2,160 - 5,819 3,454 - 

Экспорт 5,271 13,073 11,244 5,132 1,556 

Импорт 1,590 1,245 0,592 1,460 0,331 

Транзит 0,059 0,089 0,470 - 0,011 

Каботаж 2,355 0,591 1,361 3,083 0,926 

 

Владивостокский транспортный узел включает в себя Владивосток-

ский морской торговый порт (ВМТП), Владивостокский морской рыбный 

порт, а также множество других предприятий, осуществляющих грузовые ра-

боты на побережье Амурского залива (нефтебаза «Первая речка») и бухт Зо-

лотой Рог, Диомид, Улис. Кроме того, в границах Владивостокского транс-

портного узла  находятся судостроительные заводы и ряд предприятий, для 

которых выполняются грузоперевозки (рис. 3.4).  
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Рис. 3.4. Порт Владивосток 

 

Порт характеризуется довольно широкой сферой деятельности, обладает 

возможностью принимать и переправлять различные виды грузов: нефть, ав-

томобили, лес, металлолом, металлоконструкции, строительную технику и 

другие. Находящиеся в непосредственной близости железнодорожные пути 

способствуют увеличению его пропускной способности. На территории порта 

расположено 6 специализированных терминалов, оснащенных необходимым 

оборудованием и спецтехникой. 

Грузооборот порта Владивосток по итогам 2013 года составил 14,5 млн 

тонн, увеличившись на 10% в сравнении с показателями аналогичного периода 

прошлого года. 

Порт Восточный представляет собой межрегиональный транспортный 

узел, обладающий тем же преимуществом, что и Владивосток, – возможно-

стью осуществления круглогодичной навигации. Во время ледяного оцепле-

ния бухты суда проводят в порт с помощью буксиров. Место расположения 

порта Восточного – бухта Врангеля, в 20 км от города Находки – конечной 
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точки Транссибирской железнодорожной магистрали. Этот самый глубоко-

водный морской порт на Дальнем Востоке способен принимать суда с осадкой 

до 15,5 метров. Специфика порта Восточного – перевалка угля, удобрений, 

контейнеров, навалочных (генеральных) грузов, лесных грузов и метанола. 

Его контейнерный терминал – один из крупнейших в России (рис. 3.5). 

 

 
 

Рис. 3.5. Порт Восточный 

 

Объемы грузооборота порта Восточного за 2013 год достигли 48,3 млн 

тонн, что на 13,5% больше, чем за аналогичный период 2012 года. Итоги од-

ного лишь июля 2013 г. определили достижение максимального в истории 

порта показателя объемов контейнерной перевалки – более 43 000 ДФО.  

Общий объем грузооборота в морских портах на Дальнем Востоке в 2013 

году составил 144,8 млн тонн, в результате порты Дальневосточного бассейна 

вошли в тройку лидеров среди территориальных групп морских портов Рос-

сии. 

Модернизация и усовершенствование порта Владивосток, осуществляе-

мые в настоящий момент, направлены на увеличение пропускной способности 

и повышение эффективности его работы. Определяющим акцентом деятель-

ности порта становятся высокорентабельные габаритные грузы (например, 
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контейнерные или автотехника). В результате проведенной на контейнерном 

терминале реконструкции существенно расширились его пропускные ре-

сурсы; также продолжается реконструкция железнодорожного полотна. Одно 

из самых перспективных направлений – перевалка нефти и нефтепродуктов – 

определило необходимость перестройки и усовершенствования нефтяной 

базы порта. В целях соответствия мировым стандартам хранения в порту обо-

рудованы высокотехнологичные складские площади, включающие много-

уровневые автомобильные стоянки (7 и 10 этажей) и открытые складские пло-

щадки. С каждым годом все больше международных компаний положительно 

оценивают улучшенное качество работы порта Владивосток, заключая долго-

срочные совместные контракты на обработку грузов. 

Восточный порт как транспортный узел имеет больше перспектив в от-

ношении ускоренного развития по причине территориальной свободы, способ-

ствующей расширению площадей, и наличия приличных глубин. Порт Влади-

восток, в отличие от Восточного, со всех сторон окружен городом и не имеет 

возможности расти территориально. 

В повседневной деятельности каждый транспортный узел старается со-

гласовать внутри себя работу разных предприятий, это достигается за счет со-

здания совместных органов управления, совещаний по решению общих вопро-

сов, за счет практики взаимного перспективного информирования друг друга 

о событиях и производственных планах. Например, во Владивостокском 

транспортном узле действует Координационный совет (КС ВТУ), в который 

входят представители около 30 организаций, данный совет возглавляется 

вице-мэром Владивостока. 

В морской торговый порт Советская Гавань разрешен заход судов 

под иностранным флагом. Он расположен в естественной глубоководных бух-

тах. Глубина фарватера залива составляет до 23 метров, общая длина причалов 

– 1362 м с глубинами до 10,5 метра. Общая площадь складских помещений 

составляет более 94,2 тыс. м2, с установленным грузооборотом более 2 млн 

тонн в год. Железнодорожная ветка соединяет порт через Комсомольск-на-

Амуре с Байкало-Амурской и Транссибирской железными дорогами. С 1993 

года порт работает круглый год. Порт имеет резервы неосвоенной территории, 

пригодные для развития его до уровня порта международного значения, спо-

собного принимать суда различной грузоподъемностью. 

Уникальное транспортно-географическое положение Советско-Гаван-

ского района, который обладает высоким потенциалом для ремонта и пере-



48 
 

оснастки морских судов, имеет достаточно развитый транспортный узел: же-

лезнодорожная ветка имеет выход на БАМ, автодорога связывает город с кра-

евым центром, аэропорт имеет возможность принимать самолеты любого 

класса (рис. 3.6). 

 

 
 

Рис. 3.6. Порт Советская Гавань 

 

В составе порта расположены 7 грузовых районов, принадлежащих 

предприятиям. Кроме того, на территории района функционирует 8 компаний 

и ряд других организаций, оказывающих транспортно-экспедиционные, бро-

керские услуги, осуществляющих декларирование внешнеторговых грузов, 

агентирование, инспекцию, фрахтование судов. 

Грузооборот морского порта Советская Гавань по итогам 2013 года уве-

личился на 8,3%. Общий объем перевалки составил 773,224 тыс. тонн с учетом 

экспортно-импортных операций. Кстати, сейчас решается вопрос об обеспече-

нии структуры ледоколом для работы в зимнее время. 

Преимущественно порт производит отгрузку и прием нефтепродуктов и 

леса. Основную долю роста в 2013 году обусловила именно отгрузка леса на 

экспорт. Рост в этом направлении составил 96,1%. Такое резкое повышение 

грузооборота в этой сфере произошло в результате перепрофилирования Ва-

нинского порта на перегрузку угля. 
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 Объем перевалки нефтепродуктов, которую осуществляет ЗАО «Га-

ваньбункер», также показывает устойчивый рост. По сравнению с прошлым 

годом грузооборот этой структуры порта только по нефтепродуктам вырос на 

19,8%. 

 В общей структуре грузооборота порта большая доля (41,1%) прихо-

дится на ООО «Терминал Советская Гавань». Это предприятие осуществляет 

погрузку угля для северного завоза в Аяно-Майский, Охотский район и РС (Я), 

для мобильных медицинских учреждений и на экспорт леса и руды. 

  Кроме этого, порт осуществлял перевалку продукции Олемкинского 

горно-обогатительного комбината — железорудного концентрата. Эти грузы 

принимало ООО «Бункер-Порт». Через это предприятие оформлено и отправ-

лено на экспорт 65,4 тыс. тонн ильменитового концентрата. 

Распоряжением губернатора Хабаровского края создана постоянно дей-

ствующая рабочая группа по развитию Ванино-Советско-Гаванского транс-

портного узла для дальнейшего развития портовой, береговой, автомобиль-

ной, авиационной и железнодорожной инфраструктуры района. 

В 2013 г. в бухте Троицы (Приморский край) приступили к реализации 

инвестпроекта Строительство универсального морского порта Большой Порт 

Зарубино, который предусматривает модернизацию Хасанского транспорт-

ного узла. Планируемый грузооборот порта – до 60 млн т в год. Порт Зарубино 

будет обрабатывать как морские транзитные грузы (из/в страны АТР), так и 

поступающие и отправляемые по железной дороге. Планируемая дата реали-

зации проекта – 2017 год. В течение этого срока предполагается создать от 1,5 

до 2 тыс. рабочих мест, в том числе в смежных отраслях. 

Также продолжается реализация инвестпроекта «Строительство 3-й оче-

реди углепогрузочного комплекса в порту Восточный» по модернизации Во-

сточно-Находкинского транспортного узла. 

Проектом предусмотрена комплексная модернизация и строительство 

новых портовых терминалов, железных и автомобильных дорог и подходов, 

мостовых переходов и тоннелей, информационно-коммуникационной инфра-

структуры транспортного узла на базе Восточного порта. Проект будет реали-

зован в 2018 году. 

Поддержка государством портов Дальневосточного региона обеспечи-

вает им большую привлекательность в глазах инвесторов. Приоритетным 

здесь является развитие не просто отдельного порта, а целого транспортного 
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узла: порта и соединенных с ним инфраструктур - железнодорожной и авто-

мобильной, включающих складские мощности, подъездные пути и другие не 

менее важные компоненты. 

В Амурском бассейне сосредоточены наиболее крупные порты – Хаба-

ровск, Комсомольск-на-Амуре, Благовещенск, Свободный, Поярково, которые 

имеют механизированные причалы и железнодорожные подезды к ним. Порт 

Хабаровск и пристань Ленинское являются открытыми для захода иностран-

ных судов. Общая протяженность судоходных путей в Амурском бассейне со-

ставляет около 5 тыс. км. 

В бассейне р. Лена судоходные пути составляют около 2 тыс. км с огра-

ниченным периодом навигации до 130 дней. Самыми крупными портами в 

этом бассейне являются Осетрово, Якутск, Киренск, Олекминск, Хандыга, 

Нижнеянск, Белогорск, Зырянка. 

Ленское речное пароходство обеспечивает в основном перевозки грузов 

снабжения из транзитного порта перевалки Осетрово, который имеет желез-

нодорожные подходы, в портовые пункты бассейна р. Лена на территории Рес-

публики Саха (Якутия), Иркутской области и на малых реках в Хабаровском 

крае. 

Большая часть грузоперевозок по Амуру приходится на относительно 

крупные порты Благовещенска, Хабаровска и Комсомольска-на-Амуре. Су-

дами Амурского пароходства, самым крупным речным перевозчиком в реги-

оне, осуществляются поставки грузов в северные районы Хабаровского края и 

Амурской области, а также в прибрежные пункты Сахалина, Приморья, Мага-

данской области. В прошлые десятилетия пароходство, работая преимуще-

ственно на внутренних линиях, перевозило ежегодно свыше 5 млн т грузов. 

Сегодня, существенно расширив географию плавания за счет захода в ино-

странные порты (Япония, КНР, Республика Корея, Сингапур), оно перевозит в 

два раза меньше – около 2,5 млн тонн. 

С открытием границ для торговли с Китаем Амур стал международной 

транспортной артерией. С российской стороны статус открытых портов при-

обрели Благовещенск, Нижнеленинское, Поярково, Хабаровск, Комсомольск-

на-Амуре. С китайской стороны доступными для захода российских судов 

стали порты Хэйхэ, Суньхэ, Тунцзян, Фуюань. 

Основные аэропорты Дальнего Востока 

Развитие авиации – одна из приоритетных задач государственной поли-

тики на Дальнем Востоке.  
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В ДФО имеется 98 аэродромов, но по сравнению с 1990 годом аэродром-

ная сеть сократилась в 3,5 раза. 

По данным аппарата полпреда президента в ДФО, в округе сегодня за-

регистрированы и действуют 26 авиакомпаний, в составе 14 из них имеются 

аэропорты. Всего в округе расположено шесть международных аэропортов и 

восемь аэропортов внутренних воздушных линий. 

Ключевые проблемы воздушного транспорта – устаревший самолетный 

парк, дороговизна и запущенная аэропортовая инфраструктура. Степень из-

носа самолетно-вертолетного парка превышает 80% (табл. 3.3). 

На территории Хабаровского края эксплуатируются 16 аэродромов раз-

личных классов, из них 12 – общего пользования, 4 – для корпоративных пе-

ревозок. Международный аэропорт Хабаровск (новый) относится к классу “А” 

и является крупнейшим на Дальнем Востоке (рис. 3.7). 

 
 

Рис. 3.7. Аэропорт Хабаровск 

 

Он находится на пересечении мировых трансконтинентальных авиа-

коридоров. Аэропорт может принимать воздушные суда в любых погодных 

условиях, обслуживать все типы пассажирских и грузовых воздушных судов, 

включая “Боинг-747” и Аа-124 «Руслан», а также имеет уникальную систему 

заправки, железнодорожные и автомобильные подходы. На базе аэропорта Ха-

баровск создается дальневосточный авиатранспортный узел, который обеспе-
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чит координацию и взаимодействие всех видов транспорта – воздушного, же-

лезнодорожного, автомобильного и водного, расширит географию полетов 

авиакомпаний и объемы транзитных авиаперевозок (табл. 3.3).  

 

Таблица 3.3  

Пассажиропоток и грузооборот крупнейших аэропортов ДФО 

 

Крупнейшие аэропорты Дальнего Востока 

Пассажиропо-

ток, тыс. пасс.    

в год 

Грузообо-

рот, тыс. т  

в год 

Хабаровск  732,8 11,8 

Владивосток  594,1 0,2 

Петропавловск-Камчатский  319,6 11,4 

Южно-Сахалинск  311,1 9,2 

Магадан  160,7 4,1 

Благовещенск  102,7 0,8 

Анадырь  52 3,7 

 

Местные воздушные линии представлены ОАО «Авиакомпания “Во-

сток» и кГуп «Хабаровские авиалинии». Обе компании предоставляют весь 

спектр авиационных услуг: регулярные перевозки пассажиров, почты, грузов, 

охрану лесов от пожаров, медицинскую эвакуацию из труднодоступных райо-

нов, поисковые и аварийно-спасательные работы на суше и на море, обслужи-

вание нефтяных компаний и др. 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Что входит в состав транспортного узла? 

2. Назовите виды  и особенности транспортных узлов? 

3. Показатель надежности работы транспортного узла. 

4. Принцип общей эффективности при проектирования узлов. 

5. Назовите основные порты Дальнего Востока? 

6. Назовите основные аэропорты Дальнего Востока? 
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4. ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ЦЕНТРЫ 

4.1.  Транспортно-логистическая система 

Под транспортно-логистической системой понимается совокупность 

потребителей и производителей услуг, а также используемые для их оказания 

системы управления, транспортные средства, пути сообщения, сооружения и 

иное имущество. В другом определении говорится о том, что транспортно–

логистическая система – совокупность объектов и субъектов транспортной и 

логистической инфраструктуры вместе с материальными, финансовыми и ин-

формационными потоками между ними, выполняющая функции транспорти-

ровки, хранения, распределения товаров, а также информационного и право-

вого сопровождения товарных потоков.  

Более детальными функциями данной логистики являются:  

1) персонал, который занимается осуществлением этих задач (грузчики, 

водители);  

2) классификация транспортных средств (по объёмам, м³);  

3) ценовая политика (на рабочую силу, на ГСМ, предоставление транс-

портных услуг). 

Чтобы транспортно–логистическая система могла четко функциониро-

вать, требуется соответствующая инфраструктура. Процессы перемещения то-

варов, складирования и хранения и сопровождающие их информационные по-

токи требуют определённых технических средств. Эти средства составляют 

инфраструктуру логистики, а их взаимосвязи создают логистическую систему. 

Инфраструктура должна обеспечивать чёткое и бесперебойное выполнение 

всех логистических функций.  

В состав инфраструктуры транспортной логистики входят: 

 транспортные пути всех видов транспорта, в том числе трубопровод-

ного, а также транспортные узлы, а именно морские, речные и авиа-

ционные порты, контейнерные терминалы, железнодорожные пере-

грузочные и сортировочные станции, терминалы комбинированного 

транспорта; 

 здания и постройки, позволяющие осуществлять складирование и 

хранение вместе с их техническим оснащением, позволяющим осу-

ществлять манипуляции с грузами и реализовывать основные функ-

ции, например, комплектацию, декомплектацию и упаковку, а также 

покрытие пола, погрузочно-разгрузочные фронты, рампы; 
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 элементы узловой инфраструктуры логистики, такие, как распреде-

лительные центры, центры логистических услуг, транспортно-склад-

ские объекты; 

 устройства и средства переработки и передачи информации вместе с 

соответствующим программным обеспечением. 

Основной функцией логистики является транспортировка,  которая за-

ключается в перемещении продукции транспортным средством по определен-

ной технологии в цепи поставок и состоит из логистических операций и функ-

ций. 

Основные задачи транспортной логистики, заключаются в следую-

щем: 

­ выбор типа транспортного средства; 

­ выбор вида транспортного средства; 

­ совместное планирование транспортных процессов со складскими и 

производственными операциями; 

­ совместное планирование транспортных процессов на различных ви-

дах транспорта; 

­ обеспечение технологического единства транспортно-складского 

процесса; 

­ определение рациональных маршрутов поставки. 

Все эти задачи решаются в комплексе. 

Транспорт – это отрасль материального производства, осуществляющая 

перевозки людей и грузов. В структуре общественного производства транс-

порт относится к сфере производства материальных услуг. 

По назначению выделяют две основные группы транспорта: 

1. Транспорт общего пользования – отрасль народного хозяйства, кото-

рая удовлетворяет потребности всех отраслей народного хозяйства и населе-

ния в перевозках грузов и пассажиров. Транспорт общего пользования обслу-

живает сферу обращения и население. Его часто называют магистральным 

(магистраль – основная, главная линия в какой-нибудь системе, в данном слу-

чае, в системе путей сообщения). Понятие транспорта общего пользования 

охватывает железнодорожный транспорт, водный транспорт (морской и реч-

ной), автомобильный, воздушный транспорт и транспорт трубопроводный). 

2. Ведомственный транспорт – внутрипроизводственный транспорт, а 

также транспортные средства всех видов, принадлежащие нетранспортным 

организациям. 
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4.2.  Транспортный комплекс России 

Транспортный комплекс образуют зарегистрированные юридические и 

физические лица – предприниматели, осуществляющие на всех видах транс-

порта перевозочную и транспортно-экспедиционную деятельность, проекти-

рование, строительство, ремонт и содержание железнодорожных путей, авто-

мобильных дорог и сооружений на них, трубопроводов, работы, связанные с 

обслуживанием судоходных гидротехнических сооружений, водных и воз-

душных путей сообщений , проведением научных исследований и подготов-

кой кадров, входящие в систему транспорта предприятия, изготавливающие 

транспортные средства, а также организации, выполняющие иную связанную 

с транспортным процессом работу. 

Транспорт представляет собой важнейшую часть инфраструктуры эко-

номики и всего социально-производственного потенциала нашей страны. 

Железнодорожный транспорт. Обеспечивает экономичную перевозку 

крупных грузов, предлагая при этом ряд дополнительных услуг, благодаря 

чему он занимал почти монопольное положение на транспортном рынке. И 

лишь бурное развитие автомобильного транспорта в 70-90-е гг. XX в. привело 

к сокращению его относительной доли в совокупном доходе транспорта и об-

щем грузообороте.  

Значение железных дорог до сих пор определяется их способностью эф-

фективно и относительно дешево перевозить большие объемы грузов на даль-

ние расстояния. Железнодорожные перевозки отличаются высокими постоян-

ными издержками в связи с большой стоимостью рельсовых путей, подвиж-

ного состава, сортировочных станций и депо. При этом переменная часть из-

держек на железных дорогах невелика.  

Основную часть грузооборота дает железным дорогам вывоз минераль-

ного сырья (угля, руды и пр.) от источников добычи, расположенных вдалеке 

от водных путей. При этом соотношение постоянных и переменных издержек 

на железнодорожном транспорте таково, что для него по-прежнему выгоды 

дальние перевозки. 

Водный транспорт. Здесь принято разделение на глубоководное (океан-

ское, морское) судоходство и внутреннее (речное). Главное преимущество 

водного транспорта - это способность перевозить очень крупные грузы. При 

этом используют два типа судов: глубоководные (нуждаются в портах с глу-

боководными акваториями) и дизельные баржи (обладают большей гибко-

стью). Главными недостатками водного транспорта являются ограниченные 
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функциональные возможности и небольшая его скорость. Причина в том, что 

для доставки грузов в порты и из портов приходится использовать железные 

дороги или грузовики, за исключением случаев, когда и пункт отправления, и 

пункт назначения расположены на одном и том же водном пути. Водный 

транспорт, таким образом, отличающийся большой грузоподъемностью и не-

значительными переменными издержками, выгоден тем грузоотправителям, 

для которых важны низкие транспортные тарифы, а скорость доставки имеет 

второстепенное значение.  

Типичными грузами для перевозки по внутренним водным путям явля-

ются руда, минеральное сырье, цемент, зерно и некоторые другие сельскохо-

зяйственные продукты. Возможности транспорта ограничены не только его 

привязкой к судоходным рекам и каналам, но и зависимостью от мощностей 

для погрузки-разгрузки и хранения таких насыпных грузов, а также растущей 

конкуренцией со стороны железных дорог, обслуживающих параллельные до-

роги.  

В будущем значение водного транспорта для логистики не уменьшится, 

так как медленные речные суда могут служить своего рода передвижными 

складами при надлежащей интеграции в общую логистическую систему. 

Автомобильный транспорт. Основными причинами активного исполь-

зования автотранспорта в логистических системах стали присущие ему гиб-

кость доставки и высокая скорость междугородных перевозок. От железных 

дорог автотранспорт отличают сравнительно небольшие капиталовложения в 

оборудование терминалов (погрузочно-разгрузочных мощностей) и использо-

вание автодорог общего пользования. Однако в автотранспорте величина пе-

ременных издержек (оплата труда водителей, затраты на горючее, шины и ре-

монт) в расчете на 1 км пути велика, постоянные же расходы (накладные рас-

ходы, амортизация автотранспортных средств) невелики. Поэтому в отличие 

от железнодорожного автотранспорт лучше всего для перевозки небольших 

партий грузов на малые расстояния. Это определяет сферы использования ав-

тотранспорта - перерабатывающая промышленность, торговля и пр.  

Несмотря на определенные проблемы в автотранспортной отрасли (рост 

расходов на замену и техническое обслуживание оборудования, на оплату 

труда водителей, грузчиков и ремонтников) в обозримом будущем именно ав-

тотранспортные перевозки сохранят центральные позиции в обеспечении 

транспортных потребностей логистики. 

Воздушный транспорт. Грузовая авиация - новейший и наименее вос-

требованный вид транспорта. Главное его преимущество - скорость доставки, 
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главный недостаток - высокая стоимость перевозки, который иногда перекры-

вается скоростью доставки, что позволяет отказаться от других элементов 

структуры логистических издержек, связанных с содержанием складов и запа-

сов. Хотя дальность воздушных перевозок не ограничена, на их долю до сих 

пор приходится менее 1% всего междугородного грузооборота (выраженного 

в тонно-милях). Возможности воздушного транспорта сдерживаются грузо-

подъемностью и грузовместимостью самолетов, а также их ограниченной до-

ступностью.  

Традиционно для междугородных грузовых перевозок использовались 

по большей части попутные пассажирские рейсы, что было выгодно и эконо-

мично, но привело к потере гибкости и задержке технического развития. 

Фрахт реактивного лайнера обходится дорого, а спрос на такие перевозки 

нерегулярен, поэтому парк самолетов, осуществляющих исключительно гру-

зовые перевозки, очень невелик.  

Воздушный транспорт отличается меньшей величиной постоянных из-

держек по сравнению с железными дорогами, водным транспортом или трубо-

проводами. Постоянные издержки воздушного транспорта включают затраты 

на покупку самолетов и, при необходимости, специального оборудования гру-

зопереработки и контейнеров. Переменные издержки включают расходы на 

керосин, техническое обслуживание самолетов и оплату труда летного и 

наземного персонала.  

Поскольку для размещения аэропортов нужны очень большие открытые 

пространства, воздушные перевозки, как правило, не объединены в единую 

систему с другими видами транспорта, за исключением автомобильного.  

Воздушным транспортом перевозят самые различные грузы. Главная 

особенность этого вида транспорта заключается в том, что им пользуются для 

доставки грузов главным образом в случае экстренной необходимости, а не на 

регулярной основе. Таким образом, основные грузы, перевозимые воздушным 

транспортом, - либо дорогостоящие, либо скоропортящиеся товары, когда вы-

сокие транспортные расходы оправданы. Потенциальными объектами грузо-

вых авиаперевозок являются также такие традиционные для логистических 

операций продукты, как сборочные детали и компоненты, товары, продавае-

мые по почтовым каталогам. 

Трубопроводный транспорт. Трубопроводы являются важной частью 

транспортной системы и предназначены в основном для перекачки сырой 

нефти и жидких нефтепродуктов, природного газа, жидких химикатов и пре-

вращенных в водную суспензию сухих сыпучих продуктов (цемент). Такой 
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вид транспорта уникален: он работает круглые сутки по семь дней в неделю с 

перерывом только на смену перекачиваемых продуктов и техническое обслу-

живание.  

Трубопроводы отличаются самой высокой долей постоянных издержек 

и самыми низкими переменными издержками. Уровень постоянных издержек 

высок, так как очень велики расходы на прокладку трубопроводов, на содер-

жание полосы отчуждения, на строительство насосных станций и создание си-

стемы управления трубопроводом. Но то, что трубопроводы могут работать 

практически без участия человека, определяет низкий уровень переменных из-

держек.  

Явными недостатками трубопроводов являются отсутствие гибкости и 

ограниченность их использования транспортировкой только жидких, газооб-

разных и растворимых веществ или суспензий. 

Скорость определяется временем движения на определенное расстоя-

ние. Самый быстрый из всех - воздушный транспорт. Доступность - это спо-

собность транспорта обеспечить связь между любыми двумя географическими 

пунктами. Наибольшей доступностью отличается автотранспорт, так как гру-

зовики могут взять груз непосредственно в месте отправления и доставить его 

непосредственно в место назначения. Показатель надежности отражает потен-

циальные отклонения от ожидаемого или установленного графика доставки. 

Поскольку трубопроводы работают круглые сутки и не боятся ни погоды, ни 

перегрузки, они являются самым надежным видом транспорта. Грузоподъем-

ность характеризует способность перевозить грузы любого веса и объема. По 

этому признаку наивысшая оценка принадлежит водному транспорту. Частота 

- это число перевозок (транспортировок) в графике движения. Поскольку тру-

бопроводы работают в непрерывном режиме, они и здесь занимают первое ме-

сто. 

Прежде всего, логистический менеджер должен решить вопрос, созда-

вать ли свой парк транспортных средств или использовать наёмный транспорт 

(общего пользования или частный).  

Каждый из видов транспорта имеет конкретные особенности с точки 

зрения логистического менеджмента, достоинства и недостатки, определяю-

щие возможности его использования в логистической системе (табл. 4.1).  

 

 

 

 



59 
 

Таблица 4.1   

Характеристика видов транспорта 

 

Вид транспорта Достоинства Недостатки 

Железнодорожный Высокая провозная и 

пропускная способ-

ность. Независимость 

от климатических 

условий, времени года 

и суток. 

Высокая регулярность 

перевозок. Относи-

тельно низкие тарифы. 

Высокая скорость до-

ставки грузов на боль-

шие расстояния 

Ограниченное количество 

перевозчиков. Большие ка-

питальные вложения в про-

изводственно-техническую 

базу. Высокая материалоём-

кость и энергоёмкость пере-

возок. Низкая доступность к 

конечным точкам продаж 

(потребления). 

Недостаточно высокая со-

хранность груза. 

Морской Возможность межкон-

тенентальных перево-

зок. Низкая себестои-

мость перевозок на 

дальние расстояния. 

Высокая провозная и 

пропускная способ-

ность. Низкая капита-

лоёмкость перевозок. 

Ограниченность перевозок. 

Низкая скорость доставки 

(большой время транзита 

груза). 

Зависимость от географиче-

ских, навигационных и по-

годных условий.  

Необходимость создания 

сложной портовой инфра-

структуры. 

Внутренний  

водный  

(речной) 

Высокие провозные 

возможности на глу-

боководных реках и 

водоёмах. 

Низкая себестоимость 

перевозок. Низкая ка-

питалоёмкость. 

Ограниченность перевозок. 

Низкая скорость доставки 

грузов. 

Зависимость от неравномер-

ности глубин рек и водоё-

мов, навигационных усло-

вий. Сезонность. Недоста-

точная надёжность перево-

зок и сохранность груза. 
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Продолжение таблицы 4.1   

 

Автомобильный Высокая доступность. 

 

Возможность до-

ставки груза «от двери 

до двери» 

Высокая маневрен-

ность, гибкость, дина-

мичность. Высокая 

скорость доставки. 

Возможность исполь-

зования различных 

маршрутов и схем до-

ставки. 

Высокая сохранность 

груза. Возможность 

отправки груза ма-

ленькими партиями. 

Широкие возможно-

сти выбора наиболее 

подходящего перевоз-

чика. 

Низкая производительность. 

Зависимость от погодных и 

дорожных условий, относи-

тельно высокая себестои-

мость перевозок на большие 

расстояния. 

Недостаточная экологиче-

ская чистота. 

Воздушный Наивысшая скорость 

доставки груза. Высо-

кая надёжность. 

Наивысшая сохран-

ность груза. 

Наиболее короткие 

маршруты перевозок. 

Высокая себестоимость пе-

ревозок, наивысшие тарифы 

среди других видов транс-

порта. Высокая капиталоём-

кость, материало- и энерго-

ёмкость перевозок. Зависи-

мость от погодных условий. 

Недостаточная географиче-

ская доступность. 

 

Трубопроводный Низкая себестоимость. 

Высокая производи-

тельность. Высокая 

сохранность груза. 

Низкая капиталоём-

кость. 

Ограниченность видов груза 

(газ, нефтепродукты, эмуль-

сии сырьевых материалов). 

Недостаточная доступность 

малых объёмов транспорти-

руемых грузов. 
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При выборе альтернативы обычно исходят из определённой системы 

критериев, к которым относятся: 

­ Затраты на создание и эксплуатацию собственного парка транспорт-

ных средств. 

­ Затраты на оплату услуг транспортных, транспортно экспедицион-

ных фирм и других логистических посредников в транспортировке. 

­ Скорость транспортировки. 

­ Качество транспортировки (надёжность доставки, сохранность груза 

и т.п.). 

В большинстве случаев фирмы-производители прибегают к услугам спе-

циализированных транспортных фирм. 

Прежде чем формулировать определение материального потока, разбе-

рем конкретный пример материального потока, протекающего внутри отдель-

ного предприятия. 

На рис. 4.1 приведена принципиальная схема материального потока на 

торговой оптовой базе. Как следует из этой схемы, выгруженный из транс-

портного средства товар может быть направлен по одному из трех путей: либо 

на участок приемки, либо в зону хранения, либо, если груз поступил в нерабо-

чее время, в приемочную экспедицию. В дальнейшем товар, так или иначе, 

сосредоточивается в зоне хранения. 

 

 
 

Рис. 4.1. Схема материального потока на торговой оптовой базе 
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Пути движения груза из зоны хранения на участок погрузки также могут 

быть различными: 

а) участок хранения - участок погрузки; 

б) участок хранения - отправная экспедиция - участок погрузки; 

в) участок хранения - участок комплектования - отправочная экспеди-

ция - участок погрузки; 

г) участок хранения - участок комплектования - участок погрузки. 

По пути движения груза с ним осуществляются разнообразные опера-

ции: разгрузка, укладка на поддоны, перемещение, распаковка, укладка на хра-

нение и т. д. Это так называемые логистические операции. Объем работ по 

отдельной операции, рассчитанный за определенный промежуток времени, за 

месяц, за квартал и т. п., представляет собой материальный поток по соответ-

ствующей операции. 

Распределение программ производства, снабжения и сбыта, работающих 

строго по графику («Канбан» и «Точно в срок»), - это результат совершенство-

вания методов производства товаров и доставки их на рынок. Взаимосвязь и 

взаимозависимость всех логистических элементов, включая транспорт, обу-

словили необходимость комплексного подхода к их дальнейшему развитию, 

на базе которого и происходило формирование инновационных транспортных 

систем сбора и распределения материальной продукции. 

Подготовка к внедрению вышеуказанных программ заключалась в таких 

мерах, как: налаживание высококачественного и надежного производства; пе-

репланировка производственных помещений и настройка их на эффективную 

работу; внедрение современных информационных систем, обеспечивающих 

текущее управление и контроль всего логистического процесса в реальном 

масштабе времени, и, наконец, обеспечение надежной транспортировки груза. 

Первые три пункта подготовительных мероприятий обычно осуществ-

ляются производственными и реже посредническими фирмами. Перевозки же 

полностью или частично выполняются транспортными предприятиями об-

щего пользования. Поскольку все элементы логистических каналов, функцио-

нирующих по вышеуказанным программам, должны работать почти идеально, 

чтобы избежать остановки производственного процесса или исчерпания запа-

сов у потребителей, поскольку непосредственный контроль за движением 

ТМЦ является основным объектом пристального внимания. Из этого следует, 

что транспорт представляет собой важное звено логистической системы; он 

должен обладать рядом необходимых свойств и удовлетворять определенным 
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требованиям в целях создания инновационных систем сбора и распределения 

грузов. 

Прежде всего, транспорт должен быть достаточно гибким, чтобы обес-

печивать перевозочный процесс, подвергающийся еженедельной или еже-

дневной корректировке, гарантировать частую и круглосуточную доставку 

грузов в разбросанные и отдаленные пункты, надежно обслуживать клиентуру 

с целью избегания остановки работы предприятий или дефицита у заказчика. 

Одновременно транспорт должен обладать способностью перевозить неболь-

шие партии грузов через короткие интервалы времени в соответствии с меня-

ющимися запросами пользователя и условиями мелкосерийного производства. 

Основными организационными структурами, отвечающими вышеука-

занным требованиям, стали региональные транспортные компании по сбору и 

распределению грузов, обеспечивающие перевозки на небольшие расстояния 

в торговой зоне. Такие компании обычно осуществляют перевозки грузов ма-

лыми партиями и дают экономию затрат за счет использования собственного 

терминала по сбору и распределению грузов вместо распределительного цен-

тра промышленной фирмы, обслуживающего некоторый регион и несущего 

большие расходы по содержанию запасов. На пунктах сбора региональных 

транспортных компаний грузы хранятся один-два дня, а затем комплектуются 

и поставляются заказчику на следующие или вторые сутки. Обычно операции 

транспортной организации по сбору и распределению грузов сокращают про-

должительность доставки малых партий груза от поставщика до заказчика на 

25-50% и более в зависимости от конфигурации обслуживаемой сети. Новые 

услуги транспортных организаций представляют клиентуре возможность осу-

ществлять контроль и проявлять гибкость для бытовой перестройки каналов 

распределения. В реальном масштабе времени заказчики могут изменять 

объем и сроки поставок, маршруты следования, размер партий грузов, подле-

жащих сдаче, или транзитных услуг. 

 

4.3.  Перспективы развития транспортной логистики 

Технической базой создания прогрессивных технологий и построения 

транспортной логистической системы является: 

многопроцессорные ЭВМ, мини- и макроЭВМ пятого поколения; 

каналы связи; 

оснащение персональными компьютерами должностных лиц грузовых 

станций. 
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Помимо применения прогрессивной технической базы, при создании 

принципиально новой технологии необходимо осуществить комплекс следу-

ющих организационно-технологических мероприятий: 

 разработать унифицированную для всех видов транспорта систему ко-

дирования грузов, грузоотправителей и грузополучателей, вагонов и 

других транспортных средств, а также железнодорожных станций, пор-

тов, автостанций. Все виды информации на грузовых единицах, включая 

отправительскую и железнодорожную маркировку, должны наноситься 

способом, удобным для автоматического считывания современными 

устройствами распознавания образцов; 

 построить банки данных из нормативно-справочной и оперативной ин-

формации в ВС станции, ИВЦ и ГВЦ, которые содержать всю информа-

цию, необходимую для решения задач автоматизации грузовых и ком-

мерческих операций слежения и розыска грузов в границах станции, до-

рог и железнодорожной сети. Основная цель разработки перспективной 

принципиально новой технологии – полностью автоматизировать про-

цессы приема, розыска и учета грузов, слежение за их движением на всех 

этапах процесса перевозок, в том числе на фазах обслуживания матери-

альных потоков грузовой станции практически без бумажных докумен-

тов. В результате упразднения работы по оформлению перевозочных до-

кументов и канцелярских отчетов существенно упрощается процедура 

приема и выдачи грузов, отпадает множество операций, в том числе со-

ставление комплекса перевозочных документов и вагонного места; ви-

зирование в накладной в фор-ме разрешения на перевозочном доку-

менте; оформление накладной после приема грузов к перевозке приемо-

сдатчиком; заполнение книги приема груза к отправлению; ведение ве-

домостей подачи и уборки вагонов и безномерного учета; составление 

финансовых отчетов; регистрация прибывших грузов в станционном 

технологическом центре и товарной конторе; составление оперативной 

отчетности о погрузке и выгрузке грузов; составление декадных заявок 

и декадных приказов заданий на погрузку грузов; составление банков-

ских и финансовых документов при централизованных расчетах за пе-

ревозки; ведение архива грузовой станции и др. 

Главный принцип бездокументной технологии грузовой и коммерче-

ской работы при осуществлении перевозочного процесса состоит в том, что с 

момента поступления грузов на железную дорогу до момента выдачи вся не-

обходимая информация находится в памяти ЭВМ. 
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4.4.  Транспортно-логистические центры ДФО 

Особое значение для Российской Федерации в развитии транспортно-ло-

гистических коридоров в последнее время приобретает дальневосточное 

направление, которое обеспечивает сохранение свободного выхода на страны 

АТР, США, Канаду и др. 

В этом, трансконтинентальном, коридоре Хабаровский край играет ис-

ключительную, объединяющую роль, он фактически является транспортным 

многопрофильным логистическим центром, вобравшим в себя практически 

всю транспортную инфраструктуру Зауралья, Восточной и Западной Сибири, 

Забайкалья и Дальнего Востока, представленную на территории края всеми 

видами современного транспорта: железнодорожным, воздушным, автомо-

бильным, морским, речным и трубопроводным. 

 
 

Рис. 4.2. ОАО «Владивостокский морской рыбный порт» 

 

Оператором транспортного хаба является ООО «Владивостокский меж-

дународный контейнерный терминал» (ООО «ВМКТ»). ООО «ВМКТ» со-

здано в 2005 году, входит в управленческий контур ОАО «Владивостокский 

морской рыбный порт» (рис. 4.2) и оказывает полный комплекс стивидорных 

и терминальных услуг по перевалке экспортно-импортных и каботажных гру-

зов в контейнерах. ОАО «ВМРП» в 2013 году переработал 150 тысяч тонн ры-

бопродукции (27% общего объёма перевалки рыбопродукции в Приморском 

крае). «Агентство Рефперевозки», которое осуществляет перевозки скоропор-

тящихся грузов по железным дорогам России с 1997 года. В 2013 году группа 
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компаний «Агентство Рефперевозок» перевезла свыше 200 тысяч тонн грузов, 

в том числе более 102 тысяч тонн рыбопродукции (26% всего объёма перево-

зок дальневосточной рыбопродукции железнодорожным транспортом). 

Транспортно-логистический хаб объединяет морские терминалы ОАО 

«ВМРП» и «сухой порт» в районе ст.Угольная. «Сухой порт» связан с мор-

скими терминалами ОАО «ВМРП» широкополосной объездной дорогой и 

находится в получасовой автомобильной доступности от морского терминала. 

Управление транспортным хабом производится единым диспетчерским цен-

тром, а автопарк ООО «ВМКТ» осуществляет перемещение контейнеров без 

выезда на транспортные магистрали города Владивостока. Производственная 

инфраструктура «сухого порта» включает открытые складские площадки на 7 

гектарах, сеть собственных железнодорожных путей протяжённостью 5,5 км, 

примыкающую к Транссибирской железнодорожной магистрали. Действую-

щая инфраструктура уже сейчас позволяет отправлять в регионы России 

свыше 150 тысяч тонн свежемороженой рыбопродукции в год, а к концу года 

инициаторы проекта намерены выйти на ежегодный объём до 200 тысяч тонн 

рыбопродукции. 

Строящийся на о. Большой Уссурийский, под Хабаровском, современ-

ный транспортный кластер позволит перемещать по железной и автомобиль-

ной дорогам грузы в западном направлении на Европу. 

Портовая особая экономическая зона «Советская Гавань» 

В крае формируется и успешно развивается Ванино-Советско-Гаван-

ский транспортно-промышленный узел, в том числе первая в России Портовая 

особая экономическая зона (ПОЭЗ) «Советская Гавань» – международный 

многопрофильный портовый и судоремонтный центр, сроком действия 49 лет. 

В августе 2011 года утверждена разработанная институтом Номура (Япония) 

концепция развития портовой зоны, согласно которой к 2025 году планируется 

довести объем грузопереработки до 25 млн тонн в год. 

На территории ПОЭЗ разместятся компании по переработке водных био-

логических ресурсов, зерновые и контейнерные терминалы, мощности по пе-

ревалке генеральных грузов, судоремонтные производства. 

Морская портовая инфраструктура 

Морская портовая инфраструктура Хабаровского края представлена ше-

стью морскими портами, входящими в состав общей транспортной системы 

Дальнего Востока. Транспортно-географическое положение Хабаровского 

края благоприятствует развитию международных торговых связей, а уровень 
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технической оснащенности позволяет принимать и перерабатывать самую ши-

рокую номенклатуру грузов. Динамика грузооборота морских портов края 

наглядно показывает их востребованность экономикой страны. На долю пор-

тов Хабаровского края приходится около 23% грузооборота портов Дальнево-

сточного региона. Так, в 2009 году портами края переработано 23,5 млн тонн, 

в 2010-м - 25,3 млн тонн, в 2011-м планируется выйти на уровень 30 млн тонн 

в год. 

В сравнении с другими морскими администрациями ДФО в Хабаров-

ском крае за последние годы наметилась позитивная динамика ежегодного 

увеличения объемов переработки. Так, в 2011 году прогнозируется прирост 

объемов на 15% к 2010 году. 

Авиация 

Хабаровский международный аэропорт – самый крупный в Дальнево-

сточном федеральном округе. Аэродром аэропорта Хабаровск является запас-

ным для аэропортов всего Дальневосточного региона. Аэродром Хабаровск 

(новый) станет основным запасным аэродромом для воздушных судов ино-

странных делегаций, поскольку по природно-климатическим и географиче-

ским параметрам имеет существенные преимущества перед другими аэропор-

тами Дальнего Востока. 

Трубопроводный транспорт 

Начнем с самого «молодого» направления развития транспортной тру-

бопроводной системы в экономической жизни Дальнего Востока. На террито-

рии Хабаровского края магистральный трубопроводный транспорт сформиро-

ван на базе комплекса, состоящего из подземных, подводных, наземных тру-

бопроводов, предназначенного для транспортировки нефти и газа в страны 

АТР, Китай и другие, а также для внутреннего потребления. 

Речная инфраструктура р. Амур 

Важное значение для реализации проектов развития внешнеэкономиче-

ских связей Хабаровского края с соседним Китаем, странами АТР имеет транс-

портный коридор по внутренним водным путям, общей протяженностью 2 456 

тыс. км. Судоходность Амура позволяет использовать суда смешанного типа 

плавания «река - море» с выходом на страны АТР, США, Канаду и другие. 

Дороги, автомобильный транспорт 

Развитие опорной дорожной системы на территории края ведется между 

развивающимися транспортно-промышленными комплексами края - Хабаров-

ским и Ванино-Советско-Гаванским. 

Развитие железных дорог 
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Важнейшим инфраструктурным проектом развития экономики является 

программа развития БАМа, призванная решить проблему ограниченности 

пропускных способностей железной дороги, которая на сегодняшний день яв-

ляется сдерживающим фактором освоения богатых ресурсов Сибири, Забай-

калья, Амурской области, Республики Саха (Якутия), Хабаровского края и раз-

вития портовой инфраструктуры морского побережья Хабаровского края. 

Так, на сегодняшний день пропускная способность БАМа на участке Се-

верного широтного хода Тайшет - Хани ограничена 16 млн тонн в год, а Хани 

- Комсомольск-на-Амуре – 9 млн тонн, тогда как уже сейчас грузоотправите-

лями заявлена перспективная грузовая база свыше 100 млн тонн, и она посто-

янно изменяется в сторону увеличения. Реализация РЖД проекта развития 

участка Комсомольск-на-Амуре - Советская Гавань, рассчитанного до 2016 

года с общей суммой капитальных вложений в пределах 60 млрд рублей, не 

решит проблему дефицита провозных способностей, поскольку в 2016 году на 

данном участке РЖД сможет провезти только 36 млн тонн грузов в год. 

Но даже довезти такой объем грузов до ст. Комсомольск сегодня и даже 

через три года по БАМу невозможно. Нужна дополнительная государственная 

поддержка для модернизации железнодорожной инфраструктуры – не отдель-

ными участками и разрозненными проектами, а в целом всего полигона БАМа 

на участке Тайшет - Хани - Совгавань. 

 

 
 

Рис. 4.3. Компания «ВЛ Лоджистик» 
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Самое актуальное предложение на сегодняшний день – распределитель-

ные логистические центры и логистические сети – доставка и распределение 

груза точно в срок. В европейской части страны много распределительных ло-

гистических центров. На Дальнем Востоке их на несколько порядков меньше. 

Наиболее крупная логистическая сеть с распределительными складскими цен-

трами на Дальнем Востоке у компании «ВЛ Лоджистик». Компания предо-

ставляет услуги по распределению грузопотока, входящего в страну из стран 

Юго-Восточной Азии. 

Грузопоток из стран Юго-Восточной Азии идет транзитом на Москву, и 

оттуда распределяется на Сибирь и Дальний Восток. Логистика получается не 

выгодная, везти груз с ДВ в Москву, а затем обратно. Сегодня многие компа-

нии идут по другому пути – распределение своего грузопотока с Приморского 

края на другие регионы России. Это сеть магазинов «В-Лазер», «Кари», 

Samsung, Востокшинторг. 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Состав инфраструктуры транспортной логистики? 

2. Какие основные задачи транспортной логистики? 

3. Назовите преимущества и недостатки видов транспорта? 

4. Какие виды классификации транспорта вы знаете? 

5. Распределение программ производства, снабжения и сбыта («Кан-

бан» и «Точно в срок»)? 

6.  Какие основные логистические центры ДФО?  
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5. ТРАНСПОРТНЫЕ ТЕРМИНАЛЫ 

5.1.  Понятие и виды транспортных терминалов  

Транспортный терминал представляет собой грузовой центр, способ-

ный выполнять весь комплекс услуг, связанных с процессом транспортирова-

ния грузов, а именно: их таможенное оформление, погрузочно-разгрузочные и 

складские работы, ответственное хранение, сортировку, упаковку, формиро-

вание отправок, информационное, финансовое обслуживание и т.д. (рис. 5.1). 

 

 
 

Рис. 5.1. Транспортный терминал 

 

Терминалы классифицируют на универсальные и специализированные. 

Универсальные терминалы обеспечивают обработку грузов широкой номен-

клатуры, совместимых по условиям хранения. Специализированные терми-

налы осуществляют операции с грузами одного наименования (например, с 

нефтепродуктами) 

В портах водного транспорта под терминалами понимают причалы, 

предназначенные для перегрузки (перекачки) и хранения определенных гру-

зов. Так, во многих портах существуют контейнерные партии грузов, способ-

ные принимать и обрабатывать суда-контейнеровозы, хранить крупные кон-

тейнерные партии грузов, принимать и отправлять контейнеры автомобиль-

ным и железнодорожным транспортом. 

Развитие национальной сети терминальных грузовых комплексов будет 

способствовать сокращению транспортных издержек  и ускорению товародви-

жения, что особенно важно для крупных транспортных узлов. 
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С развитием международных экономических связей в Россию пришло 

понятие ТЕРМИНАЛ. В переводе с английского TERMINAL обозначает ко-

нечную остановку, пункт назначения. В мировой практике принято понятие 

FREIGHT TERMINAL - грузовой терминал, которое объясняется, как транс-

портно-распределительный центр, оказывающий не только услуги по склади-

рованию товаров всевозможного назначения, но и предлагающий широкую 

гамму сопутствующих услуг. Терминал или терминальный комплекс пред-

ставляет собой комплекс инженерно-технических сооружений, оснащенный 

современным технологическим оборудованием, позволяющий выполнять весь 

комплекс услуг, связанных с процессом транспортирования и распределения, 

в том числе таможенную обработку, погрузо-разгрузочные операции, ответ-

ственное хранение широкой номенклатуры товаров (включая товары, прибы-

вающие в контейнерах), сортировку и формирование отправок, техническое 

обслуживание прибывающего подвижного состава, предоставление охраняе-

мой стоянки, страхование, проведение расчетов, информационные услуги, 

услуги гостиничного типа и многое другое. 

Важной чертой современных терминалов можно назвать не только ис-

пользование передовой технологии, но и информирование клиента об его 

грузе (товаре).  

Универсальный терминал представляет собой группу складов с центром 

распределения, на которых производится переработка широкой номенклатуры 

совместимых грузов. 

К специализированным относятся терминалы, осуществляющие перера-

ботку и перевозки какого-либо одного вида груза. Специализация терминалов 

объясняется необходимостью обеспечения высокого уровня сервисного об-

служивания клиентов в условиях конкурентной борьбы. Она позволяет изу-

чить потребности клиента в необходимых поставках узкоспециализированной 

продукции, создать эффективные системы складирования, хранения, управле-

ния перевозками, подготовки кадров, выбрать оптимальные типы специализи-

рованных автотранспортных средств. 

 

5.2.  Погрузо-разгрузочные работы  

Для осуществления погрузо-разгрузочных работ с грузами, перевози-

мыми транспортными средствами, грузоотправители и грузополучатели 

должны располагать погрузочно-разгрузочными площадками с подъездными 
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путями к ним, обеспечивающими беспрепятственный проезд и маневрирова-

ние автомобилей, а также возможность работы в темное время суток с надле-

жащим освещением рабочих мест. 

Правила погрузки, размещения, крепления грузов на транспортном сред-

стве и разгрузки грузов заключаются в следующем. 

Погрузочно-разгрузочные площадки должны быть оборудованы устрой-

ствами для выполнения погрузки и разгрузки грузов; обеспечивать соблюде-

ние противопожарных, санитарно-гигиенических и экологических нормати-

вов; обеспечивать сохранность груза и безопасность труда персонала, работа-

ющего на этих площадках; иметь, при необходимости, весовое и другое обо-

рудование для определения массы и качества перевозимого груза, а также те-

лефонную и другие виды связи. 

Количество и оснащенность постов погрузки (разгрузки) устройствами 

для выполнения погрузочно-разгрузочных операций на площадках должно со-

ответствовать виду и объему перевозимого груза и обеспечивать минимальные 

простои автомобилей под погрузкой и разгрузкой. 

Погрузку груза на автомобиль, закрепление, увязку и укрытие груза, от-

крытие и закрытие бортов платформы автомобиля, люков автоцистерны, опус-

кание и выемку шлангов из люков автоцистерны, привинчивание и отвинчи-

вание шлангов в пунктах погрузки производит грузоотправитель. Разгрузку 

грузов, снятие креплений и укрытий груза, а также выполнение отмеченных 

выше операций с бортами платформы автомобиля, люками и шлангами авто-

цистерн в пунктах разгрузки осуществляет грузополучатель. 

Ответственность за порчу и повреждение груза при погрузке возлагается 

на грузоотправителя, а при разгрузке – на грузополучателя; ответственность 

за последствия ненадлежащего крепления и размещения груза в кузове авто-

мобиля (повреждение груза во время перевозки, его смещение, опрокидывание 

и др.) возлагается на грузоотправителя. 

Перевозчик должен контролировать осуществляемые грузоотправите-

лем указанные процессы погрузки, крепления и размещения груза в кузове ав-

тотранспортного средства, закрытия бортов (люков) и др. При невыполнении 

грузоотправителем требований перевозчика о размещении и креплении гру-

зов, а также и других указанных выше операций перевозчик может отказаться 

от осуществления перевозки грузов с возмещением ему грузоотправителем со-

ответствующих затрат. 

В случае разногласий между перевозчиком и грузоотправителем по во-

просам надежности установки и крепления груза грузоотправитель должен 
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обеспечить документальное подтверждение безопасности подписью своего 

компетентного уполномоченного лица, скрепленной оттиском печати. 

Перед началом движения и в пути следования водитель обязан при нали-

чии объективной возможности контролировать размещение, крепление и со-

стояние груза в кузове автомобиля во избежание его смещения и падения. Если 

размещение, крепление, состояние груза создают угрозу безопасности дорож-

ного движения, водитель должен принять меры к устранению возникшей опас-

ности либо прекратить дальнейшее движение. 

Перевозчик по договору перевозки груза с заказчиком (грузоотправите-

лем или грузополучателем) может принять на себя выполнение погрузочно-

разгрузочных работ на условиях, предусмотренных в соответствующем дого-

воре, с учетом осуществления заказчиком предварительной подготовки груза, 

предоставления мест для стоянки и мелкого ремонта погрузочно-разгрузоч-

ных машин и устройств, служебных помещений для устройства раздевалок и 

мест для отдыха рабочих и др. 

В случае, когда перевозчик по договору с заказчиком принимает на себя 

производство погрузочно-разгрузочных работ, размещение и крепление груза 

в кузове автомобиля и другие операции, ответственность за порчу и поврежде-

ние груза во время производства этих работ и за последствия ненадлежащего 

осуществления соответствующих операций возлагается на перевозчика. 

 Участие водителя автомобиля в погрузке и разгрузке груза возможно 

только при его согласии, а также согласии перевозчика, в порядке, не проти-

воречащем Правилам охраны труда и техники безопасности при производстве 

погрузочно-разгрузочных работ на автомобильном транспорте. При этом при 

погрузке водитель принимает груз в кузове автомобиля, а при разгрузке – по-

дает груз из кузова автомобиля. 

При использовании автомобилей, оборудованных грузоподъемными 

устройствами (автомобилей-самопогрузчиков), управление грузоподъемным 

устройством осуществляется водителем такого автомобиля. 

 Заказчик должен обеспечить загрузку автотранспортного средства пе-

ревозчика в соответствии с согласованными в заявке/заказе видом груза, его 

весом и количеством, а также временем осуществления работ в реальных усло-

виях перевозки грузов. 

 При перевозках грузов с небольшой объемной массой перевозчик по со-

гласованию с грузоотправителем может принимать меры, обеспечивающие 

повышение использования грузоподъемности автомобиля. 
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Для предотвращения потерь сыпучих и навалочных грузов во время пе-

ревозки грузоотправитель должен осуществлять их погрузку с таким расче-

том, чтобы поверхность грузов не выступала за верхние края открытого кузова 

автомобиля. При этом перевозчик совместно с грузоотправителем обеспечи-

вает укрытие таких грузов пологами. 

 Штучные грузы, погрузка и разгрузка которых требует больших затрат 

времени, до начала погрузки грузоотправителем должны быть уложены в 

укрупненные грузовые единицы (транспортные пакеты), приспособленные 

для механизированной погрузки и разгрузки с использованием погрузчиков, 

кранов и других грузоподъемных машин. 

При размещении грузов на плоских и стоечных поддонах укладка 

должна быть выполнена таким образом, чтобы можно было проверить коли-

чество грузовых мест без нарушения их расположения и крепления на под-

доне. 

Схемы и порядок формирования транспортных пакетов должны соответ-

ствовать техническим условиям на изготовление, транспортировку и хранение 

продукции предприятий изготовителей, а также Правилам перевозки грузов в 

контейнерах и транспортных пакетах. 

Погрузка, размещение и крепление груженых и порожних контейнеров 

на автотранспортных средствах осуществляется в соответствии с настоящим 

разделом Правил и Правилами перевозки грузов в контейнерах и транспорт-

ных пакетах (раздел XI Правил). 

 При осуществлении погрузочных работ грузоотправитель обязан: 

а) до начала погрузки обеспечить очистку кузова автомобиля от снега, 

льда и загрязнений; 

б) равномерно размещать грузы по всей площади пола кузова автомо-

биля, не допуская эксцентричное распределение нагрузки в кузове и 

нагрузки по осям с превышением величин, установленных для дан-

ного автомобиля; 

в) штабелировать однородные штучные грузы в кузове автомобиля с со-

блюдением одинакового количества ярусов и обеспечением надеж-

ного крепления верхнего яруса штабеля; 

г) более тяжелые грузы размещать ближе к оси симметрии кузова авто-

мобиля; 

д) обеспечивать установление центра тяжести груза как можно ниже и в 

середине длины кузова автомобиля; 
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е) не допускать укладку грузов с большей объемной массой на грузы с 

меньшей объемной массой; 

ж) заполнять зазоры между штабелем груза и стенками кузова при по-

мощи различных крепежных средств (прокладок, надувных емкостей 

и других устройств); 

з) при погрузке длинномерных грузов (трубы, стальной прокат, лесома-

териалы и другое) разных размеров, разной длины и толщины подби-

рать их одинаковыми в каждом отдельном ряду, более длинные грузы 

– размещать в нижних рядах. 

Для предотвращения опрокидывания или смещения груза в кузове во 

время движения автотранспортного средства грузоотправитель обязан 

надежно закрепить его в кузове автотранспортного средства с использованием 

собственных средств крепления, если иное не предусмотрено в договоре пере-

возки. 

 Выбор средства крепления грузов в кузове автотранспортного средства 

(ремни, цепи, тросы, деревянные бруски, упоры, противоскользящие маты и 

другие) осуществляется грузоотправителем с учетом обеспечения безопасно-

сти дорожного движения, сохранности перевозимого груза и автотранспорт-

ного средства. 

 Грузы большой массы, погрузка которых может быть осуществлена 

только механизированным способом, должны иметь петли, проушины, вы-

ступы или иные специальные приспособления для захвата при использовании 

грузоподъемных машин и устройств. 

При перевозках указанных грузов исходя из необходимости обеспече-

ния безопасности движения водитель перед началом движения обязан прове-

рить соответствие габаритов автотранспортного средства, общей массы пере-

возимого груза и распределение нагрузки по осям Правилам дорожного дви-

жения Российской Федерации и Правилам перевозки крупногабаритных и тя-

желовесных грузов автомобильным транспортом, а во время движения – со-

стояние крепления и размещения груза на автотранспортном средстве. 

 Крепление груза гвоздями, скобами или другими способами, поврежда-

ющими автотранспортное средство, не допускается. 

 Грузоотправитель (грузополучатель) должен предоставлять, устанавли-

вать и снимать лотки, ремни, проволоку, другие приспособления и вспомога-

тельные материалы, необходимые для погрузки и перевозки, если иное не 

предусмотрено в договоре перевозки. 



76 
 

Перевозчик может за дополнительную оплату предоставлять брезент, 

веревки и другие материалы для укрытия и увязки грузов, если это предусмот-

рено договором перевозки. 

 В связи с необходимостью перевозки специальных грузов перевозчик, 

по соглашению с грузоотправителем или грузополучателем, может осуще-

ствить переоборудование автотранспортного средства в специализированное, 

с учетом требований государственных стандартов, правил и нормативов, дей-

ствующих в Российской Федерации. 

 Приспособления для обеспечения сохранности грузов и производства 

погрузочно-разгрузочных работ, принадлежащие грузоотправителю, переда-

ются перевозчиком грузополучателю в пункте разгрузки вместе с грузом или 

возвращаются грузоотправителю в пункт погрузки или иное место в соответ-

ствии с договором перевозки или указанием в транспортной накладной. 

 В случае обнаружения перевозчиком несоответствия укладки или креп-

ления груза на автотранспортном средстве требованиям безопасности дорож-

ного движения, а также требованиям обеспечения сохранности груза или ав-

тотранспортного средства, перевозчик должен поставить об этом в извест-

ность заказчика и отказаться от выполнения перевозки до устранения заказчи-

ком замеченных недостатков. 

 Время прибытия автотранспортного средства под погрузку исчисляется 

с момента предъявления водителем грузоотправителю путевого листа и доку-

мента, удостоверяющего личность, а время прибытия автотранспортного сред-

ства под разгрузку – с момента предъявления грузополучателю транспортной 

накладной в пункте разгрузки. При перевозках грузов в контейнерах со сня-

тием их с автотранспортных средств, оформляемых в таких случаях сопрово-

дительной ведомостью, время подачи порожнего контейнера грузоотправи-

телю или груженого контейнера грузополучателю исчисляется с момента 

предъявления водителем сопроводительной ведомости: грузоотправителю – в 

пункте погрузки, а грузополучателю в пункте разгрузки. 

 Погрузка груза в автотранспортное средство считается законченной, 

если груз погружен в кузов автотранспортного средства и на него надлежащим 

образом оформлена транспортная накладная. При подаче перевозчиком авто-

транспортного средства под погрузку ранее согласованного времени счита-

ется, что перевозчик приступил к выполнению договора в согласованное 

время. В этом случае грузоотправитель может принять автотранспортное сред-

ство к погрузке с момента его фактического прибытия. 
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 Разгрузка прибывшего груза считается законченной, если груз полно-

стью выгружен с автотранспортного средства, оформлены транспортная 

накладная, путевой лист и другие документы на перевозку груза, а также вы-

полнены все необходимые работы по уборке кузова. 

При наличии у грузоотправителя или грузополучателя въездных ворот 

или контрольно-пропускного пункта время прибытия автотранспортного сред-

ства под погрузку или разгрузку исчисляется с момента предъявления водите-

лем путевого листа или транспортной накладной грузоотправителю (грузопо-

лучателю) у въездных ворот или контрольно-пропускном пункте. 

 Время пробега автотранспортного средства от ворот или контрольно-

пропускного пункта к месту погрузки или разгрузки и обратно исключается 

при исчислении времени нахождения автомобиля под погрузкой или разгруз-

кой.  Грузоотправитель, грузополучатель обязаны отмечать в путевом листе, 

транспортной накладной время подачи транспортного средства в пункты по-

грузки, выгрузки и время отправления из них. 

 На складах транспортно-экспедиционных предприятий (терминалах) 

погрузочно-разгрузочные операции и другие работы, связанные с отправле-

нием и получением грузов автотранспортом (подготовка грузов, крепление, 

укрытие и др.), выполняют эти предприятия, если иное не установлено дого-

вором перевозки. 

 После выгрузки груза кузов автотранспортного средства или контейнер 

должен быть очищен грузополучателем, а после перевозки животных, птицы, 

скоропортящихся и других грузов, загрязняющих кузов, - промыт и при необ-

ходимости пропарен или продезинфицирован. Указанные операции по 

очистке и санобработке кузова автотранспортного средства по соглашению 

сторон могут быть выполнены перевозчиком. 

 Заказчик несет имущественную ответственность перед перевозчиком за 

повреждение транспортного средства при погрузке/разгрузке груза, а также в 

пути из-за неправильного размещения и крепления груза в сумме фактических 

затрат, понесенных перевозчиком на ремонт транспортного средства. 

 Заказчик обязан обеспечить погрузку/разгрузку и оформить транс-

портно-сопроводительные документы в сроки, установленные соглашением 

сторон и исчисляемые с момента прибытия транспортного средства под по-

грузку/разгрузку. В случае сверхустановленного простоя транспортного сред-

ства под погрузкой/разгрузкой, а также вследствие ненадлежащего оформле-

ния транспортно-сопроводительных документов или их отсутствия, Заказчик 

обязан оплатить перевозчику штраф в размере, установленном соглашением 
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сторон, а при отсутствии указанного соглашения – в соответствии с Уставом 

автомобильного транспорта. 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Какие виды классификация терминалов вы знаете? 

2. Каковы характеристики специализированных терминалов? 

3. Опишите основные характеристики современных терминалов? 

4.  Кто несет ответственность за порчу и повреждение груза при по-

грузке и при разгрузке груза? 

5. В каких случаях возможно участие водителя автомобиля в погрузке 

и разгрузке груза? 

6. Каковы обязанности грузоотправителя при осуществлении погрузоч-

ных работ? 
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6. ПАССАЖИРСКИЕ АВТОВОКЗАЛЫ И АВТОСТАНЦИИ 

6.1.  Автостанции 

Пассажирские автостанции и автовокзалы — это относительно новый 

вид сооружений, вызванный стремительным развитием междугородных авто-

бусных перевозок. За период с 1950 по 1969 г. перевозка пассажиров автобу-

сами увеличилась с 52 до 1205,4 миллиона человек в год. В 1969 г. междуго-

родными автобусными сообщениями было перевезено в 3,9 раза больше пас-

сажиров, чем железными дорогами местных и дальних сообщений. 

Проектирование автовокзалов и автостанций имеет принципиальное 

различие, характеризующееся пропускной способностью и вместимостью. 

Вместимость пассажирских автостанций около 75 человек, вместимость авто-

вокзалов — 100 человек и более (рис 6.1). 

Проектирование зданий и сооружений должно выполняться с разработ-

кой индивидуального проекта или с применением типовых проектов. Проек-

тирование автовокзала с применением типового проекта возможно, когда 

предусмотренные в нем площади помещений совпадают с конкретными по-

требностями, а требующиеся показатели проекта совпадают с расчетными. 

На 01.01.2014 г. на территории РФ работает 392 автовокзала, 1 330 авто-

станций, 412 кассовых пунктов, суммарно 2 134 объекта транспортной инфра-

структуры. 

 

 
 

Рис. 6.1. Автостанция 
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Автостанция – это тип зданий и сооружений для обслуживания пасса-

жиров городских, пригородных и междугородних автобусов, линейного пер-

сонала, подвижного состава и хранения грузов. Разница между автостанцией 

и автовокзалом заключается, прежде всего, в размерах.  

По данным БСЭ, предел вместимости автостанции составляет 50 чело-

век, автовокзала — минимум 100 человек. Некоторые автостанции вообще не 

имеют помещения для пассажиров, а только открытый павильон или навес для 

защиты от осадков. 

В зависимости от назначения автостанции делятся на четыре класса: 

I класс— обслуживающие крупные грузовые и пассажирские операции. 

Включают в себя вокзалы, гостиницы, рестораны, открытые стоянки и гаражи, 

авторемонтные мастерские, автомагазины, заправочные пункты, склады, пере-

грузочные площадки. Такие станции оборудованы средствами связи и метео-

рологическими пунктами. Целесообразны такие комплексы на расстояниях 

200—300 км друг от друга. Рекомендуется совмещать такие станции с инфра-

структурой других видов транспорта, организуя транспортные узлы. 

II класс— обслуживающие менее крупные транспортные операции. Обо-

рудованы вокзалом, станцией технического обслуживания, гаражами, откры-

той стоянкой, заправочным пунктом. 

III класс— тип остановочного пункта. Обслуживает в основном пасса-

жирские операции, включают пассажирский павильон или платформу и запра-

вочный пункт. 

IV класс— остановочные пункты для посадки, высадки и ожидания пас-

сажиров (автобусная остановка). 

Существует отдельная категория — грузовые автомобильные станции 

— комплексы, предназначенные для обслуживания регулярных грузовых пе-

ревозок в междугородном сообщении, при грузообороте не менее 100 т в 

сутки.  

Территориально их привязывают к транспортным узлам и логистиче-

ским центрам. В такие станции включают склады, площадки, платформы, 

весы, контору и грузовой двор, стоянки, вспомогательные и обслуживающие 

здания. 

 

6.2. Автовокзалы 

Автовокзал – комплекс сооружений для обслуживания пассажиров 

междугородных и пригородных автобусных сообщений в больших городах на 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B0%D1%81%D1%81%D0%B0%D0%B6%D0%B8%D1%80
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%B1%D1%83%D1%81
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%80%D1%81%D0%BE%D0%BD%D0%B0%D0%BB
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%80%D1%81%D0%BE%D0%BD%D0%B0%D0%BB
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D0%B4%D0%B2%D0%B8%D0%B6%D0%BD%D0%BE%D0%B9_%D1%81%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%B2
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%80%D1%83%D0%B7
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конечных пунктах автобусных линий. Автовокзал  состоит из пассажирского 

здания, внутренней транспортной территории и привокзальной площади. 

В здании  размещаются: пассажирский зал с билетными кассами, поме-

щение для пассажиров с детьми, камера хранения ручной клади, кафетерий, 

санузлы, служебные помещения (диспетчерская, водительская, комнаты адми-

нистрации). На внутренней транспортной территории автовокзала располага-

ются: перроны посадки и высадки пассажиров, площадка для стоянки автобу-

сов между рейсами и, при необходимости, устройства для осмотра и мойки 

кузова автобусов. Перроны могут быть прямолинейными или уступообраз-

ными; последние имеют относительно меньшую длину и применяются при 

большом числе отправлений и прибытий автобусов (рис. 6.2). 

Расчётными показателями  являются суточное отправление пассажиров 

и часовое отправление автобусов. Низший предел вместимости автовокзалов 

— 100 человек. 

 

 
 

Рис. 6.2. Автовокзал г. Владивостока 

 

Управление движением автобусов на территории автовокзалов осу-

ществляется с пульта диспетчера световой сигнализацией; автоматическими 

устройствами, регистрирующими подачу автобуса к перрону под посадку и 

отход от перрона; в больших автовокзалах  диспетчерская служба оснащается 

телевизионной системой для наблюдения за посадкой и высадкой пассажиров. 
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Пассажиры информируются о прибытии и отправлении автобусов по радио, с 

помощью световых табло и указателей. Для удобства пассажиров, пользую-

щихся смешанными видами сообщений, строятся объединённые вокзалы: же-

лезнодорожно-автобусные, автобусно-речные и другие.  

 

6.3.  Размещение пассажирских автовокзалов и автостанций  

       в городе 

Местоположение в городе пассажирской автостанции или автовокзала 

должно удовлетворять главному требованию, предъявляемому к организации 

пассажирских перевозок, всемерному обеспечению удобств и комфорта для 

пассажиров 

На выбор оптимального местоположения пассажирской автостанции 

или автовокзала влияет множество факторов, главными из которых являются: 

 улично-дорожная сеть города; 

 размещение в городе точек тяготения прибывших пассажиров; 

 значение пересадки пассажиров железнодорожного, речного, мор-

ского, воздушного транспорта на внегородские автобусные марш-

руты. 

При оценке этих факторов следует учитывать особенности автобусного 

транспорта. Междугородные и пригородные автобусы в отличие от любого 

другого вида внегородского пассажирского транспорта ничем не связаны в 

своем движении по городу. Пассажирская автостанция или автовокзал могут 

быть размещены в любой точке города (въехав в город, автобус вливается в 

поток городского движения и в этом потоке может проехать по любой улице 

до любого мест.) 

Таким образом, автобусный транспорт является тем единственным ви-

дом внегородского транспорта, который может в наилучшей степени удовле-

творить потребности пассажиров, прибывших в город, в добавке их в такую 

точку городской застройки, откуда они с наибольшими удобствами и с 

наименьшей затратой времени могут попасть домой, в гостиницу, учреждение, 

торговые предприятия, т. е. в центр разветвленных внутригородских транс-

портных связей. 

Обычная для центра города насыщенность предприятиями торговли и 

общественного питания, организациями обслуживания населения, концентра-

ция в нем административных учреждений — все это дает дополнительные 
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удобства для пассажиров автобусных сообщений при размещении автовокзала 

в центре города. 

По данным архитекторов, город, с точки зрения размещения автовокза-

лов, расчленяется на три зоны:  

­ центральную (7 – 8% освоенной территории), 

­ среднюю (20 – 25% территории), 

­ периферийную (67 – 73% территории). 

Сравнительные показатели дополнительного перемещения пассажиров 

междугородных и пригородных автобусных сообщений зависит от местополо-

жения автовокзала по зонам города.  

Примечательно, что местоположение строящегося первого автовокзала 

в Москве (Щелково) не обосновано никакими общими перспективными рас-

четами строительства автовокзалов в столице. Он находится на расстоянии 15 

км от центра города. Второй автовокзал Москвы запроектирован в таком же 

отдалении от центра – на Ленинградском шоссе (Химки). Такое размещение 

первых двух автовокзалов могло бы быть оправдано, если бы одновременно 

строилась сеть автовокзалов на всех входах автомагистралей в Москву. Од-

нако это и не предполагается на ближайшие годы. Пока что реально появление 

только Щелковского автовокзала, который сможет обслуживать автобусные 

линии по Щелковскому, Горьковскому и Ярославскому шоссе,   т.е. примерно 

30% пассажиров, отправляющихся из Москвы и прибывающих в город авто-

бусами. 

Это является примером того случая, когда затруднениям в предоставле-

нии земельного участка в центре города придается большее значение, чем 

обеспечению удобств сотням тысяч пассажиров автобусных сообщений и ор-

ганизации рационального транспортного процесса города. 

Анализ мировой практики строительства автовокзалов в крупных горо-

дах показывает, что размещение автовокзалов в центре города признано 

наиболее отвечающим потребностям высокого уровня обслуживания пассажи-

ров и получает повсеместное распространение. 

Новые автобусные вокзалы разрешается строить только в центрах горо-

дов, на основных магистралях. Близость к железнодорожным станциям в 

настоящее время не считается обязательной, так как совместное размещение 

вокзалов приводит к перегрузке и гипертрофии транспортного узла. 

Строительство автовокзалов в центре городов осуществляется в некото-

рых странах, несмотря на большие затруднения, связанные с отсутствием сво-

бодных земельных участков в плотной многоэтажной городской застройке и 
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сложностью создания транспортных коммуникаций. Тем не менее эти затруд-

нения преодолеваются оригинальными проектными решениями, обеспечива-

ющими всемерную экономичность использования земли. Строятся много-

этажные автовокзалы с вводом автобусов в здание и устройством перронов 

посадки и высадки пассажиров в подземных или наземных, в том числе верх-

них этажах. Для проезда автобусов в здание сооружаются наземные или под-

земные транспортные коммуникации между автовокзалом и магистральными 

улица. 

 

 
 

Рис. 6.3. Автовокзал г. Нью-Йорка 

 

Центральный автовокзал – один из четырех в Нью-Йорке – размещен в 

центре города. Он обслуживает до 180 тыс. пассажиров в сутки. Для движения 

автобусов сооружены три эстакады над улицами города, связывающие авто-

вокзал с туннелем Линкольна под рекой Гудзон и с экспрессными дорогами, 

идущими из Нью-Йорка в северном и восточном направлениях. 

Строительство автовокзала у моста Дж. Вашингтона в Нью-Йорке про-

изводилось одновременно с возведением дополнительного яруса моста и ре-

конструкцией подъездов к нему со стороны города, что позволило организо-

вать въезд в этажи автовокзала и выезд из них по прямолинейным рампам 

непосредственно на два уровня моста. В Брюсселе (Бельгия) размещение ав-

товокзала в примыкании к железнодорожному вокзалу было достигнуто за 
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счет реконструкции железнодорожных путей. В Невере (Франция) для разме-

щения автовокзала была подвергнута полной перепланировке территория у 

железнодорожного вокзала. В Роттердаме (Голландия) строительству автовок-

зала предшествовало создание двух уровней движения транспорта — надзем-

ного и в туннеле. 

 

6.4.  Составления расписания движения 

Расписание является основой организации движения автобусов на марш-

рутах и обязательно для выполнения всеми линейными работниками пасса-

жирского автотранспорта. Им определяется количество рейсов, время движе-

ния автобусов между остановочными пунктами.  

Расписание движения должно разрабатываться с учетом необходимости 

обеспечить: 

­ удовлетворение потребности населения в перевозках по каждому 

маршруту; 

­ использование вместимости автобусов по установленным нормам; 

­ минимальные затраты времени пассажирами на поездки; 

­ регулярность движения автобусов на всем протяжении маршрута; 

­ создание необходимых удобств пассажирам в пути следования; 

­ соблюдение режима и условий труда водителей и кондукторов со-

гласно трудовому законодательству; 

­ соответствие машино-часов работы автобусов количеству, преду-

смотренному трансфинпланом; 

­ эффективное использование автобусов. 

Автотранспортные предприятия и организации обязаны составлять сле-

дующие виды расписаний движения: 

­ сводное маршрутное расписание для городских, пригородных и меж-

дугородных сообщений в табличной форме; 

­ станционное расписание движения автобусов по контрольному 

пункту; 

­ рабочие маршрутные расписания, выдаваемые для исполнения каж-

дому водителю при выезде из гаража или на диспетчерском пункте. 

Станционное расписание движения вывешивается для информации пас-

сажиров на всех автовокзалах (пассажирских автостанциях), промежуточных 

и конечных остановочных пунктах междугородных и пригородных маршру-
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тов. В виде отдельных листов или брошюр оно распространяется среди насе-

ления. Расписание движения для городских и пригородных маршрутов состав-

ляют на летний и осенне-зимний периоды года и отдельно для рабочих и вы-

ходных (субботних и воскресных) дней. Сроки переходов на новые расписа-

ния движения по отдельным маршрутам могут изменяться в зависимости от 

местных климатических и других условий. 

 

6.5.  Пассажирские автостанции и автовокзалы Хабаровского края 

На территории Хабаровского края находятся 4 автовокзала: г. Хаба-

ровск, г. Амурск, г. Комсомольск-на-Амуре, п.г.т. Переяславка и 2 автостан-

ции: г. Вяземск и  п.г.т. Солнечный. 

Расписания движения автобусов для городских и пригородных маршру-

тов ежегодно утверждаются по согласованию  

 

 
 

Рис. 6.4. Автовокзал в г. Комсомольск-на-Амуре 

 

Здание автовокзала города Комсомольска-на-Амуре, построенное в 1967 

году, находится на Набережной реки Амур. От здания автовокзала ежедневно 

осуществляется движение автобусов по 12 межмуниципальным маршрутам, 

связывая между собой такие населенные пункты как г. Хабаровск, г. Амурск, 

г. Биробиджан, пгт. Солнечный, пгт им. Полины Осипенко, пос. Эльбан, пос. 

Селихино, пос. Пивань и др. Ежедневно осуществляются пригородные авто-

перевозки.  
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Рис. 6.5. Автовокзал г. Хабаровск 

 

Автовокзал Хабаровска  в 3 километрах от центра. Рядом остановка об-

щественного транспорта. От автовокзала до аэропорта – около 11 километров, 

до железнодорожного вокзала около 1,3 километров.  

  

Вопросы для самоконтроля 

1. Какие классы автостанций вы знаете? 

2. По какому параметру определяется автовокзал? 

3. Опишите выбор оптимального местоположения пассажирской авто-

станции или автовокзала? 

4. Какие факторы влияют на размещение автовокзалов и автостанций? 

5. Виды расписаний движения автобусов? 

6. Назовите автовокзалы и автостанции Хабаровского края? 
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7. ПОГРАНИЧНЫЕ ПЕРЕХОДЫ 

7.1. Правовой режим пунктов пропуска 

Одним из важнейших проявлений верховенства государства на занима-

емую территорию является его право и обязанность охранять свои границы от 

беспорядочного движения через них лиц, транспортных средств и грузов. В 

1623 году был составлен новый устав станичной и сторожевой службы России. 

В соответствии с ним был введен контроль за пересечением границы лицами. 

В нем отмечалось, что свободный доступ в страну имеют лишь иностран-

ные послы со своей свитой и купцы с приказчиками. Все остальные лица 

должны были предварительно получить разрешение на въезд и согласие рос-

сийского правительства, а также иметь рекомендательную грамоту от своего 

правительства. 

Таким образом, в России начинается складываться система контроля за 

лицами, следующими через границу. Однако в этот период экономические ин-

тересы России в области пограничного контроля преобладали над другими. 

Этим объясняется активное развитие органов таможенного контроля. 

В первой четверти XVIII века в России в результате мер административ-

ного и экономического принуждения, а также стимулирования произошел 

мощный экономический подъем. Чтобы обеспечить взимание пошлин и осу-

ществлять контроль за передвижением через границу, Петр I в 1723 году издал 

указ, в котором предписывал «по всей польской границе, по большим дорогам 

учредить крепкие заставы и между тех больших дорог проезды лесом зару-

бить». В России появились первые пункты пропуска через границу в виде 

«крепких застав». 

Существенно усложнилась деятельность таможни и погранстражи с по-

явлением железнодорожного и морского транспорта в конце 50-х годов XIX 

века. С их появлением произошло резкое увеличение движения через границу 

людей и грузов. Количество пунктов пропуска составило почти 250 (в 1819 

году - 54). 

15 октября 1893 года погранстража была выделена в отдельный корпус, 

подчиненный министерству финансов. Отдельный корпус пограничной 

стражи (ОКПС) стал специальной службой, предназначенной для осуществле-

ния надзора за границей по предотвращению тайного провоза товаров и неза-

конного перехода границы как гражданскими, так и военными лицами. Для 

облегчения выполнения своих обязанностей чинами ОКПС, повышения 

надежности охраны границы был установлен пограничный режим, который 
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определял порядок въезда, проживания, передвижения в пограничных райо-

нах, а также правила пересечения границы российскими гражданами. 

В начале века в служебных документах появился термин «жандармско-

таможенный досмотр», отражающий факт контроля в пунктах пропуска. Та-

ким образом, к началу XX века паспортный контроль сложился в определен-

ную технологию, которая практически применяется в пунктах пропуска и в 

настоящее время. 

Изменение государственной идеологии после октября 1917 года вызвало 

соответствующие изменения как всей системы охраны границ, так и работы 

пунктов пропуска. Переход от лозунгов мировой революции к признанию Со-

ветской России «островом во враждебном море» отразился на балансе функ-

ций и организационном строении сил пограничного контроля. Характер-

ным для этого процесса было резкое сужение экономической функции и воз-

растание политической. 

Контроль в пунктах пропуска постепенно был организован таким обра-

зом, чтобы, прежде всего, предотвратить проникновение извне шпионов, 

контрреволюционеров, политически вредной литературы, средств диверсий 

и террора, при этом количество пунктов пропуска было резко сокращено, а 

экономический компонент сведен к минимуму. 

23 апреля 1926 года Совет Труда и Обороны возложил на ОГПУ всю от-

ветственность за организацию борьбы с контрабандой. В местах постоянного 

пропуска лиц и грузов из-за границы и обратно были сформированы пункты 

пропуска. В их задачу входили надзор за соблюдением установленных правил 

въезда, выезда и борьба с контрабандой. 

Одним из важнейших мероприятий по обеспечению охраны гра-

ницы СССР в этот период явилось подписание 15 июня 1927 года нового По-

ложения об охране Государственной границы СССР. Также в июне 1927 года 

было утверждено положение о пунктах пропуска. В целях упорядочения пере-

сечения границы 4 января 1928 года циркуляром НКВД был определен поря-

док въезда иностранных граждан, который соответствовал международной ав-

томобильной конвенции 1909 года. В соответствие с ним в Ленинград-

ском округе было определено 13 пунктов пропуска, в Белорусском - 7, на 

Украине - 6, в Средней Азии - 16, в Казахстане - 3, в Сибири - 5, на Даль-

нем Востоке - 12. Открывались пункты пропуска для обслуживания иностран-

цев, прибывающих в Москву, Смоленск и Великие Луки. 

С ростом товарообмена и передвижения через границу иностранных 

граждан возникала необходимость в расширении в целом по территории СССР 
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пограничных подразделений, которые непосредственно осуществляли про-

пуск через границу СССР лиц, транспортных средств и грузов. 

В послевоенный период управление системой пограничного контроля 

тоже находилось в постоянном движении, в поиске оптимального местона-

хождения в системе обеспечения государственной безопасности на границе и 

в пунктах пропуска. С подписанием мирных договоров с рядом стран увели-

чился грузопассажирский поток на путях международного сообщения. Возни-

кала необходимость в техническом оснащении пунктов пропуска через гра-

ницу и в укомплектовании частей и подразделений квалифицированными спе-

циалистами. С этой целью в июле 1946 года при Главном Управлении ПВ 

МВД введены курсы офицеров пунктов пропуска, для подготовки специали-

стов по квалифицированной проверке документов. 

Начало 60-х годов (период “оттепели" в международных отношениях) 

характеризовалось расширением межгосударственных связей с другими стра-

нами, увеличением потока лиц и транспортных средств, следующих через гра-

ницу. 

С середины 70-х годов в пограничных войсках успешно решалась про-

блема внедрения и использования электронно-вычислительных машин (си-

стем) для охраны государственной границы. Использование ЭВМ на пунктах 

пропуска значительно увеличило скорость и надёжность проверки документов 

по оперативным учётам, способствовало оптимальной организации служеб-

ной деятельности. 

Однако к началу 90-х годов обстановка на путях международных сооб-

щений продолжала осложняться. Повышалась интенсивность передвижения 

через границу лиц, транспортных средств и грузов; намечалась тенденция к 

разделению целостности системы пограничного контроля по "национальным 

квартирам"; усиливалась деятельность спецслужб иностранных государств, 

криминальных структур на государственной границе, в том числе, большая их 

активность в пунктах пропуска через границу. 

Исходя из этих условий требовались кардинальные перемены в целом в 

системе пограничного контроля. Они были начаты в середине 90-х годов и 

продолжаются по настоящее время. Данные перемены направлены на оптими-

зацию организационно-штатной структуры органов пограничного контроля и 

повышения надежности самой системы пограничного контроля в связи рас-

пространением международного терроризма, активизацией контрабанд-

ной деятельности через Государственную границу России. 
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Для решения задач охраны государственной границы в пунктах про-

пуска, обеспечения эффективного пограничного, таможенного и иных видов 

контроля в отношении лиц, транспортных средств, грузов, товаров, следую-

щих через государственную границу, необходимы определенные условия, со-

здающие благоприятную обстановку для деятельности контрольно-пропуск-

ных пунктов пограничной службы, таможенных и других контролирующих 

органов. В соответствии со статьей 22 такие условия создаются установлением 

в пунктах пропуска режима, включающего правила въезда в эти пункты, пре-

бывания и выезда из них лиц, транспортных средств, а также ввоза, нахожде-

ния и вывоза грузов, товаров и животных. Основная цель вводимого режима 

состоит в том, чтобы созданием в пунктах пропуска определенного комплекса 

организационных, разрешительных мер и режимных ограничений, исключить 

доступ на территорию пунктов пропуска посторонних лиц и возможность ис-

пользования ее, а также транспортных средств и грузов для незаконного пере-

сечения Государственной границы Российской Федерации. 

Режим в пунктах пропуска через государственную границу Российской 

Федерации утверждаются Федеральным агентством по обустройству государ-

ственной границы по согласованию с Федеральной службой безопасности и 

Федеральной таможенной службой. Органы пограничного контроля осу-

ществляют контроль за соблюдением режима в пунктах пропуска гражданами 

РФ, иностранными гражданами и лиц без гражданства, должностными лицами 

и работниками организаций, расположенными на территории пунктов про-

пуска, в пределах правомочий, предоставленных им законодательством РФ. 

В целях обеспечения соблюдения физическими лицами требований ре-

жима в пунктах пропуска не реже одного раза в квартал проводятся комплекс-

ные проверки состояния соблюдения режима. Комплексные проверки состоя-

ния режима в пунктах пропуска проводятся назначенными для этих целей 

представителями органа пограничного контроля. По согласованию с руковод-

ством таможенного органа к комплексным проверкам могут привлекаться 

также сотрудники таможенного органа. 

Начальники аэропортов, аэродромов, морских (речных) портов, желез-

нодорожных, автомобильных вокзалов, станций, руководители других транс-

портных предприятий на основании полученного по подчиненности норма-

тивного акта (приказа, инструкции, директивы) соответствующего транспорт-

ного федерального органа исполнительной власти разрабатывают и после со-

гласования с руководителями контрольно-пропускных пунктов пограничной 
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службы, таможенных и других органов, осуществляющих контроль на госу-

дарственной границе, издают приказ (инструкцию), которым с учетом мест-

ных условий, вида и интенсивности международного сообщения. Устанавли-

вается режим в данном пункте пропуска через государственную границу и 

определяется порядок его поддержания. 

Вот основные мероприятия, составляющие содержание вводимого в 

пунктах пропуска через государственную границу режима: 

 ограждение периметров территорий аэропортов, аэродромов, мор-

ских и речных портов, автодорожных пунктов пропуска и других 

мест, где осуществляется пограничный и таможенный контроль, 

установление въездных (выездных) шлагбаумов, определение по-

рядка их проезда; 

 организация надлежащего освещения территории пунктов пропуска 

и непосредственных подступов к ней; 

 определение помещений, территорий и иных мест, где осуществля-

ется пограничный, таможенный и иные виды контроля. В этих зонах 

пограничной службой по согласованию с таможенными органами 

вводятся дополнительные режимные правила; 

 установление применительно к каждому пункту пропуска правил пе-

ремещения через них, транспортных средств, грузов, товаров и жи-

вотных, следующих через государственную границу, в том числе 

установление порядка прохождения ими пограничного, таможенного 

и иного контроля; 

 установление порядка прохода и пребывания на территории и в по-

мещениях пункта пропуска сотрудников органов, осуществляющих 

контроль следующих через государственную границу лиц, транс-

портных средств, грузов, товаров и животных, а также необходимого 

для функционирования пункта пропуска персонала транспортного 

предприятия; 

 установка пояснительных знаков и нанесения соответствующей раз- 

метки, определяющих порядок передвижения лиц и транспортных 

средств, перемещения грузов, товаров и животных по территории и в 

помещениях пункта пропуска через государственную границу; 

 введение разрешительного порядка некоторых действий, связанных с 

осуществлением пропуска через государственную границу лиц, 

транспортных средств, грузов, товаров и животных. 

http://baza-referat.ru/%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BA%D0%B0%D0%B7
http://baza-referat.ru/%D0%A2%D0%B0%D0%BC%D0%BE%D0%B6%D0%B5%D0%BD%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%BB%D1%8C
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В зависимости от местных условий, вида и интенсивности международ-

ного сообщения названные мероприятия могут быть дополнены и другими. В 

тех случаях, когда пункты пропуска через государственную границу Россий-

ской Федерации оборудованы и осуществляют деятельность вне территории, 

зданий и помещений транспортных учреждений (вокзалов, станций, портов т 

т.п.), контрольно-пропускные пункты пограничной службы наделяются пра-

вом своими приказами (инструкциями) устанавливать режим в этих пунктах 

пропуска в соответствии с требованиями, предварительно согласовав вводи-

мые режимные мероприятия и ограничения с таможенными и другими орга-

нами, осуществляющими в этих пунктах пропуска через государственную гра-

ницу лиц, транспортных средств и грузов. 

Контроль за соблюдением режима в пунктах пропуска через государ-

ственную границу осуществляется контрольно-пропускными пунктами погра-

ничной службы совместно с органами внутренних дел, администрацией аэро-

портов (аэродромов), морских и речных портов, открытых для международ-

ного сообщения, пограничных железнодорожных станций, службой междуна-

родных автоперевозок или самостоятельно. 

Кроме того, режим в пунктах пропуска устанавливает запрещающие 

меры. В пунктах пропуска запрещается: 

­ проникать на территорию пункта пропуска (ПП), объекты и в адми-

нистративные здания организаций, расположенных в ПП, в наруше-

нии установленного порядка; 

­ находиться на режимной территории ПП без установленных доку-

ментов, с просроченными, неисправными документами, а также с до-

кументами, сроки, действия которых не начались; 

­ находиться в служебных помещениях органов пограничного кон-

троля, в помещениях, где осуществляется проверка документов у лиц, 

следующих через Государственную границу РФ, пересекать линию 

кабин паспортного контроля без разрешения органов пограничного 

контроля; 

­ выносить (вывозить) с территории ПП материальные ценности, 

грузы, товары и животных без разрешения соответствующих сопро-

водительных документов; 

­ выносить (вывозить) на территорию пунктов пропуска огнестрельное 

оружие, взрывчатые вещества и другие опасные грузы без соответ-

ствующего разрешения, выданного уполномоченными органами; 

http://baza-referat.ru/%D0%A2%D0%BE%D0%B3%D0%BE
http://baza-referat.ru/%D0%9C%D0%B0%D1%82%D0%B5%D1%80%D0%B8%D0%B0%D0%BB%D1%8B
http://baza-referat.ru/%D0%A2%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D1%80%D1%8B
http://baza-referat.ru/%D0%9E%D0%B3%D0%BD%D0%B5%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%BE%D0%B5_%D0%BE%D1%80%D1%83%D0%B6%D0%B8%D0%B5
http://baza-referat.ru/%D0%9E%D0%B3%D0%BD%D0%B5%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%BE%D0%B5_%D0%BE%D1%80%D1%83%D0%B6%D0%B8%D0%B5
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­ проживать в служебных, подсобных и иных помещениях, располо-

женных на территории ПП; 

­ передавать с прибывающих в РФ и убывающих за пределы Россий-

ской Федерации автотранспортных средств, какие-либо предметы до 

окончания пограничных формальностей и завершения таможенного 

оформления и/или таможенного контроля; 

­ изменять места стоянки транспортных средств без согласования с ор-

ганами пограничного контроля и таможенного контроля; 

­ проводить (провозить в транспортных средствах, грузах) в (из) ПП 

лиц в нарушении установленного порядка; 

­ проникать в контролируемую зону пункта пропуска в нерабочее 

время. 

Повседневное поддержание режима в пунктах пропуска играет суще-

ственную роль в выявлении, предупреждении и пресечении нарушений правил 

пересечения государственной границы лицами и транспортными средствами, 

перемещения через границу грузов, товаров и животных и иных видов кон-

троля при их пропуске через Государственную границу Российской Федера-

ции. 

Основными проблемами на пунктах пропуска являются: скопление 

транспорта, нарушениях распорядка работы пунктов пропуска, многочасовые 

задержки. 

Указанные ситуации возникают из-за отсутствия системы регулирова-

ния (очередности) движения транспортных средств в пунктах пропуска через 

государственную границу Российской Федерации, функционирующих на спе-

циально выделенных в непосредственной близости от государственной гра-

ницы Российской Федерации участках местности вне пределов объектов 

транспортной инфраструктуры. 

Всего в ДФО 64 пункта пропуска, в том числе:  

­ Функционирующих: 50 

­ Нефункционирующих: 14 

­ Таможенных постов: 49 

Из них 6 - автомобильные, 10 – смешанные, 10 – воздушные, 33 – мор-

ские, 4 – железнодорожные, 1 – речной.  

Классификация пунктов пропуска 

­ По виду международного сообщения пункты пропуска подразделя-

ются на морские, речные (озерные), воздушные, автомобильные, же-

лезнодорожные, пешеходные, смешанные. 
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­ По характеру международного сообщения: пассажирские, грузовые, 

грузо-пассажирские. 

­ По режиму работы: постоянные, временные, сезонные, работающие 

на нерегулярной основе. 

­ По направлению международного сообщения:  

1) Многосторонние - для пересечения государственной границы РФ 

лицами независимо от их гражданства, в том числе лицами без 

гражданства, и транспортными средствами независимо от государ-

ственной принадлежности, а также для перемещения через нее гру-

зов, товаров и животных независимо от их государственной при-

надлежности. 

2) Двусторонние - для пересечения государственной границы РФ 

гражданами, в том числе в упрощенном порядке, и транспортными 

средствами Российской Федерации и сопредельного государства, а 

также для перемещения через государственную границу Россий-

ской Федерации грузов, товаров и животных только Российской 

Федерации и сопредельного государства. 

В соответствии с международными договорами РФ и федеральными за-

конами пункты пропуска могут специализироваться по видам перемещаемых 

грузов, товаров и животных. 

Специализированные пункты пропуска подразделяются:  

­ пункты, предназначенные для ввоза на территорию РФ товаров, хи-

мических, биологических и радиоактивных веществ, отходов и иных 

грузов, представляющих опасность для человека; 

­ пункты, предназначенные для ввоза на территорию РФ животных, 

продуктов животноводства и кормов, под карантинной продукции. 

В пунктах пропуска осуществляется: 

 пограничный контроль – проверка паспортов и виз; 

 таможенный контроль; 

 карантинный фитосанитарный и ветеринарный контроль. 

 

7.2. Автомобильные пограничные переходы 

Автотранспорт на Дальнем Востоке играет важную роль, особенно в юж-

ной его части, при ведении торговли с Китаем. В последние годы на Россий-

ско-Китайской границе открыто 13 таможенных пунктов пропуска на автодо-

рогах. Они расположены: 5 - в Приморском крае; 3 - в Амурской области; 2- в 
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Хабаровском крае; 3- в ЕАО. Один из автомобильных переходов представлен 

на рис. 7.1. 

 

 
 

Рис. 7.1. Автомобильный пограничный переход 

 

Общая протяженность российско-китайской границы составляет 4300 

км, причем большая ее часть – 3000 км – приходится на приграничные терри-

тории провинции Хэйлунцзян. В настоящее время на всей территории провин-

ции действует 25 пунктов пограничного контроля, но безвизовое пересечение 

границы возможно только в специальных пограничных торговых зонах. 

В январе 2014 года почти вдвое увеличилось количество туристов, кото-

рые воспользовались политикой 72-часового безвизового въезда по сравнению 

с аналогичным периодом 2013 года. Политика трехдневного безвизового пре-

бывания на территории Пекина начала действовать с января 2013 года. Её Пе-

кин рекламировал на телеканалах CNN и National Geographic, а также через 

китайские консульства и посольства по всему миру (табл. 7.1). 

 

Таблица 7.1  

Количество пунктов пропуска по видам сообщения 

 

Граничащие государ-

ства 

Количество пунктов пропуска на участке гра-

ницы с государством 

Всего 
автомобиль-

ный 

железнодо-

рожный 

смешан-

ный 

Китай 25 11 3 11 
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Городские власти Пекина отметили, что рассматривают программу 

«такс-фри» (то есть возврата части денежных средств от покупок) для таких 

туристов. Также возможно упрощение процедуры получения виз для ино-

странцев, собирающихся в Пекин. Сейчас китайская столица ищет возможно-

сти объединения с другими городами КНР, в которых также действует поли-

тика безвизового въезда для транзитных пассажиров – с Шанхаем, Чэнду, Чун-

цином и Гуанчжоу – для того, чтобы у туристов было больше возможностей 

для путешествий. 

С декабря прошлого года для россиян, приезжающих в Суйфэньхэ на 

срок не более 15 дней, введен безвизовый режим. Однако существуют ограни-

чения, о которых необходимо знать туристам.  

Во-первых, пересекающих границу в безвизовом порядке должно быть, 

как минимум двое, так что съездить самостоятельно не получится, необходимо 

искать попутчика. Впрочем, это уже лучше, чем предыдущее ограничение, по 

которому список не мог состоять менее чем из 5 человек, да и сам список при 

безвизовом визите не нужен.  

Во-вторых, туристу нужно будет заполнить специальную форму, кото-

рая должна быть доступна как непосредственно на границе, так и на автовок-

зале и при приобретении билета на автобус до Суйфэньхэ, её потребуется 

предъявить и при возвращении в Россию. 

В-третьих: вы можете находиться без визы только в Суйфэньхэ, на посе-

щение других мест по-прежнему нужна виза, которую можно будет поставить, 

в китайском пункте пропуска на границе. И ещё одно ограничение: вы можете 

въехать без визы в Суйфэньхэ только через ближайший к нему пункт пропуска 

«Пограничный», остальные пункты работают в обычном визовом режиме. 

На каждом контрольно-пропускном пункте нужно выбрать один из ос-

новных путей пересечения, то есть «зеленый» или «красный» коридор.  По 

«зеленому» коридору могут проследовать автомобили, пассажиры которых не 

имеют предметов, подлежащих письменному декларированию, а также ввоз 

или вывоз которых требует специального разрешения или запрещен. По «крас-

ному» коридору приходится перемещаться всем остальным автомобилям, в 

том числе тем, пассажиры которых везут с собой комнатные растения или до-

машних животных; любые виды оружия; суммы валюты, превышающие раз-

меры, подлежащие письменному декларированию; любые товары, количество 

которых подлежит налогообложению и другие предметы, указанные в доку-

ментах, регламентирующих ввоз товаров и личных вещей в страну вашего сле-

дования. 
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 При пересечении границы нужно иметь в виду, что разделение на «крас-

ный» и «зеленый» коридор весьма условно, и таможенник вполне может 

направить вас в «красный» просто по той причине, что вы едете на машине, а 

она относится к предметам, подлежащим декларированию. При прохождении 

«зеленого» коридора по требованию сотрудника таможни также необходимо 

будет заполнить пассажирскую таможенную декларацию, даже учитывая то, 

что кроме автомобиля, в нее заносить нечего. При следовании по «красному» 

коридору заполнение декларации обязательно. 

При пересечения границы на автомобиле, когда вы подъезжаете к кон-

трольно-пропускному пункту для выезда из России, имейте в виду, что у гру-

зовиков и у легковых автомобилей разные очереди, поэтому следуйте мимо 

них и останавливайтесь за ближайшей легковой машиной 

После того, как подойдет ваша очередь, подъезжайте к шлагбауму. На 

этом этапе вам нужно предъявить документы ваши и ваших пассажиров. По-

сле этого шлагбаум открывают, и вы должны проследовать к самому КПП. 

Здесь следует покинуть машину и подойти к окошку. Паспортный контроль 

первым проходит водитель с паспортом и свидетельством на машину, за ним 

пассажиры с паспортами. В то время, пока происходит изучение документов, 

таможенник проводит с вами интервью из стандартных вопросов о перевози-

мых вещах, также он имеет право попросить открыть багажник. Чаще всего, 

это последний пункт таможенной проверки, однако вас могут попросить за-

полнить декларацию. После того, как она будет проверена, вам вернут доку-

менты и один из экземпляров декларации, и вы можете считать один КПП 

пройденным, а себя — покинувшим пределы России. 

Специфика пропуска грузового автотранспорта, автобусов и легковых 

автомобилей. 

Режим в пунктах пропуска через Государственную границу включает 

правила въезда в эти пункты, пребывания и выезда из них лиц, транспортных 

средств, ввоза, нахождения и вывоза грузов, товаров и животных, устанавли-

ваемые исключительно в интересах создания необходимых условий для осу-

ществления пограничного и таможенного контроля, а в случаях, установлен-

ных международными договорами Российской Федерации и федеральными за-

конами, и иных видов контроля. 

Режим в пунктах пропуска через Государственную границу устанавли-

вается в порядке, определяемом Правительством Российской Федерации в со-

ответствии с настоящим Законом и международными договорами Российской 

Федерации. 

http://base.garant.ru/12183310/#block_1000
http://base.garant.ru/12158110/
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Въезд в пункты пропуска через Государственную границу и выезд из них 

лиц и транспортных средств, а также ввоз и вывоз грузов, товаров и животных 

осуществляются в специально выделенных для этих целей местах по пропус-

кам, выдаваемым администрацией аэропортов, аэродромов, морских, речных 

(озерных) портов, железнодорожных, автомобильных вокзалов и станций, 

других транспортных предприятий по согласованию с пограничными орга-

нами. 

Места и продолжительность стоянок в пунктах пропуска через Государ-

ственную границу транспортных средств заграничного следования определя-

ются администрацией аэропортов, аэродромов, морских, речных (озерных) 

портов, железнодорожных, автомобильных вокзалов и станций, других транс-

портных предприятий по согласованию с пограничными и таможенными ор-

ганами. 

Доступ лиц к транспортным средствам и на транспортные средства за-

граничного следования в период осуществления пограничного и иных видов 

контроля ограничивается, а в случаях необходимости - запрещается. 

Посадка пассажиров в транспортные средства при убытии из Российской 

Федерации и высадка при прибытии в Российскую Федерацию, а также по-

грузка (выгрузка) багажа, почты и грузов производятся с разрешения погра-

ничных и таможенных органов. 

Должностные лица транспортных предприятий, организаций, владельцы 

транспортных средств обязаны по требованию представителей пограничных 

органов вскрывать для досмотра опломбированные (опечатанные) вагоны, ав-

томобили, трюмы и иные помещения транспортных средств и перевозимые на 

них грузы. 

Транспортные средства заграничного следования могут начинать дви-

жение для убытия с территории Российской Федерации или следования в 

глубь территории Российской Федерации, а равно менять место стоянки 

только с разрешения пограничных и таможенных органов. 

 

7.3. Железнодорожные пограничные переходы 

Расположение и статус железнодорожного пограничного перехода опре-

деляются межведомственными соглашениями (рис. 7.2).  
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Рис. 7.2. Железнодорожный пограничный переход 

 

Железнодорожный пограничный переход (ЖПП) состоит из следующих 

компонентов: 

­ станции, на которой осуществляется таможенный досмотр; 

­ станции передачи грузовых вагонов и контейнеров; 

­ пограничной технической станции; 

­ ближайшего к границе раздельного пункта;  

­ границы. 

Все эти компоненты (за исключением последнего) могут физически 

находиться на одной и той же станции. 

На технической станции вагон может быть отцеплен по коммерческой 

причине или технической неисправности и отправлен назад на сопредельную 

территорию. При этом он не будет считаться пересекшим таможенную гра-

ницу. 

Гродеково – Суйфэньхэ. Расположен на границе между РФ (Приморский 

край) и КНР. Существует с 1904 г. как одна из станций КВЖД. В основном 

используется для доставки в дальневосточные края России грузов, идущих из 

не портовых регионов Китая. Также используется для обработки грузов, пере-

мещаемых в крытых вагонах или иных, в случае невозможности использовать 

погранпереход в Забайкальске. Этот пункт предпочитают использовать экспе-

диторы из Владивостока и соседних городов, ввиду его близости, однако его 

использование не всегда бывает экономически оправданно. 
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Махалино – Хуньчунь. Данный пограничный переход в августе 2013 

года возобновил свою деятельность после 9-летнего перерыва. Вся инфра-

структура в районе перехода Махалино – Хуньчунь была восстановлена в те-

чение трёх месяцев. По оценкам российских и зарубежных экспертов, общий 

объем перевозок через данный переход может достичь 8 млн тонн грузов в год, 

в том числе 4,5 млн тонн экспортных и 3,5 млн тонн импортных грузов. 

Погранпереход Махалино – Хуньчунь является продолжением Трансси-

бирской магистрали. Он открывает большие возможности для перевозки тран-

зитных грузов, однако для этого предстоит завершить модернизацию действу-

ющей инфраструктуры и существенно расширить номенклатуру перевозимых 

грузов. 

 

7.4. Морские пункты пропуска 

Практически все морские пункты пропуска в пределах Дальневосточ-

ного федерального округа характеризуются слаборазвитой инфраструктурой, 

недостаточностью необходимых объектов и помещений для размещения 

должностных лиц государственных контрольных органов (рис. 7.3).      

 

 
 

Рис. 7.3. Морской пункт пропуска 
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Технологическое оборудование и техническое оснащение морских пунк-

тов пропуска не соответствуют типовым требованиям государственных кон-

трольных органов и не позволяют им с должным качеством исполнять свои 

контрольные функции. 

Во всех морских пунктах пропуска государственные контрольные ор-

ганы размещаются и выполняют обязанности на арендованных площадях. 

В 35 морских пунктах пропуска, установленных в Дальневосточном фе-

деральном округе, государственная (муниципальная) собственность на землю 

определена в 19, а на объекты инфраструктуры только в трёх. 

Российские маломерные самоходные и несамоходные суда и средства 

передвижения по льду (кроме пассажирских, рыбопромысловых, наливных, 

нефтеналивных, буксирных, военных, судов и средств правоохранительных и 

контролирующих органов), используемые в пределах участков российской ча-

сти вод пограничных рек, озер и иных водных объектов, внутренних морских 

вод Российской Федерации, где установлен пограничный режим, в территори-

альном море Российской Федерации и российской части Каспийского и Азов-

ского морей, подлежат обязательному учету в ближайших подразделениях по-

граничных органов и хранению на пристанях, причалах, в других пунктах ба-

зирования. 

Выход судов и средств из пунктов базирования в пределы участков (рай-

онов) российской части вод и их возвращение в пункты базирования осуществ-

ляются с уведомлением пограничного органа или ближайшего подразделения 

пограничного органа. 

По возвращении судов и средств в пункты базирования их владельцы 

обязаны уведомить пограничный орган или ближайшее подразделение погра-

ничного органа о фактическом времени возвращения. 

Пребывание судов и средств разрешается в светлое время суток: 

а) в российской части вод пограничных рек, озер и иных водных объек-

тов, где установлен пограничный режим; 

б) во внутренних морских водах Российской Федерации, где установлен 

пограничный режим, в территориальном море Российской Федера-

ции и российской части Каспийского и Азовского морей - до границ 

районов, указанных в судовом билете, по согласованию с погранич-

ным органом, на участке которого планируется деятельность. 
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7.5. Авиационные пограничные переходы  

Одним из важнейших направлений развития международного сотрудни-

чества в округе являются воздушные сообщения. Основной пассажиропоток 

Дальнего Востока сосредоточен в 3-х воздушных пунктах пропуска: Владиво-

сток (Кневичи), Хабаровск (Новый) и Южно-Сахалинск (Хомутово) (рис. 7.4).  

 

 
 

Рис. 7.4. Авиационный пограничный переход 

 

В то же время важное место в системе пропуска занимают воздушные 

пункты пропуска, которые являются единственным выходом дальневосточ-

ных субъектов для осуществления международных связей – это воздушные 

пункты пропуска Якутск, Анадырь (Угольный), Магадан (Сокол), Петропав-

ловск-Камчатский (Елизово). 

В целях реконструкции воздушного пункта пропуска Якутск необхо-

димо в кратчайшие сроки решить вопрос по передаче в федеральную собствен-

ность здания аэровокзала г. Якутск. 

Наиболее экономичный способ перевозки грузов - морем, но при этом 

он самый медленный, к примеру срок доставки контейнера из порта Шень-

жень-КНР в порт Санкт-Петербург составляет 45 дней.  

Перевозка грузов по железной дороге - это лучшее соотношение стои-

мости и срока перевозки. 
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7.6. Пограничные переходы в ДФО 

­ Краскино (Приморский край, автомобильный грузопассажирский) 

время работы с 11 до 19 (13-14). 

­ Марково (Приморский край, автомобильный грузопассажирский) 

время работы с 10 до 18 (13-14). 

­ Полтавка (Приморский край, автомобильный грузопассажирский) 

Постоянно с 9 до 21 (13-14) 

­ Турий Рог (Приморский край, автомобильный грузопассажирский) 

Постоянно с 11 до 19 (13-14) 

­ Пограничный (Приморский край, автомобильный, железнодорож-

ный, грузопассажирский) Постоянно с 9 до 21 (13-14) 

­ Нижнееленинское (Еврейская АО, железнодорожный грузопасса-

жирский, смешанный речной). Постоянно, круглосуточно (ж.д.), 

10.30 - 18.00 (13-14) – река 

­ Покровка (Хабаровский край, смешанный, речной, грузопассажир-

ский). Постоянно с 10 до 19 

­ Благовещенск (Амурская область, смешанный речной грузопасса-

жирский). Постоянно с 8 до 22 

­ Поярково (Амурская область, смешанный речной грузопассажир-

ский). Постоянно с 9 до 19 

­ Амурзет (Еврейский АО, смешанный речной грузопассажирский). 

Постоянно с 11 до 19 (13-14) 

­ Пашково (Еврейский АО, смешанный речной грузопассажирский). 

Постоянно с 10 до 18 (13-14) 

­ Сковородино (Амурская область, смешанный речной грузопассажир-

ский). Нерегулярно 

­ Владивосток (Приморский край, морской грузопассажирский). По-

стоянно, круглосуточно (13-14) 

­ Владивосток (Кневичи, аэропорт) - воздушный, грузопассажирский. 

Постоянно с 6.00 до 24.00 (13-14) 

­ Восточный (контейнерный терминал) - морской грузовой. Посто-

янно, круглосуточно. 

­ Зарубино - морской грузопассажирский. Постоянно, 9-20 

­ Находка- морской грузопассажирский. Постоянно, круглосуточно 

­ Ольга - морской грузовой. Постоянно с 9 до 21 

­ Пластун - морской грузовой. Постоянно с 9 до 21 
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­ Посьет- морской грузопассажирский. Постоянный, с 9 до 18 (13-14) 

­ Славянка - морской грузовой. Постоянно с 8.30 до 19.30 (13-14) 

­ Ванино (порт) - морской грузовой. Постоянно с 8.15 до 20.00 

(www.ampvanino.ru) 

­ Де-Кастри (порт) - морской грузовой. Постоянно с 9 до 20 

 

7.7. Пункты пропуска в Хабаровском крае 

В регионе деятельности Хабаровской таможни функционирует 5 пунк-

тов пропуска через государственную границу Российской Федерации (вклю-

чены в Перечень, доведенный распоряжением Правительства Российской Фе-

дерации от 20.11.2008 № 1724-р) (рис. 7.5): 

1) грузопассажирский постоянный двусторонний смешанный (в период 

навигации речной, в период ледостава автомобильный) пункт про-

пуска Покровка» (Бикинский таможенный пост); 

2) грузопассажирский постоянный многосторонний речной пункт про-

пуска «Хабаровск» (Хабаровский таможенный пост); 

3) грузопассажирский постоянный многосторонний воздушный пункт 

пропуска «Хабаровск (Новый)» (таможенный пост Аэропорт Хаба-

ровск); 

4) грузопассажирский сезонный многосторонний морской пункт про-

пуска «Николаевск-на-Амуре» (Николаевский таможенный пост); 

5) грузовой постоянный многосторонний морской пункт пропуска 

«Охотск» (Хабаровский таможенный пост). 

 

 
 

Рис. 7.5. Пункт пропуска через государственную границу 

 

http://www.ampvanino.ru/
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В настоящее время работа таможни акцентирована на выполнение пер-

спективных направлений деятельности таможенных органов Российской Фе-

дерации, определенных Президентом, Правительством Российской Федера-

ции и Федеральной таможенной службой. 

Регион деятельности Хабаровской таможни включает в себя: 

 практически всю территорию Хабаровского края (за исключением 

Ванинского, Советско-Гаванского районов и Де-Кастринского сель-

ского поселения);  

 города краевого подчинения Бикин и Хабаровск, Амурск, Комсо-

мольск-на-Амуре, Николаевск-на-Амуре; 

 акваторию вод территориального моря РФ, омывающего берега ука-

занных административных образований. С востока край омывается 

водами Охотского и Японского (Татарский пролив) морей. Протя-

женность береговой линии составляет более 2,5 тысяч км. На юго-

западе по реке Уссури на протяжении 238 км проходит государствен-

ная граница с КНР. Протяженность сухопутной границы с Китаем по 

острову Большой Уссурийский составляет около 10 км. 

В структуру Хабаровской таможни входят 7  таможенных постов: 

­ таможенный пост Аэропорт Хабаровск; 

­ Бикинский таможенный пост; 

­ Приамурский таможенный пост (центр электронного декларирова-

ния); 

­ Хабаровский таможенный пост; 

­ Комсомольский-на-Амуре таможенный пост; 

­ Николаевский таможенный пост; 

­ Ленинский таможенный пост. 

Задачи и функции таможни: 

1. Обеспечение исполнения таможенного законодательства таможен-

ного союза. 

2. Взимание таможенных платежей, специальных, антидемпинговых и 

компенсационных пошлин. 

3. Обеспечение соблюдение мер таможенно–тарифного регулирования и 

запретов и ограничений в отношении товаров, перемещаемых через таможен-

ную границу. 

4. Выявление, предупреждений и пресечение административных право-

нарушений и преступлений. 
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В соответствии с приказом ФТС России от 16.03.2011 № 559 таможен-

ные посты Хабаровский, Аэропорт Хабаровск, Приамурский (центр электрон-

ного декларирования), Комсомольск-на-Амуре, Ленинский и Николаевский 

обладают всей полнотой правомочий по регистрации таможенных деклараций 

независимо от таможенной процедуры, целей перемещения товаров, а также 

от категории лиц, перемещающих товары и подающих таможенные деклара-

ции. 

Таможенный пост Аэропорт Хабаровск в соответствии с приказом ФТС 

России от 28.09.2010 № 1786 является специализированным таможенным ор-

ганом и наделен компетенцией по совершению таможенных операций в отно-

шении товаров, перемещаемых воздушным транспортом, а также отдельных 

категорий товаров, перемещаемых иными видами транспорта в случаях, уста-

новленных приказом. 

Приамурский таможенный пост (центр электронного декларирования) в 

соответствии с приказом ФТС России от 25.11.2010 № 2244 является специа-

лизированным таможенным органом, компетенция которого ограничивается 

исключительно совершением таможенных операций в отношении товаров, де-

кларируемых с использованием информационной технологии представления 

таможенным органам сведений в электронной форме для целей таможенного 

оформления товаров, в том числе с использованием международной ассоциа-

ции сетей «Интернет». 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Какими органами осуществляется контроль за соблюдением режима в 

пунктах пропуска через государственную границу?  

2. Раскройте понятие контрольно-пропускного пункта? 

3. Что не допускается в пунктах пропуска? 

4. Классификация пунктов пропуска? 

5. Какие вы знаете автомобильные и железнодорожные пограничные 

переходы ДФО? 

6. Что включают в себя таможенные посты Хабаровской таможни? 
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8. ЦЕНТРЫ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 

8.1. Техническое обслуживание автомобиля 

Станция технического обслуживания (СТО) — организация, предо-

ставляющая услуги населению и/или организациям по плановому техниче-

скому обслуживанию, текущему и капитальному ремонтам, устранению авто-

поломок, установке дополнительного оборудования (тюнингу), восстанови-

тельному (кузовному) ремонту автотранспорта. СТО (станция технического 

обслуживания) представляет собой комплекс сооружений и механизмов 

(подъёмники, рихтовочные стенды, шиномонтаж, балансировка, стенд развал-

схождения, установка для замены масла, промывки топливной системы, рих-

товочное и покрасочно-сушильное оборудование, стенды и тестеры для диа-

гностики электрических цепей автомобиля), а также ручной и пневматический 

инструмент, собранные в одном месте для полноценного комплексного ре-

монта и обслуживания (рис. 8.1). 

 

 
 

Рис. 8.1. Техническое обслуживание 

 

Техническое обслуживание автомобиля является комплексом операций 

по поддержанию автотранспорта в работоспособном и надлежащем виде, 

обеспечивающим надежность, экономичность, безопасность, защиту окружа-

ющей среды от вредного воздействия в случае неисправности или ухудшения 

параметров технического состояния. 
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Виды технического обслуживания автомобиля: 

Техническое обслуживание автомобилей делится на следующие виды: 

­ ежедневное техническое обслуживание; 

­ первое техническое обслуживание; 

­ второе техническое обслуживание; 

­ сезонное; 

­ сервисное обслуживание автомобилей. 

Ежедневное техобслуживание авто обычно включает в себя: уборку, 

мойку автомобиля, контроль за техническим состоянием систем и механизмов, 

которые отвечают за безопасность движения на дороге (рулевое управление, 

тормозная система, приборы освещения и сигнализация), контроль уровня 

масла, заправку топливом, а также охлаждающей жидкости в двигателе, про-

верку уровня тормозной жидкости в бочках тормозов и гидропривода сцепле-

ния машины. 

Первое техническое обслуживание производится дополнительно к рабо-

там ежедневного обслуживания и включает диагностику, крепежно-фиксиру-

ющие, смазочные работы и регулировку, которые ведутся с целью предотвра-

щения непредвиденных отказов до следующего технического обслуживания, 

сбережения топлива и некоторых других расходных материалов, с избеганием 

вредного воздействия на окружающую среду и уменьшением ее загрязнения. 

Второе техническое обслуживание служит дополнением к работам пер-

вого технического обслуживания и включает в себя диагностические и регу-

лировочные работы, с неполной разборкой определенных составных частей 

автомобиля, снятием их и проверкой на специализированном оборудовании. 

Техническое обслуживание производится на основании рекомендаций 

по эксплуатации конкретного автомобиля и прилагаемых к нему сервисных 

книжек, где указывается периодичность, перечень и порядок выполнения ра-

бот. Периодичность выполнения технического обслуживания легкового авто-

транспорта для первого и второго техобслуживания составляет 4000 и 16000 

км соответственно. 

Два раза в год осуществляется сезонное техническое обслуживание для 

подготовки автомобиля к работе в различные времена года и совпадает с оче-

редным техническим обслуживанием, как правило, со вторым. 

Новый, только что купленный автомобиль, проходит техническое обслу-

живание в специальных дилерских центрах. Он обеспечивается сервисным и 

гарантийным обслуживанием. По окончании гарантийного срока техническое 
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обслуживание автомобиля может происходить как в родном дилерском цен-

тре, так и в других независимых технических центрах. 

Ежедневное обслуживание (ЕО) включает в себя: проверку прибываю-

щего с линии и выпускаемого на линию подвижного состава, внешний уход за 

ним и заправочные операции (рис. 8.2).  

Для проверки подвижного состава в автотранспортном предприятии со-

здается контрольно-технический пункт (КТП) с осмотровой канавой и ком-

плектом необходимых инструментов, приспособлений и оборудования. Про-

верка подвижного состава входит в обязанности водителя и работников отдела 

технического контроля. 

При проверке подвижного состава, прибывающего с линии, устанавли-

ваются: время прибытия, показания счетчика пройденного расстояния и оста-

ток топлива в баке автомобиля; комплектность подвижного состава; наличие 

неисправностей, поломок, повреждений; потребность в текущем ремонте  в 

случае необходимости составляется заявка на текущий ремонт с перечнем не-

исправностей, подлежащих устранению, и акт о повреждении подвижного со-

става с указанием характера, причин поломки и лиц, ответственных за нее. 

 
 

Рис. 8.2. Схема взаимодействия видов технического осмотра 

 

При выпуске на линию подвижного состава проверяется его внешний 

вид, комплектность и техническое состояние, а также выполнение назначен-

ного для него накануне обслуживания или ремонта (по данным внешнего 

осмотра и учетной документации). 

Проверка производится по определенному перечню операций, составля-

емому в автотранспортном предприятии с учетом конструкции неиспользуе-

мого подвижного состава и условий его эксплуатации. Перечень должен 

предусматривать обязательную проверку исправности систем, агрегатов, уз-

лов и деталей подвижного состава, влияющих на безопасность движения, в 
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том числе рулевого управления, тормозов, подвески, колес и шин, кузова и ка-

бины, приборов наружного освещения, световой и звуковой сигнализации, 

стеклоочистителей при смене водителей на линии техническое состояние по-

движного состава на момент его передачи проверяется водителем, закончив-

шим смену, совместно с водителем, приступающим к работе. Исправность по-

движного состава подтверждается подписями водителей в путевом листе с 

указанием времени передачи и показаний спидометра. 

Для выполнения операций внешнего ухода за подвижным составом, за-

ключающихся в уборке кузова и кабины, мойке и обтирке или обсушке, в ав-

тотранспортном предприятии создаются посты или линии внешнего ухода с 

моечными установками и другим необходимым оборудованием. 

Заправочные операции ЕО — заправку автомобилей топливом, доливку 

масла в картер двигателя и охлаждающей жидкости в радиатор производят во-

дители за счет своего рабочего времени, предусмотренного режимом их ра-

боты. Заправка топливом производится, как правило, на автозаправочных 

станциях по талонам, доливка масла и воды в автотранспортном предприятии. 

Сроки проведения ЕО обусловливаются пробегом подвижного состава 

за рабочий день. Первое техническое обслуживание (ТО-1) включает кон-

трольные, крепежные, регулировочные и смазочные операции, выполняемые, 

как правило, без снятия с подвижного состава или частичной разборки (вскры-

тия) обслуживаемых приборов, 

Узлов и механизмов ТО-1 выполняется в течение промежутка времени 

между рабочими сменами подвижного состава (в межсменное время). Второе   

техническое обслуживание (ТО-2) включает в себя все операции ТО-1, произ-

водящиеся в расширенном объеме, причем в случае необходимости обслужи-

ваемые приборы, узлы и механизмы вскрывают или снимают с подвижного 

состава для проведения ТО-2 подвижной состав может сниматься с эксплуата-

ции. 

Техническое обслуживание ТО-1 и ТО-2 выполняется через определен-

ный пробег, устанавливаемый в зависимости от условий эксплуатации по-

движного состава (табл. 8.1). 

Сезонное техническое обслуживание (СО) проводится 2 раза в год. Оно 

является подготовкой подвижного состава к эксплуатации в холодное и теплое 

время года, преимущественно совмещается с ТО-2 с соответствующим увели-

чением трудоемкости работ. 
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Таблица 8.1  

Периодичность технического обслуживания подвижного  состава 

( 1 категория условий эксплуатации) 

 

Типы автомобилей 
Периодичность технического обслуживания, км 

ТО-1 ТО-2 

Легковые 3 500 14000 

Автобусы 2600 13000 

Грузовые автобусы на 

базе грузовых автомоби-

лей 

2200 11000 

 

В каждом автотранспортном предприятии должны составляться ежеме-

сячные планы-графики выполнения ТО-1 и ТО-2, учитывающие периодич-

ность проведения этих видов обслуживания и планирующие среднесуточные 

пробеги подвижного состава. Сроки постановки подвижного состава в обслу-

живание могут указываться в планах-графиках либо общим пробегом от 

начала эксплуатации по показаниям счетчика пройденного расстояния, либо 

календарными днями. При пользовании планами-графиками второго типа они 

подлежат текущей корректировке по фактическому пробегу состава. 

Текущий ремонт предназначен для устранения возникших отказов и не-

исправностей автомобиля и агрегатов (прицепов и полуприцепов) и должен 

способствовать выполнению установленных норм пробега до капитального 

ремонта при минимальных простоях.  Текущий ремонт выполняется путем 

проведения разборочно-сборочных, слесарно-подгоночных и других необхо-

димых работ с заменой: у агрегата отдельных изношенных или поврежденных 

деталей кроме базовых (корпусных); у автомобиля (прицепа, полуприцепа) от-

дельных узлов и агрегатов, требующих текущего или капитального ремонта. 

Потребность в текущем ремонте выявляется во время работы подвиж-

ного состава на линии и при проведении очередного технического обслужива-

ния. Капитальный ремонт предназначен для восстановления работоспособно-

сти автомобилей и агрегатов и обеспечения пробега до последующего капи-

тального ремонта или списания не менее 80% от нормы для новых автомоби-

лей или агрегатов. При капитальном ремонте обязательна полная разборка аг-

регатов на детали и ремонт базовых деталей. К базовым (корпусным) деталям 
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автомобиля относятся блок цилиндров, картер коробки передач, трубы кардан-

ного вала, картер ведущего моста, балка переднего моста или поперечина при 

независимой подвеске, картер рулевого механизма. 

 

8.2. Организация технического обслуживания и ремонта на АТП 

В основе организации производства технического обслуживания и теку-

щего ремонта лежат обоснованные трудоемкости и продолжительность вы-

полнения всех работ. 

Исходные трудоемкости рассчитаны на автотранспортные предприятия, 

насчитывающие 150-300 ед. Подвижного состава при пробеге, с начала экс-

плуатации, составляющем 50-75% от пробега до капитального ремонта, и 

оснащенные средствами механизации согласно табелю гаражного оборудова-

ния. 

Нормы трудоемкости ЕО включают трудоемкости уборочных и моеч-

ных работ, при ТО-1 и ТО-2 - трудоемкости ЕО и СО, а также трудоемкости 

сопутствующих ремонтов не включаются. Трудоемкость дополнительных ра-

бот по со составляет для районов средней полосы 20% к трудоемкости ТО-2. 

Общая продолжительность нахождения подвижного состава в техниче-

ском обслуживании и ремонте не должна превышать норм, приведенных в по-

ложении нормы трудоемкостей на техническое обслуживание и ремонт авто-

мобилей не учитывают затрат труда на вспомогательные работы в автотранс-

портных предприятиях. К вспомогательным работам относятся: обслуживание 

и ремонт оборудования и инструментов; транспортные и погрузочно-разгру-

зочные работы, связанные с обслуживанием и ремонтом подвижного состава; 

перегон автомобилей внутри автотранспортного предприятия; хранение, при-

емка и выдача материальных ценностей; уборка производственных и слу-

жебно-бытовых помещений. 

Затраты труда на вспомогательные работы устанавливаются в пределах 

20-30% суммарной трудоемкости технического обслуживания и текущего ре-

монта по автотранспортному предприятию (меньший процент принимается 

для крупных предприятий, больший - для средних и мелких). Техническое об-

служивание автомобилей может выполняться поточным или тупиковым мето-

дом. Выбор того или иного метода зависит от программы работ и величины 

автотранспортного предприятия. Так, первое техническое обслуживание в 

средних и крупных автотранспортных предприятиях организовывается на по-
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точных линиях при сменной программе не менее 12 - 15 обслуживаний одно-

типных автомобилей, второе техническое обслуживание - при 5-6 автомоби-

лях совместно с техническим обслуживанием обычно выполняются техноло-

гически связанные с ним, часто повторяющиеся операции сопутствующего те-

кущего ремонта малой трудоемкости, суммарное значение которых не должно 

превышать 15-20% трудоемкости соответствующего вида технического обслу-

живания. 

Текущий ремонт автомобилей, как правило, выполняется на универсаль-

ных или специализированных постах. 

Особое внимание при техническом обслуживании автомобиля стоит 

уделить, если его купили на вторичном рынке. Существует целый ряд причин, 

по которым стоит проявить особую внимательность. Прежде всего, как авто-

мобиль в целом, так и составные его детали имеют свой ресурс и срок эксплу-

атации. Начиная с 50 тыс. киллометров возможен выход деталей из строя 

вследствие их износа или повреждения при эксплуатации. Перечислим неко-

торые из причин возможного отказа техники: неправильная установка деталей, 

неаккуратная манера езды, сильные удары и как следствие проседание амор-

тизаторов и пружин, редкая замена масла и других жидкостей, запоздалая за-

мена фильтров и прочих расходных материалов, редкая смазка шарниров, не-

удовлетворительный бензин или другое не рекомендованное топливо. 

Своевременное техническое обслуживание позволит избежать многих 

неприятностей, связанных со скрытыми дефектами или изъянами предыду-

щего несвоевременного технического обслуживания и эксплуатации. При 

штатном обслуживании и осмотре автомобиля многие операции должны быть 

совмещены. К примеру, машина, поставленная на домкрат, позволяет прове-

сти осмотр, как выхлопной системы, так и компонентов рулевого управления 

с подвеской. При регулярном техническом обслуживании рекомендуется про-

водить как дополнительный осмотр еженедельную проверку.  

В нее входят следующие девять пунктов: 

1) проверка уровней и состояния моторного масла; 

2) проверка состояния охлаждающей жидкости; 

3) осмотр состояния шин, их износ и давления в них; 

4) замер уровня тормозной жидкости; 

5) контроль уровня жидкости в гидроусилителе рулевого механизма 

(при его наличии); 

6) проверка состояния и уровня жидкости в бачке омывателя; 

7) наличие и состояние щеток стеклоочистителя; 
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8) в аккумуляторе проверить контакты и состояние лотка; 

9) в электрооборудовании уделить внимание внешним огням, звуковому 

сигналу, соеднителям электропроводки, жгутам и контактам. 

Рекомендуемое техническое обслуживание от одного месяца до года: 

 замена моторного масла надо проводить не реже каждых 10 тыс. ки-

лометров; 

 произвести проверку толщины тормозных колодок; 

 проверить состояние проводных ремней; 

 инициализация дисплея обслуживания, где он присутствует; 

 проверка функциональности систем омывателей ветрового стекла, 

фар и заднего стекла; 

 провести проверку и при необходимости смазку всех шарниров и зам-

ков; 

 необходима проверка уровня электролита в аккумуляторе; 

 ознакомиться с кодами неисправностей, которые хранятся в памяти 

системы управления двигателем, если она установлена; 

 проведение проверки подкапотного пространства на наличие утечки 

масла; 

 произвести проверку на содержание антифриза в системе охлажде-

ния; 

 определить состояние всех составных шлангов и трубок; 

 проверить состояние крепителей и выхлопной; 

 осмотр состояний компонентов рулевого механизма и подвески, про-

верить надежность их крепления; 

 заменить топливный фильтр; 

 произвести замену воздушного фильтра; 

 смена противопылевого фильтра; 

 проверить состояние защитного покрытия днища; 

 произвести проверку уровня моторного масла в механической транс-

миссии; 

 проверить регулировки направления света фар; 

 заменить свечи зажигания; 

 произвести замену трансмиссионной жидкости; 

 заменить зубчатый приводной ремень; 
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 произвести замену вспомогательного приводного ремня, если он име-

ется; 

 заменить жидкость для тормозов и сцепления; 

 проверить концентрацию вредных веществ в отработанных газах, 

сделать тест на содержание углекислого газа; 

 провести тест на стенде – схождение-расхождение колес; 

 пройти тест на синхронную работу тормозных механизмов подвески; 

 произвести сход-развал при замене запчастей подвески и ходовой. 

При исследовании изнашивания машин в реальных условиях эксплуата-

ции выделяются два главных направления: установление качественных и ко-

личественных закономерностей. В результате качественного анализа изно-

шенных поверхностей деталей определяются причины низкой сопротивляемо-

сти изнашиванию и намечаются пути повышения износостойкости. 

Для всесторонних исследований качественных закономерностей изна-

шивания на основании вероятностно-статистического метода подбираются те 

детали, интенсивность отказов которых была наибольшей. Так как детали от-

казывают по различным причинам, то в целях отбора деталей для исследова-

ний с наиболее типичными дефектами определяют вероятность повторения 

каждого дефекта. С учетом этих соображений систематизируют виды износа 

и поломок деталей по каждой машине, устанавливают вероятность повторения 

каждого вида дефекта. 

При обобщении видов износа деталей, которые возникают в эксплуата-

ции машин, изготовленных на различных заводах, устанавливают характерные 

дефекты, присущие машинам различного назначения. В вышедших из строя 

деталях машин наблюдают абразивный износ, усталостное разрушение по-

верхностного слоя, контактное схватывание, смятие и коррозию. В числе де-

фектов встречаются трещины, скалывание и выкрашивание зубьев, поломка 

зубьев, скручивание шлицев и валов. Очень часто на одной детали и даже на 

одной и той же поверхности трения наблюдается несколько видов износа и 

разрушения: 

Абразивный износ превалирует над всеми остальными: около 40% дета-

лей имеют чисто абразивный износ и 50% -  абразивный износ в сочетании с 

другими видами износа и разрушений поверхностного слоя.  
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Исследования показали, что значительное количество деталей автомо-

билей заменяется в эксплуатации по причине износа. При обработке статисти-

ческих данных по отказам деталей автомобилей установлено следующее их 

распределение: 

­ износ - 53,4%; разрушение (трещины, поломка, обрыв части детали) - 

18,9%; 

­ деформация (растяжение, скручивание, изгиб) - 10,4%, другие виды 

дефектов -17,3%. 

Анализируя дефекты деталей, возникающие при эксплуатации, следует 

иметь в виду, что каждая отдельная деталь подвержена различной нагрузке, 

виду деформаций и условиям смазки. Разновидности износа и разрушений де-

талей и причины их возникновения в процессе эксплуатации можно система-

тизировать следующим образом: 

1. Смятие поверхностного слоя возникает на поверхностях деталей, об-

ладающих низким пределом текучести и недостаточным сопротивлением пла-

стическим деформациям. Обычно этот дефект присущ деталям, имеющим низ-

кую твердость. 

2. Усталостное разрушение поверхностного слоя возникает на рабочих 

поверхностях деталей в условиях циклических контактных напряжений и ха-

рактеризуется появлением микротрещин, расположенных под углом около 30° 

к рабочей поверхности, образованием трещин и выкрашиванием поверхност-

ного слоя. Усталостное разрушение поверхностного слоя наблюдается часто у 

зубьев шестерен, на рабочих поверхностях сбоим шариковых и роликовых 

подшипников и др. 

3. Хрупкое разрушение поверхностного слоя имеет место у деталей, про-

шедших термическую или химико-термическую обработку. Обычно разруше-

ние поверхностного слоя начинается с образования трещины и дальнейшего 

выкрашивания поверхностного слоя при отсутствии предварительной или со-

провождающей пластической деформации. 

4. Абразивный износ является основным видом износа и характеризу-

ется систематическим съемом металла твердыми частицами в процессе взаи-

модействия двух трущихся поверхностей. 

5. Контактное схватывание наблюдается в деталях, работающих без 

смазки при высоких удельных нагрузках, с низким пределом текучести тон-

чайших поверхностных слоев. 

6. Коррозионное разрушение поверхностного слоя возникает в резуль-

тате химического воздействия окружающей среды. 
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7. Усталостное разрушение детали возникает при действии циклических 

напряжений и характеризуется двумя зонами: 

­ зона с  мелкозернистым строением, постепенное усталостное раз-

рушение; 

­ зона с крупнозернистым строением, мгновенное разрушение. 

8. Хрупкое разрушение детали характеризуется отсутствием заметных 

следов предшествующей пластической деформации. Оно развивается при по-

явлении: 

­ трещины, обусловленной действием рабочих напряжений, превы-

шающих предел прочности; 

­ поверхность излома имеет кристаллическое строение;  

­ хрупкое разрушение возникает у деталей, изготовленных из мате-

риалов с относительно малой пластичностью, подвергавшихся тер-

мической и химикотермической обработке; 

­ вязкое разрушение детали характеризуется предварительной пла-

стической деформацией и волокнистым строением излома.  

Разрушение происходит при величине рабочих напряжений, превышаю-

щих предел прочности материала, и имеет место у деталей, изготовленных из 

пластичного материала, который не подвергался термической и химико-тер-

мической обработке. 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Какие существуют виды технического обслуживания автомобиля? 

2. Для чего предназначен и что включает текущий ремонт?  

3. Опишите разновидности износа? 

4. Что такое абразивный износ?  

5. Что проверяется при выпуске на линию подвижного состава? 

6.  Что устанавливается при проверке подвижного состава, прибываю-

щего с линии? 
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9. АВТОТРАНСПОРТНЫЕ ПРЕДПРИЯТИЯ 

9.1. АТП: понятие и классификация  

Первое автотранспортное предприятие в России возникло в 1901 году и 

состояло из пяти автомобилей. Но в связи с возрастающей потребностью в 

грузоперевозках к 20-м годам XX века в стране насчитывалось более семна-

дцати тысяч грузовиков; к началу Великой Отечественной войны — уже 

около двухсот тысяч. Тем не менее, автомобили выполняли в основном функ-

цию подвоза и вывоза грузов с ж/д станций, а основной грузооборот прихо-

дился на железнодорожный транспорт. 

Новый этап в развитии автотранспортных предприятий начался в ше-

стидесятых-семидесятых годах, в связи с возникновением новых предприя-

тий и бурного строительства. На автомобильный транспорт приходилось 

около 80% всех грузовых и около 40% пассажирских перевозок. В 1963 году 

в СССР создано Главное управление международных автомобильных сооб-

щений «Совтрансавто» Минавтотранса РСФСР. 

В зависимости от подчинённости автотранспортные предприятия в 

СССР подразделялись на: общего пользования и ведомственные. АТП об-

щего пользования находились в ведении министерств автомобильного транс-

порта союзных республик и осуществляли перевозки для предприятий всех 

отраслей, а также централизованные и междугородные перевозки. В каждой 

АССР, крае и области существовали автотранспортные управления или 

тресты, руководящие работой АТП. Автомобильный транспорт ведомствен-

ного подчинения принадлежал министерствам, ведомствам, а также колхозам 

и совхозам и выполнял все виды технологических и хозяйственных перево-

зок грузов по обслуживанию конкретных предприятий и строек. 

С распадом СССР объём автомобильных перевозок в России суще-

ственно снизился, однако в последние годы отрасль начала возрождаться: её 

рост в период с 2000 по 2009 год составляет около 3% в год, объём междуна-

родных автомобильных грузоперевозок вырос почти в 12 раз 

В настоящее время подавляющее большинство грузовых АТП находится 

в частной собственности, а значительную часть автопарка составляет малотон-

нажный грузовой транспорт, доля перевозок которым составляет около 25% 

всего автомобильного грузооборота. В пассажирских перевозках основная 

часть принадлежит государству. 
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Вся совокупность автотранспортных предприятий делится на три основ-

ных вида, среди которых предприятия, обслуживающие транспорт, предлага-

ющие ремонтные услуги транспорта, и, собственно, автотранспортные пред-

приятия. 

Автообслуживающие предприятия — это СТО, стоянки, гаражные ком-

плексы, мотели и принадлежащие им паркинги, автовокзалы, станции для гру-

зовых автомобилей и автозаправки. 

Авторемонтные предприятия предлагают свои услуги по ремонту раз-

ных видов транспорта. Они устраняют неполадки и занимаются восстановле-

нием транспорта после аварий. 

Автотранспортные предприятия занимаются пассажирскими и грузо-

выми перевозками, а также техобслуживанием и ремонтом подвижного со-

става. В зависимости от своих функций автотранспортные предприятия разде-

лены на несколько категорий. Первая категория — грузовые. Их задача — ор-

ганизация перевозок грузов автомобильным транспортом. Вторая категория 

— пассажирские. Эти предприятия занимаются перевозками пассажиров на 

легковых автомобилях, маршрутных такси и автобусах. Третья категория — 

специальные. Например, станции скорой медпомощи, пожарные станции и 

парки автомобилей сферы коммунального обслуживания. 

По видам организации деятельности автотранспортные предприятия де-

лятся на два вида: комплексные и кооперированные. Первыми осуществля-

ются все виды перевозок — к примеру, перевозка пассажиров, перевозка гру-

зов по России и за рубеж, — а также техобслуживание, ремонт и хранение ав-

тотранспорта. Кооперированные предприятия состоят из главного предприя-

тия и филиалов. При этом количество единиц транспорта филиалов в 8–10 раз 

меньше, чем главного предприятия. Главное предприятие берет на себя самые 

сложные и трудоемкие работы по обслуживанию и ремонту состава. На его 

территории также хранятся части принадлежащего ему подвижного состава. 

Филиалы занимаются более простым техобслуживанием и исполняют менее 

сложные текущие ремонтные работы, также обеспечивая хранение частей сво-

его состава. 

Принцип действия кооперированных автопредприятий состоит в том, 

что они располагают свой автотранспорт в непосредственной близости от по-

требителя. Это обеспечивает быстроту прибытия транспорта к потребителю, 

сокращает нулевые пробеги, а также позволяет произвести ликвидацию мел-

ких автопредприятий с низким уровнем эффективности. 

Автотранспортное предприятие (АТП) — организация, осуществля-

ющая перевозки автомобильным транспортом, а также хранение, техническое 

обслуживание (ТО) и ремонт подвижного состава.  

Основной задачей организации и планирования производства в каждом 

автотранспортном предприятии является рациональное сочетание и использо-
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вание всех ресурсов производства с целью выполнения максимальной транс-

портной работы при перевозке грузов и лучшего обслуживания населения пас-

сажирскими перевозками. 

Автотранспортные предприятия являются предприятиями комплекс-

ного типа, осуществляющими перевозку грузов или пассажиров, хранение, 

техническое обслуживание и ремонт подвижного состава, а также снабжение 

необходимыми эксплуатационными, ремонтными материалами и запасными 

частями. 

Классификация автотранспортных предприятий по роду выполняемых 

работ: 

 грузовые, 

 пассажирские (автобусные, таксомоторные, легковых автомобилей); 

 грузопассажирские; 

 специальные (скорой медицинской помощи, коммунального обслу-

живания и др.). 

По организации производственной деятельности: 

 автобаза — АТП малых размеров, как правило, вспомогательное под-

разделение крупного предприятия или крупной организации; 

 автоколонна (автоотряд) — группа автомобилей, работающая в от-

рыве от основного АТП; 

 автокомбинат — комплексное АТП с количеством автомобилей 700 

и более, состоящее из основного предприятия и нескольких филиа-

лов, расположенных в районах обслуживания перевозками; 

 автопарк — АТП со стоянкой и техническим обслуживанием пасса-

жирского транспорта общего пользования. 

По вневедомственной принадлежности и характеру производственной 

деятельности различают АТП: 

а) общего пользования; 

б) ведомственные АТП, принадлежащие отдельным министерствам и 

ведомствам. 

АТП общего пользования осуществляют перевозку грузов для всех пред-

приятий и организаций независимо от ведомственной принадлежности, пере-

возку пассажиров в автобусах и автомобилях-такси на городских, пригород-

ных и международных маршрутах. 

Ведомственные АТП создаются на промышленных, строительных и 

сельскохозяйственных предприятиях и организациях и осуществляют, как 

правило, перевозку грузов, связанную с технологическим процессом произ-

водства. 

 

9.2. Организационная структура автотранспортного предприятия 

Основными задачами автотранспортного предприятия являются: 
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 организация и выполнение перевозок в соответствии с планом и зада-

ниями; 

 хранение, техническое обслуживание и ремонт подвижного состава; 

 материально-техническое снабжение предприятия; 

 содержание и ремонт зданий, сооружений и оборудования; 

 подбор, расстановка и повышение квалификации персонала; 

 организация труда, планирование и учет производственно-финансо-

вой деятельности. 

Основными процессами производственной деятельности автотранспорт-

ного предприятия являются: 

 основное производство; 

 вспомогательное производство; 

 обслуживающее производство; 

 управление производством. 

Основное производство на автомобильном транспорте — выполнение 

перевозок, что является определяющим для автотранспортного предприятия. 

Однако основное производство нуждается в обслуживании и выполнении ком-

плекса вспомогательных работ. 

Вспомогательное производство автотранспортного предприятия — это 

совокупность производственных процессов, имеющих свой результат труда в 

виде определенной технической готовности подвижного состава, который ис-

пользуется в основном производстве. 

Обслуживающие производства материального продукта не создают. 

Они обеспечивают основное и вспомогательное производство энергоресур-

сами, информационным обслуживанием, контролируют качество техниче-

ского обслуживания и ремонта. Автотранспортное предприятие для успешной 

деятельности должно состоять из ряда структурных подразделений с опреде-

ленными функциями и строго определенными взаимосвязями (рис. 9.1).  

Производственная структура автотранспортного предприятия формиру-

ется следующим составом: 

 основная (эксплуатационная) служба – служба организации перево-

зок; 

 вспомогательное производство – техническая служба; 

 обслуживающее производство – служба главного механика и энерге-

тика; 

 служба подсобно-вспомогательных работ (уборка помещений, терри-

тории и т. п.); 

 службы управления. 
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Рис. 9.1. Службы АТП 

 

Эти функциональные подразделения нуждаются в информации о состоя-

нии своего объекта ответственности. Полученная информация требует ана-

лиза, а в случае внештатной ситуации — воздействия путем принятия реше-

ния. Это определяет необходимость управления. 

Автотранспортное предприятие состоит из администрации и основных 

служб (рис. 9.2): 

 эксплуатационной — организует и осуществляет перевозки грузов и 

пассажиров в соответствии с установленными планами и заданиями; 

 технической — обеспечивает техническую готовность автомобилей к 

работе на линии, возглавляется главным инженером; 

 обслуживающей — обеспечивает производство энергоресурсами, ин-

формационным обслуживанием, уборку помещений и территории, 

контролирует качество технического обслуживания и ремонта. 

Техническая служба включает следующие подразделения: 

 производственно-вспомогательные цехи или участки: (агрегатный, 

слесарно-механический, электротехнический, аккумуляторный, топ-

ливной аппаратуры, ремонта холодильных установок, шиномонтаж-

ный, кузнечно-рессорный, мойки и смазки, сварочный, медницкий, 

кузовной, малярный); 

 зону текущего ремонта; 

 зону первого технического обслуживания; 

 зону второго технического обслуживания; 

 зону ежедневного осмотра. 
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Рис. 9.2. Управление АТП 

К обслуживающей службе относятся: 

 гараж-стоянка; 

 АЗС; 

 контрольно-технический пункт. 

Технологический процесс ТО и ремонта автомобиля осуществляется на 

рабочих постах. Различают два метода организации работ: 

1) на универсальных постах — все работы данного вида ТО или ремонта 

производится на одном посту группой рабочих-универсалов, либо ра-

бочих разных специальностей; 

2) на специализированных постах — объем работ данного вида ТО или 

ремонта расчленён с учётом однородности работ или рациональной 

их совместимости. 

Работы на постах могут быть организованы параллельно, либо образо-

вывать поточную линию. 

Каждое АТП имеет определенную производственную мощность. Под 

ней понимается максимальное количество продукции определенной номен-

клатуры, которое может произвести производственная единица (предприятие, 

цех, участок) за год при заданном объеме и структуре основных фондов, со-

вершенной технологии и организации производства и соответствующей ква-

лификации кадров (рис. 9.3).  
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Рис. 9.3. Классификация рабочих постов 

 

Производственная мощность АТП зависит от списочного количества по-

движного состава и его грузоподъемности.  

 Производственная мощность зон технического и ремонта подвижного 

состава, цехов и участков АТП определяется по наибольшей пропускной спо-

собности ведущих звеньев производства, линий технического обслуживания, 

постов для ремонта и т.д. 

Грузовые АТП в настоящее время в значительной степени специализи-

руются на перевозках определенного рода груза (кирпича, железобетона, хле-

бобулочных изделий и т.д). Это позволяет использовать определенный тип 

специализированного подвижного состава и получать экономический эффект 

за счет улучшения его использования, повышения сохранности груза и др. гру-

зовые АТП в большинстве случаев располагаются на периферии городов (для 

разгрузки центра от транспорта) и строятся в виде одноэтажных зданий про-

мышленного типа. 

Пассажирские АТП (автобусные) обычно располагаются в местах 

наибольшего количества маршрутов с целью получения наименьших нулевых 

пробегов и строятся в виде одноэтажных зданий промышленного типа. 

Таксомоторные АТП располагают в центральных зонах городов и 

строят одноэтажными и многоэтажными. Многоэтажные здания позволяют 

снизить размеры земельных участков, что очень важно при строительстве объ-

ектов в городской черте. 
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9.3. Состояние автотранспортных предприятий в ДФО  

На настоящий момент на рынке ДВФО присутствуют следующие пред-

приятия: Камчатский край: Камчат Транс Сервис, Транспортные услуги Пе-

ревозчик, Камчатэнерго;  Магаданская область: МаксВин Торг, Группа Ком-

паний Депертамент; Сахалинская область:  СМ Трейдинг, Корсаковское авто-

транспортное предприятие (АТП-1), ПАТП-3, Долинское АТП, АТП-3, Не-

вельское АТП; Республика Саха (Якутия): Автобаза технологического авто-

транспорта, АТП; Забайкальский край функционирует 15 автотранспортных 

предприятий; Приморский край функционирует 12 автотранспортных пред-

приятий; Амурская область: Благовещенское предприятие промышленного 

железнодорожного транспорта, Автоколонна 1275, Асфальт Автобаза, АТП; 

ЕАО: .Пассажирское АТП, Грузовое АТП; Хабаровский край:  Автотранспорт-

ная База Ут ДВО ГУП, Автобаза 2009 Управление Начальника Работ №366,  

Хабаровское Пассажирское Автотранспортное Предприятие №1,  Хабаров-

ское Пассажирское Автотранспортное Предприятие №3. 

Типичным примеров АТП в г. Хабаровске является МУП ХПАТП-1. Ха-

баровское Пассажирское Автотранспортное Предприятие №1, находится по 

адресу ул. Промышленная 19. МУП ХПАТП-1 – системообразующее предпри-

ятие, поскольку именно оно определяет транспортную ситуацию в городе. В 

2010 году ему исполнилось 40 лет. В современных жестких экономических 

условиях руководством предприятия решаются задачи по модернизации обо-

рудования, увеличению парка машин, компьютеризации технологических 

процессов, внедрению достижений научно-технического прогресса. 

Сегодня автопарк ХПАТП-1 составляют 300 автобусов. Автопредприя-

тие обслуживает 36 городских и 14 пригородных сезонных маршрутов. Только 

оно в городе осуществляет перевозки пассажиров всех льготных. За год 

ХПАТП-1 перевозит 55124,0 тысяч человек.  

За годы существования предприятия его специалистами были разрабо-

таны и освоены десятки маршрутов. Особая гордость – сохраненная целостная 

технологическая цепочка: от планирования маршрутов до выхода машин на 

линию. Конкурировать в плане экономической эффективности с «коммерче-

ским транспортом» муниципальному АТП не приходится. 

В современных жестких экономических условиях предприятию удается 

не только выживать, но и наращивать обороты. В последние годы неуклонно 

увеличивается число обслуживаемых маршрутов. Есть заметные успехи в 

улучшении качества технического обслуживания и ремонта автопарка, повы-

шении квалификации персонала.  

Автобусы ХПАТП-1 оборудованы спутниковой системой слежения 

ГЛОНАСС, позволяющей контролировать движение машин на маршрутах. И 

при поломках или авариях оперативно выпускать в рейс дополнительный 
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транспорт. Обе производственные базы ХПАТП-1 имеют серьезное матери-

ально-техническое оснащение. Здесь расположены ремонтные мастерские, 

теплые гаражи-стоянки, автозапраправочные станции, кабинеты безопасности 

движения, охраны труда.  

Приоритетное направление в работе муниципального автопредприятия 

– обеспечение безопасности пассажиров. Диагностика технического состоя-

ния автобусов проводится дважды в год. Дорогостоящее оборудование для 

этой цели было закуплено мэрией Хабаровска. Все водители автобусов, неза-

висимо от стажа, ежегодно проходят обучение по 20-часовой программе.  

Рассказывая о сегодняшнем дне ХПАТП-1, нельзя не упомянуть о нала-

женном социальном партнерстве между мощной профсоюзной организацией 

и руководством предприятия. Один из результатов этого – хорошие условия 

труда коллектива АТП. Сегодня в ХПАТП-1 трудятся более 1700 человек. 

Правильная организация труда и заработной платы должна обеспечить 

систематическое повышение производительности труда и рост заработной 

платы. При этом темпы роста производительности труда должны опережать 

темпы роста заработной платы. 

Эффективное использование основных фондов предприятия и в первую 

очередь подвижного состава. Последнее достигается путем внедрения новых, 

более прогрессивных форм и методов организации автомобильных перевозок, 

позволяющих повысить эксплуатационные показатели работы автомобилей, а 

следовательно, повысить производительность подвижного состава и снизить 

себестоимость перевозок. 

Проведение систематической работы по техническому совершенствова-

нию производства путем: 

 оснащения автотранспортного предприятия новыми моделями по-

движного состава, имеющим более высокие технико-экономические 

качества; 

 реконструкции и строительства новых производственных помеще-

ний, позволяющих более эффективно осуществлять техническое со-

держание подвижного состава; 

 оснащения автотранспортного предприятия современным оборудова-

нием, внедрения передовой технологии технического обслуживания 

и ремонта, механизации и автоматизации перевозочного и гаражных 

процессов; 

 улучшение планирования работы автотранспортных предприятий 

(определение наиболее эффективных плановых показателей, улучше-

ние планирования загрузки автомобилей и т.д.). 

В области хозяйственно-финансовой деятельности необходимо: 

 повседневно проводить работу по экономии материальных и трудо-

вых ресурсов, ликвидации непроизводительных расходов и устране-

нию потерь на производстве; 
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 строго соблюдать финансовую дисциплину; 

 шире внедрять внутрихозяйственный расчет (в колонны, цехи, бри-

гады и т.д.), как метод, направленный на получение наилучших пока-

зателей работы при наименьших затратах в производстве. 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Расскажите основные задачи автотранспортного предприятия? 

2.  Как классифицируются автотранспортные предприятия?  

3. Что такое автобаза, автокомбинат, автопарк? 

4.  Какие есть службы на АТП? 

5. Что такое и чем характеризуется производственная мощность АТП?  

6. Какие вы знаете АТП в г. Хабаровске? 
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10. ТРАНСПОРТНЫЕ КОММУНИКАЦИИ  

10.1.  Понятие и виды транспортных коммуникаций 

Транспортные коммуникации  - это пути сообщения всех видов транс-

порта, подготовленные и оборудованные для перемещения населения, войск и 

грузов различного назначения. 

 К транспортным коммуникациям по смыслу статьи 20.18 КоАП отно-

сятся участки земной или водной поверхности, предназначенные и приспособ-

ленные для передвижения соответствующих транспортных средств автомо-

бильного, морского, внутреннего водного, городского электрического, а также 

железнодорожного транспорта. 

Транспортные коммуникации является одним из ведущих факторов фор-

мирования и развития промышленных комплексов. Факторы воздействующие 

на развитие транспорта в конкретной стране или регионе. 

На развитие транспорта в конкретной стране или регионе в основном 

воздействуют три фактора: 

- пространственный фактор, т. е. характеристика территории (географи-

ческое расположение по отношению к основным международным грузо- и 

пассажиропотокам и др.); 

- собственный грузо- и пассажирообразующий потенциал данной страны 

(региона), который является частью более общего понятия о социально-эконо-

мическом потенциале; 

- адекватность транспортной политики, проводимой данной страной 

(или группой стран). Транспортные коммуникации в городе подразделяют на 

три группы: магистральные улицы, предназначенные преимущественно для 

общественного и индивидуального легкового автотранспорта; 

- городские дороги, предназначенные в основном для грузовых автомо-

билей, и систему пешеходных улиц и дорог-аллей. 

Согласно Федеральному закону N 16-ФЗ от 9 февраля 2007 года «О 

транспортной безопасности» инфраструктура включает используемые транс-

портные сети и транспортные коммуникации (дороги, железнодорожные 

пути, воздушные коридоры, каналы, трубопроводы, мосты, тоннели, водные 

пути и т. д.), а также транспортные узлы или терминалы.  

Дорога — это объект транспортной инфраструктуры, предназначенный 

для движения транспортных средств и включающий в себя земельные участки 

в границах полосы отвода автомобильной дороги и расположенные на них или 

под ними конструктивные элементы (дорожное полотно, дорожное покрытие 

и подобные элементы) и дорожные сооружения, являющиеся её технологиче-

ской частью, — защитные дорожные сооружения, искусственные дорожные 

сооружения, производственные объекты, элементы обустройства автомобиль-

ных дорог. 

http://ru.wikipedia.org/wiki/9_%D1%84%D0%B5%D0%B2%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/2007_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%B7%D0%B4%D1%83%D1%88%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%B8%D0%B4%D0%BE%D1%80
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D0%BB_(%D0%B3%D0%B8%D0%B4%D1%80%D0%BE%D0%B3%D1%80%D0%B0%D1%84%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D1%83%D0%B1%D0%BE%D0%BF%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%BE%D0%BD%D0%BD%D0%B5%D0%BB%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%83%D0%B7%D0%B5%D0%BB
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A2%D0%B5%D1%80%D0%BC%D0%B8%D0%BD%D0%B0%D0%BB_(%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)&action=edit&redlink=1
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Железнодорожный путь состоит из двух параллельных рельс, закреп-

ленных уложенными перпендикулярно шпалами из дерева, бетона, металла 

или пластика. Выделяют три основных категории ширины колеи: стандартная 

(в России называется Европейская колея 1435 мм) используется примерно на 

60 % железных дорог мира, широкая колея (к ней относится Русская колея) 

и узкая колея (к ней относятся Капская и Метровая колеи).  

Воздушный коридор — полоса в воздушном пространстве, ограничен-

ная по ширине (иногда и по высоте); предназначена для полёта каких-либо 

воздушных средств. Коридоры устанавливают в таких районах, где вве-

дён особый режим полётов, например, для того, чтобы пересечь границу, обес-

печить безопасность полётов в зонах с аэродромами, аэроузлов, имеющих вы-

сокую интенсивность полётов и так далее, секретных объектов. Также воздуш-

ные коридоры могут быть с односторонним или двусторонним движениями; 

коридоры есть входные, выходные и обходные. Ещё коридоры оборудуются 

радиотехникой и прочими всевозможными средствами навигации, контроля за 

воздушным движением и управления им. Ширина коридоров зависит от усло-

вий на той или иной местности, высоты полёта, а также типа летательных ап-

паратов; обычно ширина коридоров составляет от 5 до 20 км в обе стороны от 

оси коридора. 

Водный канал  — искусственная водная артерия, предназначенная для 

сокращения водных маршрутов или для перенаправления потока воды (рис. 

10.1). 

 

 
 

 

Рис. 10.1. Магдебургский водяной мост (Германия) 

 

 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%80%D0%BF%D0%B5%D0%BD%D0%B4%D0%B8%D0%BA%D1%83%D0%BB%D1%8F%D1%80%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A8%D0%BF%D0%B0%D0%BB%D1%8B
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%95%D0%B2%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%B5%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BA%D0%BE%D0%BB%D0%B5%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D1%83%D1%81%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BA%D0%BE%D0%BB%D0%B5%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D0%B7%D0%BA%D0%BE%D0%BA%D0%BE%D0%BB%D0%B5%D0%B9%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%B6%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D0%BF%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BA%D0%BE%D0%BB%D0%B5%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D1%8F_%D0%BA%D0%BE%D0%BB%D0%B5%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%B7%D0%B4%D1%83%D1%88%D0%BD%D0%BE%D0%B5_%D0%BF%D1%80%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9E%D1%81%D0%BE%D0%B1%D1%8B%D0%B9_%D1%80%D0%B5%D0%B6%D0%B8%D0%BC_%D0%BF%D0%BE%D0%BB%D1%91%D1%82%D0%BE%D0%B2&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%BE%D1%81%D1%83%D0%B4%D0%B0%D1%80%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%B5%D0%BD%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%B3%D1%80%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%86%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D0%B1_(%D0%B0%D0%B2%D0%B8%D0%B0%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B5%D1%82%D0%B0%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B0%D0%BF%D0%BF%D0%B0%D1%80%D0%B0%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B5%D1%82%D0%B0%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B0%D0%BF%D0%BF%D0%B0%D1%80%D0%B0%D1%82
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Существует два основных назначения канала: 

 ирригационное, канал используется для доставки или отвода воды; 

 каналы, осуществляющие транспортные функции, например для до-

ставки грузов или людей. 

Зачастую каналы совмещают в себе обе функции. 

Мост — искусственное сооружение, возведенное че-

рез реку, озеро, овраг, пролив или любое другое физическое препятствие. 

Мост, возведённый через дорогу, называют путепроводом, мост че-

рез овраг или ущелье —виадуком (рис. 10.2). 

Классификация мостов, по пропускаемой нагрузке мосты делятся на: 

 Железнодорожные 

 Автомобильные 

 Метромосты 

 Пешеходные 

 Комбинированные (например, автомобильно-железнодорожные) 

 Водные путепроводы (мосты для кораблей с низкой ватерлинией 

в Ирландии, Германии). 

По статической схеме мосты делятся на балочные, распорные и комби-

нированные. 

 Балочные — самый простой вид мостов. Предназначены для пере-

крытия небольших пролётов. Пролётные строения — балки, пере-

крывающие расстояние между опорами. Во всех вышеперечисленных 

схемах мостов пролётные строения могут изготавливаться как в виде 

сплошных балок различного сечения, так и в виде решётчатых кон-

струкций, т.е. ферм. 

 

 
 

Рис. 10.2. Бруклинский мост (США) 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D1%80%D1%80%D0%B8%D0%B3%D0%B0%D1%86%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BE%D0%BE%D1%80%D1%83%D0%B6%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B5%D0%BA%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B7%D0%B5%D1%80%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B2%D1%80%D0%B0%D0%B3
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%BE%D0%BB%D0%B8%D0%B2
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%83%D1%82%D0%B5%D0%BF%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B2%D1%80%D0%B0%D0%B3
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%89%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B8%D0%B0%D0%B4%D1%83%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D0%B1%D0%B8%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%88%D0%B5%D1%85%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D1%80%D0%BB%D0%B0%D0%BD%D0%B4%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%B5%D1%80%D0%BC%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%91%D0%B0%D0%BB%D0%BE%D1%87%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82&action=edit&redlink=1
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 Арочный мост.  

 Понтонные, или наплавные — временные мосты на плавучих опорах. 

 Ферменные — как правило, железнодорожные мосты с пролётом 

свыше 50 м. Преимущества фермы — лёгкая конструкция, позволяю-

щая перекрывать достаточно большие пролёты (обычно от 40 до 150 

м). Фермы изготавливают из стандартного стального проката. Суще-

ствует единственная в мире эксплуатируемая железобетонная мосто-

вая ферма, находится в г. Белово Кемеровской области на подъезд-

ных железнодорожных путях предприятия. 

 Распорные системы отличаются от балочных тем, что нагрузки, пере-

даваемые с пролётных строений на опоры, имеют не только верти-

кальную, но и горизонтальную составляющую, называемую в строи-

тельной механике распором. Выделяют несколько разновидностей 

распорных систем, довольно сильно отличающихся друг от друга. 

 Рамная система — состоит из рам, стойки которых выполняют роль 

опор, а ригели — роль пролётных строений.  

 Висячие — мост, в котором основная несущая конструкция выпол-

нена из гибких элементов (канатов, цепей и др.), работающих на рас-

тяжение, а проезжая часть подвешена. 

 Вантовые.  

Стоит отметить отдельно горбатые мосты, которые отличаются своей 

формой: они существенно выгнуты вверх. 

Разводные мосты - особый тип мостов. В разведённом состоянии мост 

не мешает проходу судов.  

Тоннель  — горизонтальное или наклонное подземное сооружение, 

одно из измерений которого (длина) значительно превосходит по размерам два 

других (ширину и высоту). Тоннель может быть пешеходным или велосипед-

ным, для движения автомобилей или поездов, трамваев, перемещения воды, 

прокладки сетей городского хозяйства и т. п. Основная часть метро также про-

ложена в виде тоннелей (рис. 10.3). 

Тоннели строят для преодоления природных препятствий (напр., тон-

нели под горами), для сокращения пути (тоннель через гору вместо дороги во-

круг), для сокращения времени движения (тоннель вместо паромной пере-

правы).  

Водный путь — участки водоёмов и водотоков, используемые для су-

доходства и лесосплава; любой водный судоходный путь, включаю-

щий реки, озёра, моря, океаны и каналы. В России крупнейшим водным путём 

является Волго-Балтийский. 

Эстакада — протяжённое инженерное сооружение, состоящее из ряда 

однотипных опор и пролётов, предназначенное для размещения дороги или 

инженерных коммуникаций выше уровня земли с целью обхода занятых зе-

мель (чаще всего в городах) или транспортных потоков.  

http://en.wikipedia.org/wiki/Arch_bridge
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D0%BD%D1%82%D0%BE%D0%BD%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9D%D0%B0%D0%BF%D0%BB%D0%B0%D0%B2%D0%BD%D0%BE%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A4%D0%B5%D1%80%D0%BC%D0%B0_(%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D1%81%D1%82%D1%80%D1%83%D0%BA%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BE%D0%B1%D0%B5%D1%82%D0%BE%D0%BD
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B5%D0%BB%D0%BE%D0%B2%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B8%D1%81%D1%8F%D1%87%D0%B8%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%BD%D1%82%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%BE%D1%80%D0%B1%D0%B0%D1%82%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BE%D0%BE%D1%80%D1%83%D0%B6%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%88%D0%B5%D1%85%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B5%D0%BB%D0%BE%D1%81%D0%B8%D0%BF%D0%B5%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B5%D0%BB%D0%BE%D1%81%D0%B8%D0%BF%D0%B5%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D0%B1%D0%B8%D0%BB%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%82%D0%BE%D0%BD%D0%BD%D0%B5%D0%BB%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BC%D0%B2%D0%B0%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A1%D0%B5%D1%82%D1%8C_%D0%B3%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D1%85%D0%BE%D0%B7%D1%8F%D0%B9%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%B0&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D0%BB%D0%B8%D1%82%D0%B5%D0%BD
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%91%D0%BC
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%82%D0%BE%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%83%D0%B4%D0%BE%D1%85%D0%BE%D0%B4%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%83%D0%B4%D0%BE%D1%85%D0%BE%D0%B4%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B5%D1%81%D0%BE%D1%81%D0%BF%D0%BB%D0%B0%D0%B2
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%83%D0%B4%D0%BE%D1%85%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B5%D0%BA%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B7%D0%B5%D1%80%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%80%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D0%BB_(%D0%B3%D0%B8%D0%B4%D1%80%D0%BE%D0%B3%D1%80%D0%B0%D1%84%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%BB%D0%B3%D0%BE-%D0%91%D0%B0%D0%BB%D1%82%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%B2%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B8
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4
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Эстакады зачастую используют в качестве эстакадного подъезда к про-

лёту моста, а иногда для отделения автомагистрали от городской инфраструк-

туры (зачастую в метро) (рис. 10.4). 

 

 
 

Рис. 10.3. Рокский тоннель, соединяющий Россию с  

Южной Осетией 

 

 
 

Рис. 10.4. Эстакада (Китай) 

 

 

Сооружения, которые одновременно пересекают несколько препят-

ствий, также называют эстакадами. К ним относятся сооружения, в которых 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%B0%D0%B3%D0%B8%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D1%82%D1%80%D0%BE
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совмещены путепровод и мост, — например, эстакада, которая пересекает 

реку, железную и автомобильную дороги.  

Виадук  — сооружение мостового типа, возводимое на пересечении до-

роги с глубоким оврагом, лощиной, горным ущельем. Как правило, виадуки 

строятся там, где отсыпать насыпь экономически нецелесообразно, так же как 

в случае с эстакадой, с той лишь разницей, что эстакада проходит, как правило, 

над равниной, поймой реки (достаточно ровной поверхностью) (рис. 10.5). 

 

 
 

Рис. 10.5. Виадук Мийо (Франция) - самый высокий транспортный 

мост в мире 

 

Путепровод — один из видов мостовых сооружений, пропускающий 

дорогу над другой дорогой. Путепроводы являются незаменимой ча-

стью транспортных развязок. 

 

10.2. Автомобильные дороги 

Дорога — путь сообщения для передвижения людей и транспорта, со-

ставная часть транспортной инфаструктуры. Автомобильная дорога — до-

рога, имеющая однопутное, многопутное, встречное а также попутное направ-

ление движения механических транспортных средств. Термин включает в себя 

комплекс функционально связанных конструктивных элементов и искусствен-

ных инженерных сооружений, специально предназначенных для обеспечения 

безопасного движения автомобильных и других транспортных средств с рас-

чётными скоростями, нагрузками и габаритами, с заданной интенсивностью 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B2%D1%80%D0%B0%D0%B3
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D0%BB%D0%B8%D0%BD%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%89%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AD%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BA%D0%B0%D0%B4%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D1%80%D0%B0%D0%B7%D0%B2%D1%8F%D0%B7%D0%BA%D0%B0
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движения в течение длительного времени, а также участки земель, предостав-

ленные для размещения этого комплекса и пространство в пределах установ-

ленного габарита (рис. 10.6). 

 

 
 

Рис. 10.6. Пример путепровода 

 

Определение понятия «дорога» в России закреплено законодательно. 

Согласно Федеральному закону от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности до-

рожного движения», дорога — обустроенная или приспособленная и исполь-

зуемая для движения транспортных средств полоса земли либо поверхность 

искусственного сооружения. 

Дорога включает в себя одну или несколько проезжих частей, а также 

трамвайные пути, тротуары, обочины и разделительные полосы при их нали-

чии. В Федеральном законе от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных до-

рогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изме-

нений в отдельные законодательные акты Российской Федерации» даётся 

определение автомобильная дорога — объект транспортной инфраструктуры, 

предназначенный для движения транспортных средств и включающий в себя 

земельные участки в границах полосы отвода автомобильной дороги и распо-

ложенные на них или под ними конструктивные элементы (дорожное полотно, 

дорожное покрытие и подобные элементы) и дорожные сооружения, являю-

щиеся её технологической частью, — защитные дорожные сооружения, искус-

ственные дорожные сооружения, производственные объекты, элементы обу-

стройства автомобильных дорог. 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%B0%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%B0%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE_%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B9_%D0%A4%D0%B5%D0%B4%D0%B5%D1%80%D0%B0%D1%86%D0%B8%D0%B8
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BC%D0%B2%D0%B0%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%BE%D1%82%D1%83%D0%B0%D1%80
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B1%D0%BE%D1%87%D0%B8%D0%BD%D0%B0
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Автомобильные дороги имеют большое количество перекрёстков,  пере-

сечений с железнодорожными путями и трубопроводами, и потому проекти-

руются с учётом требований техники безопасности. Стоимость работ по теку-

щему ремонту и содержанию автодорог определяется подсчётом продукции 

дорожного хозяйства. В некоторых странах для финансирования работ по под-

держанию хорошего состояния автодорог введена плата с водителей за про-

езд по некоторым дорогам. 

Дороги в Киевской Руси начали прокладываться при подготовке к по-

ходу на Новгород, в 1014 году князь Владимир Святославич приказал «тере-

бить путь и мостить мосты». Для этого специально готовились и высылались 

вперед сборные отряды, в состав которых входили мастеровые по строитель-

ству и мостовым работам. 

До XVIII века в России сухопутные дороги имели второстепенное зна-

чение по сравнению с водными путями (летом сообщение осуществлялось с 

помощью водного транспорта, зимой — по льду). 

Первыми сухопутными дорогами в Киевской Руси стали дороги из Ки-

ева в Краков, Прагу и Южную Германию, затем возникли дороги из Киева в 

низовья Дона и Крыма. К окончанию периода татаро-монгольского ига важ-

нейшими дорогами стали из Москвы и Владимира в Тверь и Новгород и в Зо-

лотую орду. В XVII веке центром дорожной сети в России окончательно стала 

Москва, но и вокруг других особенно крупных городов осуществлялось раз-

витие. 

Активно развиваться дорожное строительство в России начало 

при Петре 1. В 1705 году началось строительство Дороги из Питербурга в 

Москву. Дорога была грунтовой, в отдельных участках покрывалась бревен-

чатыми настилами. Мощение щебнем дороги началось только в 1817 году. В 

1820 году по этой дороге прошёл первый рейсовый экипаж (дилижанс). С 1834 

года дорога стала называться Московским шоссе. 

В Российской империи на дорогах устанавливались верстовые столбы 

для указания расстояний и сооружались почтовые станции для предоставления 

ночлега и смены лошадей, осуществлявшейся по чину согласно Табели о ран-

гах. 

В 1913 году в России насчитывалось 726 тыс. верст дорог, в том числе в 

европейских губерниях — 469 тыс. верст (из них 16 тыс. верст шоссейных и 

4,6 тыс. прочих мощёных), в Сибири — 109 тыс. верст (шоссейные отсутство-

вали), остальная протяжённость дорог приходилась на Польшу, Кавказ, Сред-

нюю Азию.  

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%80%D0%B5%D0%BA%D1%80%D1%91%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D1%80%D0%B0%D0%B7%D0%B2%D1%8F%D0%B7%D0%BA%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D1%80%D0%B0%D0%B7%D0%B2%D1%8F%D0%B7%D0%BA%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9F%D1%80%D0%BE%D0%B4%D1%83%D0%BA%D1%86%D0%B8%D1%8F_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D1%85%D0%BE%D0%B7%D1%8F%D0%B9%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%B0&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%9F%D1%80%D0%BE%D0%B4%D1%83%D0%BA%D1%86%D0%B8%D1%8F_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D1%85%D0%BE%D0%B7%D1%8F%D0%B9%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%B0&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BB%D0%B0%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BB%D0%B0%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
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К 2008 году протяжённость автомобильных дорог в России составляла 

940 тыс. км, в том числе 754 тыс. км с твёрдым покрытием.  

Классификация автомобильных дорог 

 Европейские маршруты — часть единой европейской транспортной си-

стемы, имеют префикс E и номер, частично совпадают с участками федераль-

ных автомагистралей. 

 Автомобильные дороги федерального значения — имеют префикс M и 

номер, финансируются из федерального бюджета. 

 Автомобильные дороги регионального значения — имеют префикс A и 

номер, финансируются из бюджетов субъектов федерации. 

 Автомобильные дороги межмуниципального значения — имеют пре-

фикс P и номер, финансируются из муниципальных бюджетов. 

 Прочие дороги местного значения — имеют префикс H и номер. 

Перечень автомобильных дорог общего пользования федерального зна-

чения, а также перечень автомобильных дорог, необходимых для обеспечения 

обороны и безопасности Российской Федерации (имеющих оборонное либо 

специальное значение), утверждается Правительством Российской Федера-

ции. 

В настоящее время действуют «Правила классификации автомобильных 

дорог в Российской Федерации и их отнесения к категориям автомобильных 

дорог», утверждённые постановлением Правительства России от 28 сентября 

2009 г. № 767. 

В этом стандарте применены следующие термины с соответствующими 

определениями: 

 Техническая классификация автомобильных дорог — разделение мно-

жества автомобильных дорог по классификационным признакам на классы и 

категории. 

 Класс автомобильной дороги — характеристика автомобильной дороги 

по условиям доступа на неё. 

 Категория автомобильной дороги — характеристика, отражающая при-

надлежность автомобильной дороги соответствующему классу и определяю-

щая технические параметры автомобильной дороги. 

 Доступ на автомобильную дорогу — возможность въезда на автомо-

бильную дорогу и съезда с неё транспортных средств, определяемая типом пе-

ресечения или примыкания.  

Классы автомобильных дорог 
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Автомобильные дороги по условиям движения и доступа на них транс-

портных средств разделяют на три класса: 

 автомагистраль, 

 скоростная дорога, 

 дорога обычного типа (нескоростная дорога). 

 

 
  

 Рис. 10.7. Автомагистраль 

К классу «автомагистраль» относят автомобильные дороги (рис. 10.7): 

 имеющие на всем протяжении многополосную проезжую часть с цен-

тральной разделительной полосой; 

 не имеющие пересечений в одном уровне с автомобильными, желез-

ными дорогами, трамвайными путями, велосипедными и пешеходными до-

рожками; 

 доступ на которые возможен только через пересечения в разных уров-

нях, устроенных не чаще, чем через 5 км друг от друга. 

К классу «скоростная дорога» относят автомобильные дороги: 

 имеющие на всем протяжении многополосную проезжую часть с цен-

тральной разделительной полосой; 

 не имеющие пересечений в одном уровне с автомобильными, желез-

ными дорогами, трамвайными путями, велосипедными и пешеходными до-

рожками; 

 доступ на которые возможен через пересечения в разных уровнях и 

примыкания в одном уровне (без пересечения потоков прямого направления), 

устроенных не чаще, чем через 3 км друг от друга. 

К классу «дороги обычного типа» относят автомобильные дороги, не 

отнесённые к классам «автомагистраль» и «скоростная дорога»: 
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Рис. 10.8. Основные технические характеристики классификационных 

признаков автомобильных дорог 
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 имеющие единую проезжую часть или с центральной разделительной 

полосой; 

 доступ на которые возможен через пересечения и примыкания в разных 

и одном уровне, расположенные для дорог категорий IB, II, III не чаще, чем 

через 600 м, для дорог категории IV не чаще, чем через 100 м, категории V — 

50 м друг от друга.  

Категории автомобильных дорог 

Автомобильные дороги по транспортно-эксплуатационным качествам и 

потребительским свойствам разделяют на категории в зависимости от: 

 количества и ширины полос движения; 

 наличия центральной разделительной полосы; 

 типа пересечений с автомобильными, железными дорогами, трамвай-

ными путями, велосипедными и пешеходными дорожками; 

 условий доступа на автомобильную дорогу с примыканиями в одном 

уровне.  

 

10.3.  Железнодорожные пути 

Железнодорожный путь - сложный комплекс линейных и сосредото-

ченных инженерных сооружений и обустройств, расположенных в полосе от-

вода, образующих дорогу с направляющей рельсовой колеёй (рис. 10.9). 

 
 

Рис. 10.9. Железнодорожный путь 
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История железных дорог в России начинается с 1830-х годов. В 1834 

году по приглашению горного ведомства в Россию прибыл австрийский инже-

нер Франц фон Герстнер, который внёс императору Николаю I предложение о 

строительстве железнодорожной линии. В 1835 году родственник императора 

граф Алексей Бобринский создаёт акционерное общество, целью которого яв-

ляется финансирование строительства железных дорог. В 1836 году импера-

тор обнародовал указ о сооружении Царскосельской железной дороги. За не-

сколько месяцев был построен пусковой участок от Кузьмино до Павловска, 

на котором к концу года было запущено движение, а официальное открытие 

дороги состоялось в конце 1837 года. 

Официальное торжественное открытие первой в России железной до-

роги общественного пользования: С-Петербург — Царское село состоялось 30 

октября по старому стилю (11 ноября — по новому) 1837 года. Машинистом 

первого поезда, который состоял из паровоза «Проворный» и восьми вагонов 

стал сам Герстнер.  

 

Таблица 10.1  

Показатели железнодорожного транспорта общего пользования России 

 

 1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010 

Длина путей общего пользования, тыс. 

км 
78 83 87 87 86 85 86 

Из них электрифицированных, тыс. км 24 31 37 39 41 43 43 

Длина путей необщего пользова-

ния, тыс. км 
58 66 73 64 53 42 38 

Перевезено грузов, млрд т 1,65 2,05 2,14 1,03 1,05 1,27 1,31 

Грузооборот, трлн т×км 1,67 2,32 2,52 1,21 1,37 1,86 2,01 

Перевезено пас-ров, млрд 2,50 2,97 3,14 1,83 1,42 1,34 0,95 

Пассажирооборот, млрд пассажиро-км 191 227 274 192 167 172 139 

 

Члены Правления дороги пригласили на открытие императора Николая 

I и других почётных гостей. Пассажиры заняли свои места, и в 2 часа 30 минут 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%B8%D0%BC%D0%BF%D0%B5%D1%80%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/1830-%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/1834_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/1834_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%B5%D1%80%D1%81%D1%82%D0%BD%D0%B5%D1%80,_%D0%A4%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%86_%D0%90%D0%BD%D1%82%D0%BE%D0%BD_%D1%84%D0%BE%D0%BD
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B8%D0%BA%D0%BE%D0%BB%D0%B0%D0%B9_I
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%BE%D0%B1%D1%80%D0%B8%D0%BD%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9,_%D0%90%D0%BB%D0%B5%D0%BA%D1%81%D0%B5%D0%B9_%D0%90%D0%BB%D0%B5%D0%BA%D1%81%D0%B5%D0%B5%D0%B2%D0%B8%D1%87
http://ru.wikipedia.org/wiki/1836_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A6%D0%B0%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%BE%D1%81%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%B6%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%83%D0%B7%D1%8C%D0%BC%D0%B8%D0%BD%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B0%D0%B2%D0%BB%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/1837_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
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пополудни поезд, плавно отошёл от перрона. Через 35 минут под громкие ап-

лодисменты встречавших и крики «Ура!» первый поезд прибыл на станцию 

Царское село. Поездка от Петербурга до Царского села заняла 35 минут, а об-

ратная поездка — 27 минут; максимальная скорость достигала 64 км/ч, а сред-

няя составила 51 км/ч. 

Дальневосточная железная дорога выводит к крупным морским портам: 

Ванино, Находка, Восточный, Владивосток, Посьет и Зарубино, – а также к 

трем пограничным железнодорожным пунктам пропуска на границе с КНДР и 

Китаем: Хасан – Туманган, Гродеково – Суйфэньхэ и Махалино – Хуньчунь. 

Основной транспортной артерией ДВФО остается Транссиб, обеспечи-

вающий прямой выход к портам Приморья. Пропускная способность маги-

страли – 100 млн тонн грузов в год, в том числе 200 тыс. контейнеров в два-

дцатифутовом эквиваленте из стран АТР в Европу и Центральную Азию. 

Вторая железнодорожная артерия, БАМ, имеет прямой выход на Ва-

нино-Советско-Гаванский транспортный узел и обеспечивает кратчайшую пе-

ревозку минерального сырья и леса до Ванино. Но пока она не используется в 

полную силу. 

До настоящего времени вне зоны железнодорожного обслуживания 

остаются Камчатский край, Магаданская область и Чукотский автономный 

округ. На территории Республики Саха (Якутия) за последнее время был по-

строен лишь участок Беркакит-Томмот протяженностью 354 км. 

В период 2000-2008 гг. проводились работы по модернизации отдельных 

элементов железнодорожной инфраструктуры Дальнего Востока, наиболее 

важные из них: 

 построены железнодорожные линии Нерюнгри-Томмот (Республика 

Саха (Якутия), протяженность 400 км); Известковая-Чегдомын (Хабаровский 

край, протяженность 40 км); 

 построены железнодорожные тоннели Тарманчуканский (Амурская об-

ласть, протяженность 2030 м); Новый Лагар-Аульский (ЕАО, протяженность 

1278 м); Новый Кипарисовский (Приморский край, протяженность 952 м); 

 проведен капитальный ремонт железнодорожных тоннелей Старого Ра-

чинского (Амурская область, протяженность 924 м), Старого Кипарисовского 

(Приморский край, протяженность 946,5 м); Владивостокского (Приморский 

край, протяженность 1380 м); Старого Лагар-Аульского тоннеля (ЕАО, протя-

женность 1260 м); 
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 модернизированы железнодорожные линии на участке Барановский-

Хасан (граница с КНДР) (Приморский край, протяженность 240 км); Комсо-

мольск-на-Амуре-Советская Гавань (Хабаровский край); 

 проведена реконструкция припортовых железнодорожных станций 

морских портов Владивосток, Находка, Восточный (Приморский край). 

В настоящее время на отдельных участках Транссиба и БАМа железно-

дорожные линии загружены на 70–90%. Загрузка доходит до критического 

уровня на участках Комсомольск-на-Амуре – Советская Гавань, Хани – Тында 

и в направлении от Уссурийска до Находки. 

Одним из важнейших транспортных узлов Дальнего Востока является 

Хабаровск (рис. 10.10). Пассажирские и грузовые перевозки осуществляются 

по железнодорожным линиям Байкало-Амурской и Транссибирской магистра-

лей, из речного порта на Амуре, двух аэропортов. Также через город проходят 

автомобильные трассы федерального значения. 

Железнодорожный транспорт Хабаровского края обеспечивает около 

40% от грузооборота железнодорожного транспорта ДФО, 94% - от грузообо-

рота всех видов транспорта Хабаровского края и 31% - от грузооборота всего 

транспортного комплекса ДФО. 

 

 
 

Рис. 10.10. Железнодорожный вокзал г. Хабаровск 

 

Одной из главных задач развития транспортного комплекса Хабаров-

ского края на долгосрочную перспективу является развитие Ванино-Советско-

Гаванского транспортно-промышленного узла, увеличение пропускной спо-

собности Байкало-Амурской магистрали. ОАО «РЖД» в целях обеспечения 

http://corridors.rzd.ru/isvp/public/corridors?STRUCTURE_ID=891
http://www.rzd.ru/
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пропуска перспективных грузопотоков к портам Ванино и Советская Гавань с 

2008 года реализует на основе государственно-частного партнерства проект 

«Реконструкция участка Оунэ-Высокогорная со строительством нового Куз-

нецовского тоннеля на участке Комсомольск-на-Амуре - Советская Гавань». 

Закончились мероприятия по реконструкции вокзального комплекса 

станции Хабаровск-1, предусматривающие реконструкцию подземного тон-

неля вокзала и пассажирских посадочных платформ с устройством павильонов 

выхода из тоннеля. 

16 декабря 2009 года на месте строительства нового Кузнецовского тон-

неля завершилась проходка транспортно-дренажной штольни и началась про-

ходка в рабочем режиме основного тоннеля. В целях увеличения пропускной 

способности Транссибирской магистрали Дальневосточной железной дорогой 

— филиалом ОАО «РЖД» в ноябре 2009 года введена в эксплуатацию вторая 

очередь мостового перехода через реку Амур у г. Хабаровска, что позволило 

увеличить пропускную способность железной дороги в 1,5 раза.  

С 2011 года идёт реконструкция станции Комсомольск-Сортировочная, 

в 2014 году станция начнёт распределять потоки на четыре направления — 

Советскую Гавань, Тынду, Волочаевку и Дзёмги. 

В 2013–2016 годах будет действовать инвестиционная программа ОАО 

«РЖД». За этот период необходимо построить, удлинить, реконструировать 30 

разъездов, это 89 километров, а после 2016 года обеспечить объём 35,8–36 

миллионов тонн. Прирост грузопотока к активно развивающемуся Ванинско–

Совгаванскому транспортному узлу к 2015 году ожидается в 2,3 раза, к 2020 

году — в 3,2 раза. В 2020 году до 42% перевозок прогнозируется с переработ-

кой через порт Ванино. 

В соответствии с долгосрочной программой развития угольной промыш-

ленности до 2030 года, ожидается увеличение добычи Кузбасского угля в 1,4 

раза. Одно из направлений его перевозки — дальневосточный транспортный 

узел. Чтобы обеспечить перевозку угля, на развитие и усиление железных до-

рог Дальнего Востока и Сибири будет направлено более 300 миллионов руб-

лей, из них примерно 198 миллионов — в пределах ДВЖД. 

Классификация железнодорожных путей 

Железнодорожные пути делятся на главные, станционные и специаль-

ного назначения. Главные пути — это пути, соединяющие станции или другие 

раздельные пункты. К станционным относятся: приёмо-отправочные, сорти-

ровочные, вытяжные, погрузочно-выгрузочные, ходовые, соединительные и 

др. Главные станционные пути являются продолжением путей прилегающих 

http://www.bamts.ru/pro/futurpro/kuznecovskiy.php
http://www.bamts.ru/pro/futurpro/kuznecovskiy.php
http://dvzd.rzd.ru/
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D0%BE%D0%BD%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D1%87%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D1%87%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%92%D1%8B%D1%82%D1%8F%D0%B6%D0%BD%D0%BE%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C&action=edit&redlink=1
http://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A1%D0%BE%D0%B5%D0%B4%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C&action=edit&redlink=1
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к станции перегонов и не имеют отклонений на стрелочных переводах. При-

ёмо-отправочные пути предназначены для приёма поездов на станцию, сто-

янки и отправления на перегон. На крупных станциях пути, предназначенные 

для выполнения однородных операций, объединяют в парки. 

К путям специального назначения относят подъездные пути (промыш-

ленного железнодорожного транспорта), предохранительные и улавливающие 

тупики. 

 

10.4.  Водные пути  

Водный путь — участки водоёмов и водотоков, используемые для судо-

ходства и лесосплава. Любой водный судоходный путь, включающий реки, 

озёра, моря, океаны и каналы. 

Критерии водного пути: 

-должен быть достаточно глубоким для проходимости по ним судов; 

-должен быть достаточно широким для прохода в ширину несколько су-

дов; 

-должен быть свободен от преград для навигации, таких как водо-

пады и пороги, или иметь пути их обхождения (напр., каналы и судоприем-

ники); 

-течение в водном пути должно быть достаточно спокойным. 

Водные пути используются как баржами для животных, так и танке-

рами и лайнерами в океанах. В России крупнейшим водным путём явля-

ется Волго-Балтийский. 

Водные пространства, используемые для судоходства и сплава леса, раз-

деляются на внешние и внутренние. В зависимости от характера использова-

ния внутренние водные пути делятся на судоходные и сплавные. К внешним 

водным пространствам относят океаны, внешние моря, заливы. Внутренние 

водные пути подразделяются на естественные (внутренние моря, озёра и реки) 

и искусственные (шлюзованные реки, судоходные каналы, искусственные 

моря, водохранилища). Водные пути более экономичны для перевозки грузов 

и пассажиров, чем другие виды путей сообщения. 

Морские пути — установившиеся судоходные трассы между портами 

— по сравнению с транспортными магистралями суши отличаются некото-

рыми особенностями. Они созданы природой, поэтому не требуют затрат на 

строительство, эксплуатацию и ремонт. Обширные просторы океанов и морей 

обеспечивают возможность плавания практически любому количеству судов. 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D0%B4%D1%8A%D0%B5%D0%B7%D0%B4%D0%BD%D0%BE%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D0%BB%D0%B0%D0%B2%D0%BB%D0%B8%D0%B2%D0%B0%D1%8E%D1%89%D0%B8%D0%B9_%D1%82%D1%83%D0%BF%D0%B8%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D0%BB%D0%B0%D0%B2%D0%BB%D0%B8%D0%B2%D0%B0%D1%8E%D1%89%D0%B8%D0%B9_%D1%82%D1%83%D0%BF%D0%B8%D0%BA
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С этим связана ничем не лимитированная грузонапряженность морских трасс, 

т.е. количество тонна-миль, приходящихся на единицу эксплуатационного 

пути. Они обладают неограниченной пропускной способностью, за исключе-

нием некоторых проливов и каналов. На морских путях можно применять 

очень мощные судовые двигатели, поэтому на этих трассах курсируют суда 

большой грузоподъемности, способные перевозить грузы любых габаритов и 

разной номенклатуры. 

Международные океанские пути пролегают в водах одного или несколь-

ких океанов, имеют протяженность в тысячи миль и соединяют порты разных 

континентов. 

Региональные международные морские пути проходят в простран-

ственно ограниченных морских бассейнах, протягиваются на сотни миль и 

связывают порты разных стран. Примером может служить трасса Гамбург — 

Лондон. 

Каботажные морские пути — это трассы между портами одной страны 

в пределах одного или соседних бассейнов (малый каботаж, например Одесса 

— Батуми) или нескольких океанов и морей (большой каботаж, например 

Мурманск - Владивосток). В современных условиях ведущее место принадле-

жит международным морским путям, региональные каботажные и морские 

пути менее значимы. 

Расположение морских трасс в океанах и морях, с одной стороны, опре-

деляется различными природными факторами — конфигурацией береговой 

линии, гидрометеорологическими условиями, влияющими на мореплавание, 

наличием судоходных проливов и искусственных морских каналов, а с другой 

— различными социально-экономическими факторами. Среди них особенно 

важны такие, как географическое положение стран, их хозяйственная специа-

лизация, обеспеченность сырьевыми ресурсами, существование портов, меж-

дународные и межгосударственные отношения. 

 

10.5.  Воздушные линии (авиалинии) 

Авиалиния — воздушное пространство над поверхностью земли или 

воды в виде коридора установленной ширины, в пределах которого выполня-

ются полёты самолётов и вертолётов по утверждённому маршруту. Обеспече-

ние авиалиний включает в себя аэродромы, радиомаяки, службу управления 

воздушным движением, метеорологическую службу. 
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Первая российская авиалиния во внутреннем сообщении была открыта 

между Москвой и Нижним Новгородом в 1923 году, в международ-

ном — Москва – Рига - Кёнинсберг в 1922 году.  

Существует два основных типа авиалиний: 

Местные воздушные авиалинии (МВЛ) — региональные авиалинии, свя-

зывающие областные центры друг с другом, а также с районными центрами и 

отдалёнными посёлками в радиусе до 500—1000 км; используются как по пра-

вилам полёта по правилам (ППП), так и по правилам визуального полёта 

(ПВП). 

Воздушные трассы — магистральные авиалинии для полётов на значи-

тельные расстояния (несколько тысяч км); используются по правилам полёта 

по приборам (ППП). 

Воздушные линии публикуются в сборниках аэронавигационной инфор-

мации в виде отрезков, соединяющих два и более пункта обязательных доне-

сений, точка на воздушной трассе, о пролёте которой экипаж воздушного 

судна обязан сообщить диспетчеру. 

В Приморском крае усиливается экономическая изоляция, существовав-

шая на протяжении более 80 лет. В области автомобильных дорог это привело 

к занижению роли автотранспортной инфраструктуры. Дорожные конструк-

ции не рассчитывались на обслуживание потоков тяжелых грузовых автомо-

билей и автопоездов. Конструкции проезжей части дорог, мосты были рассчи-

таны на пропуск выпускавшихся отечественной промышленностью автомоби-

лей с нагрузками 6 тонн на ось, не соответствующих современным требова-

ниям, что приводит к их ускоренному износу при пропуске эксплуатируемых 

в настоящее время транспортных средств.  

 

10.6.  Транспортные коммуникации Приморского края 

 Автомобильные дороги   

Протяженность автомобильных дорог в Приморском крае составляет 

8360 километров, из них общего пользования – 6 677 километров и 1 139 ки-

лометров – межмуниципальных дорог. На сегодняшний день всего 40,16% до-

рог имеют дорожные одежды с гравийно-щебеночным покрытием и 1,2% - с 

грунтовым покрытием. На сети автомобильных дорог общего пользования 

эксплуатируются 1576 мостов и путепроводов общей протяженностью 60,29 

километра, включая 30 деревянных мостов. 
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Основная доля автомобильных дорог регионального значения имеет по 

одной полосе движения в каждом направлении, только 10% их общей протя-

женности имеют многополосную проезжую часть, что не позволяет обеспе-

чить достаточную пропускную способность автомобильных дорог, безопасное 

и высокоскоростное обслуживание современных транспортных средств. 

Свыше половины (57,2%) протяженности автомобильных дорог региональ-

ного значения и мостовых сооружений на них требуют увеличения прочност-

ных характеристик из-за ускоренной деградации дорожных конструкций и 

снижения сроков службы между ремонтами вследствие увеличения в составе 

транспортных потоков доли тяжелых автомобилей и автопоездов.  

Автомобильные дороги регионального значения на значительном протя-

жении проходят по территории городов и других населенных пунктов, что 

приводит к снижению скорости движения транспортных потоков и росту ко-

личества дорожно-транспортных происшествий.  

Низкий уровень обеспеченности автомобильными дорогами северных 

территорий Приморского края не позволяет в полной мере осваивать ресурсы 

этих районов.  

Основные крупные автомобильные дороги: 

А189 — российская автомобильная дорога регионального значения, 

соединяющая автомобильную трассу М60 «Уссури» с посёлком Хасан При-

морского края. Длина — 210 км.  

Трасса М-60 «Уссури» – главная транспортная артерия, около 700 кило-

метров которой проходит по территории Приморского края с юга на север. Это 

начало большого пути и составная часть самого длинного пути Владивосток – 

Москва – Санкт-Петербург, протяженностью более 10 000 км 

А188 — российская автомобильная дорога регионального значения, 

соединяющая автомобильную трассу М60 «Уссури» и город Владивосток с го-

родом Находка (Приморский край). Длина — 140 км. 

Транспортный коридор – это условное обозначение наземного или 

морского пути для движения транспорта по определенному маршруту (рис. 

10.11).  

Каждому из коридоров присвоено собственное обозначение 

 коридор «Транссиб» — TS; Основное направление коридора: Берлин 

(Германия)—Варшава (Польша)—Минск (Белоруссия)—Москва-Екате-

ринбург-Владивосток/Находка. 

 коридор «Северный морской путь» - SMP; 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D0%B1%D0%B8%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B5_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B8_%D1%80%D0%B5%D0%B3%D0%B8%D0%BE%D0%BD%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D0%B7%D0%BD%D0%B0%D1%87%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%81%D1%83%D1%80%D0%B8_(%D0%B0%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D1%81%D0%B0%D0%BD_(%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D0%B1%D0%B8%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B5_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B8_%D1%80%D0%B5%D0%B3%D0%B8%D0%BE%D0%BD%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D0%B7%D0%BD%D0%B0%D1%87%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%81%D1%83%D1%80%D0%B8_(%D0%B0%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B3%D0%B0)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B0%D1%85%D0%BE%D0%B4%D0%BA%D0%B0_(%D0%B3%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9
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 коридор «Приморье-1» (Харбин—Гродеково—Владивосток – Находка - 

Восточный—порты АТР) — PR1; 

 коридор «Приморье-2» (Хуньчунь—Краскино—Посьет - Зарубино—

порты АТР) - РК2. 

 

 
 

Рис. 10.11. Транспортные коридоры 

 

В составе коридоров выделены основные железнодорожные, автомо-

бильные и водные маршруты и ответвления от них, обозначение которых 

включает наименование коридора, вид транспорта и порядковый номер (для 

ответвлений от основного маршрута). Железнодорожные маршруты обозна-

чены буквой «R», автомобильные — буквой «А», водные — буквой «W». 

Создание международного транспортного коридора «Приморье-1» для 

скоростного прохождения территории Приморья транзитных грузов из Се-

веро-Восточного Китая, по мнению администрации края, считается одной из 

приоритетных задач развития сети автомобильных дорог края. 

Международный транзит после этого получит хороший выход в порты 

Владивостока, но сегодня в большей степени интересны более мощные порты 

Находки. Существующая двухполосная дорога на Находку не способна 

быстро пропускать большой поток большегрузного автотранспорта. Поэтому 

строительство новой дороги Владивосток — Находка — порт Восточный, яв-

ляющейся частью «Приморья-1», приобрело первостепенное значение. 

Мосты  Приморского края  
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Русский мост — вантовый мост во Владивостоке через пролив Босфор 

Восточный, соединяет полуостров Назимова с мысом Новосильского на ост-

рове Русском. Имеет самый большой в мире пролёт среди вантовых мостов, 

длиной 1104 метра,  а так же самые высокие в мире пилоны - 324 метра (рис. 

10.12). 

 

 
 

Рис. 10.12. Русский мост г. Владивосток 

 

 Общий вес главной металлической балки жёсткости руслового про-

лёта — 23 000 т 

 Общая длина моста — 1885,53 м 

 Общая протяжённость с эстакадами — 3100 м 

 Длина центрального руслового пролёта — 1104 м 

 Ширина моста — 29,5 м 

 Общая ширина проезжей части — 21 м 

 Число полос движения — 4 (2 в каждую сторону) 

 Количество пилонов — 2 

 Высота пилонов — 320,9 м 

Золотой мост — вантовый мост через бухту Золотой Рог во Владиво-

стоке. Строительство было начато 25 июля 2008 года в рамках программы 

подготовки города к проведению саммита АТЭС в 2012 году. Мост был офи-

циально открыт 11 августа 2012 года (рис. 10.13). 

 Длина моста — 1388,09 м. 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%BD%D1%82%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%BE%D1%81%D1%84%D0%BE%D1%80_%D0%92%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D1%87%D0%BD%D1%8B%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%BE%D1%81%D1%84%D0%BE%D1%80_%D0%92%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D1%87%D0%BD%D1%8B%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D1%83%D1%81%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_(%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2,_%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D1%83%D1%81%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_(%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B2,_%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%BD%D1%82%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%BD%D1%82%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D0%BC%D0%BE%D1%81%D1%82
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D1%82%D0%BE%D0%B9_%D0%A0%D0%BE%D0%B3_(%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/25_%D0%B8%D1%8E%D0%BB%D1%8F
http://ru.wikipedia.org/wiki/2008_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%A2%D0%AD%D0%A1_%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA_2012
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 Протяжённость мостового перехода по основному створу — 2,1 км. 

  Ванты расположены веером. 

 
 

Рис. 10.13.  Золотой  мост г. Владивосток 

 

 Число полос движения — 6. 

 Главный пролёт — 737 м. 

 Общая площадь эстакад — 7510 м². 

 Площадь проезжей части — 76 300 м². 

 19 877 200 000 рублей, что соответствует примерно $605 000 000 — об-

щий объём финансирования на 2012 год (по информации ЗАО «ТМК») 

Тоннели  Приморского края  

1. Тоннель имени Сталина во Владивостоке — однопутный железнодо-

рожный тоннель во Владивостоке, проложен под горой Шошина. Имеет статус 

стратегического объекта и памятника истории и архитектуры краевого значе-

ния. Длина тоннеля 1 382 м, ширина 5 м, высота — 8 м. 

2. Автодорожный тоннель во Владивостоке 

Автодорожный тоннель под четыре полосы движения - две полосы в 

прямом направлении и две - в обратном. Длина тоннеля, который появится в 

районе фуникулера, - около 250 м. Между направлениями движения будет 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%BD%D1%82%D1%8B
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сплошная общая стенка. Габарит проезда по ширине каждого направления 

принят 9,0 м, по высоте -5,7 м. Общая полезная площадь тоннеля - 2 770 м2. 

3. Тоннель под Нарвинским перевалом. 

Строящийся в Хасанском районе Приморья тоннель под Нарвинским пе-

ревалом. Строителями пройдено более 215 метров из 575 метров тоннеля.  

4. Железнодорожный тоннель Кипарисовский близ ст. Сиреневка. 

Расположен на 9236 км Транссиба. Построен осенью 2000. 

Железные дороги Приморского края 

Приморский край имеет довольно хорошо развитую транспортную сеть. 

Общая протяжённость железных дорог края составляет 1 625 км, из которых 

970 км электрифицировано. На долю Приморского края приходится 19,2 % об-

щей протяжённости железнодорожных путей Дальнего Востока России. Ос-

новными магистралями Приморского края является крайний восточный уча-

сток Транссибирской железной дороги, протянувшейся от Москвы до Влади-

востока. От станции Угольная идёт железнодорожная ветка до Находки. Име-

ются также ветки: Барановский —Хасан  и далее в КНДР (в Туманган); Уссу-

рийск — ст. Гродеково (пос. Пограничный) и далее в Китай (в Суйфэньхэ); Си-

бирцево — Арсеньев — Новочугуевка  (Чугуевский район); Сибирцево — Ту-

рий Рог. В Хасанском районе функционирует пограничный железнодорожный 

переход «Золотое звено» (в Китай). 

Воздушные линии 

Отдаленность от федерального центра и европейской части страны опре-

деляет значимость воздушного транспорта для экономики Приморского края. 

Близость стран АТР и их бурное экономическое развитие, а также дальнейшее 

продвижение России на пути интеграции в мировое экономическое сообще-

ство создают хорошие предпосылки для развития на базе аэропорта "Владиво-

сток" транспортного узла. Такой узел будет выгодно находиться на пересече-

нии транспортных потоков в обоих направлениях и будет направлен на разви-

тие внешнеэкономических связей Приморского края и России в целом, высту-

пая в то же время одним из связующих элементов внутриазиатской транспорт-

ной сети. 

Город Владивосток является воротами, ведущими из России в страны 

Юго-Восточной Азии. В настоящее время аэропорт "Владивосток" связан пря-

мым воздушным сообщением с 21 городом в шести федеральных округах РФ 

и с 12 городами в четырех странах АТР (рис. 10.14 и 10.15). 

 

http://kidstore.ru/
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%BC%D0%B0%D0%B3%D0%B8%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D0%B3%D0%BE%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%B0%D1%8F_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B0%D1%85%D0%BE%D0%B4%D0%BA%D0%B0_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B0%D1%80%D0%B0%D0%BD%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D1%81%D0%B0%D0%BD_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%9D%D0%94%D0%A0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%83%D0%BC%D0%B0%D0%BD%D0%B3%D0%B0%D0%BD_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%81%D1%83%D1%80%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%81%D1%83%D1%80%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D0%B3%D1%80%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%87%D0%BD%D1%8B%D0%B9_(%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B8%D1%82%D0%B0%D0%B9
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%83%D0%B9%D1%84%D1%8D%D0%BD%D1%8C%D1%85%D1%8D_(%D0%BF%D0%BE%D1%81%D1%91%D0%BB%D0%BE%D0%BA)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%86%D0%B5%D0%B2%D0%BE_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%86%D0%B5%D0%B2%D0%BE_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D1%80%D1%81%D0%B5%D0%BD%D1%8C%D0%B5%D0%B2_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D1%87%D1%83%D0%B3%D1%83%D0%B5%D0%B2%D0%BA%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D1%83%D0%B3%D1%83%D0%B5%D0%B2%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D1%80%D0%B0%D0%B9%D0%BE%D0%BD_(%D0%9F%D1%80%D0%B8%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%86%D0%B5%D0%B2%D0%BE_(%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%83%D1%80%D0%B8%D0%B9_%D0%A0%D0%BE%D0%B3
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%83%D1%80%D0%B8%D0%B9_%D0%A0%D0%BE%D0%B3
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D1%81%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D1%80%D0%B0%D0%B9%D0%BE%D0%BD
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D1%82%D0%BE%D0%B5_%D0%B7%D0%B2%D0%B5%D0%BD%D0%BE
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Рис. 10.14. Внутренние авиалинии г. Владивосток 

 

 
 

Рис. 10.15. Международные авиалинии г. Владивосток 

 

Международный аэропорт Кневичи (Владивосток) расположен в 4,5 км 

от города Артёма и в 38 км северо-восточнее города Владивосток. Базо-

вый аэропорт компании «ВладивостокАвиа» допущен к приёму всех ти-

пов воздушных судов без ограничений. 
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Эстакады 

1. Мост через бухту Золотой рог и центр Владивостока соединяет «Се-

верная эстакада» 

 Всего длина эстакад, подходов – 331,2м 

 Габарит (9,65х2 +0,7х2) 

 Общая площадь- 7510м2  

 Эстакада левобережная по схеме 63,3+88+63,3м 

 Эстакада правобережная по схеме 34,3+48+34,3м 

2. Эстакада съезда на улицу Всеволода Сибирцева. 

 Материал – монолитный преднапряжённый железобетон 

 Длина эстакады 135 м    

 Ширина эстакады между перилами – 9,4 м 

 Площадь эстакады – 1270 м2  

3.Эстакада въезда с улицы Калинина. 

 Материал – монолитный преднапряженный железобетон 

 Длина эстакады – 153 м 

 Ширина эстакады между перилами – 9,4 м 

 Площадь эстакады – 1440 м2  

4. Эстакада съезда на улицу Калинина. 

 Материал – монолитный преднапряжённый железобетон 

 Длина эстакады - 135 м 

 Ширина эстакады между перилами – 9,4 м 

 Площадь эстакады – 1270 м2 

5. Эстакада северного подхода в г. Владивосток 

 Материал - сталежелезобетон 

 Длина эстакады – 220 м 

 Ширина эстакады между перилами – 22,2 м 

 Площадь эстакады – 4 890 м2 

6. Эстакада южного подхода 

 Материал - сталежелезобетон 

 Длина эстакады – 123 м 

 Ширина эстакады между перилами – 21,4 м 

 Площадь эстакады – 2 620 м2 

7. Мост-эстакада. 
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В конце 2009 г. началось активное строительство низководного моста 

протяженностью более 4 км по акватории Амурского залива от мыса Тихий ( 

до района ж/д. станции «Седанка», а также дорожной развязки на пересечении 

с гострассой в районе остановки «Санаторий «Амурский залив». Мост через 

Амурский залив был открыт для движения в 2012 году. Он вошёл в программу 

подготовки Владивостока к саммиту АТЭС и стал одним из важнейших объ-

ектов для развития края, поэтому строительство на личном контроле держал 

губернатор Приморья. Общая протяженность моста-эстакады  4362 метра. Он 

стал одним из участков новой скоростной магистрали от международного 

аэропорта до острова Русский . 

Путепроводы Приморского края. 

Больше всего путепроводов в г Владивосток. 

1. Некрасовский путепровод построен в 2003 году. Является главной до-

рожной артерией приморской столицы. Именно он связывает краевой центр и 

крупнейшие порты региона с федеральной трассой Владивосток – Хабаровск.  

2. Путепровод на площади Окатовая в г.Владивосток 

3. Путепровод на трассе Владивосток-Хабаровск, который подлежит ре-

монту. 

Морские транспортные коммуникации  Приморского края. 

Приморский край – «дальневосточное крыло России», имеет свою четко 

выраженную производственно-экономическую специализацию. Через неза-

мерзающие порты Приморья страна имеет удобные выходы в Мировой океан.  

На протяжении 5,6 тыс. миль дальневосточного побережья расположены 

32 морских порта, включая 22 торговых, 10 рыбных, а также около 300 неболь-

ших портов и портовых пунктов. Их доля в общем грузообороте российских 

портов составляет около 35%. Однако технический уровень дальневосточных 

морских портов не отвечает современным требованиям. Всего 19% общей 

длины причального фронта этих портов представляют собой специализиро-

ванные причалы, и лишь 23% из них имеют глубину более 11 метров.  

В Приморском крае находятся следующие морские порты: 

1.ОАО «Торговый порт Владивосток». Причальный фронт порта состоит 

из 16 многоцелевых глубоководных (протяженность 3299 м с глубинами 9,75 

–13,0 м, из них 12 грузовых и 2 грузопассажирских) и мелководных (протя-

женность 900 м) причалов. Ежегодно порт посещает свыше тысячи иностран-

ных судов, в основном Тайвань, Япония, Филиппины, Республика Корея, Таи-

ланд, США, Малайзия.  
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2. ОАО «Торговый порт Посьет». Порт имеет перспективу развития в 

пределах акватории. Речь идет о строительстве 4 причалов (для крупнотон-

нажных контейнеров и навалочных грузов).  

3. Морской порт Зарубино. Причальный фронт – 4 причала на 650 м с 

глубинами 7,5-9,5 м.  Японским научно-исследовательским институтом эконо-

мики региона (ERINA) было разработано технико-экономическое обоснова-

ние по развитию порта Зарубино на период до 2010 г. Зарубино рассматрива-

ется как центр транзитных перевозок, обеспечивающий прямую связь северо-

востока КНР и Японского моря, благодаря созданию новых транспортных пу-

тей на страны АТР. 

4. ОАО «Владивостокский морской рыбный порт». Имеется 12 причалов 

с глубинами 9,75 – 10,6 м.  

5. АО «Находкинский морской торговый порт». Защищенная от волне-

ний бухта обеспечивает круглогодичный заход судов дедвейтом до 70 тыс. т. 

В суровые зимы навигация осуществляется с помощью ледоколов.  

В составе порта 22 причала, в том числе 12 с глубинами, превышающими10 м. 

6. Таким образом, все вышеперечисленные морские порты играют ключевую 

роль в функционировании морского транспорта, являясь составными частями 

трех наиболее крупных промышленно-транспортных узлов Приморского края: 

Владивостокского, Находкинского, Хасанского.   

«Морские порты Приморского края становятся транспортным коридо-

ром для транзитных грузовых и пассажирских перевозок между странами Ази-

атско-Тихоокеанского региона (АТР) и США»,- заявил министр транспорта 

РФ Сергей Франк. В докладе министра отмечается, что «фактически новый 

транзитный коридор в Приморье уже действует».  

В настоящее время в Приморском крае формируется транспортный узел 

для обслуживания транзитных грузов, идущих из северных провинций Китая 

и Монголии в страны АТР и обратно. 

Таким образом, развитие портов Приморского края и освоение перспек-

тивных транзитных грузопотоков стран Северо-Восточной Азии рассматрива-

ются как возможность интеграции экономики России со странами АТР.  

Один из наиболее важных морских путей – северный морской путь - 

кратчайший морской путь между Европейской частью России и Дальним Во-

стоком, исторически сложившаяся национальная единая транспортная комму-

никация Российской Федерации в Арктике. Проходит по морям Северного Ле-

довитого океана (Баренцево, Карское, Лаптевых, Восточно - Сибирское, Чу-

котское) и частично Тихого океана (Берингово). Длина Северного морского 
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пути от Карских Ворот до бухты Провидения около 5600 км. Расстояние от 

Санкт-Петербурга до Владивостока по Северному морскому пути составляет 

свыше 14 тыс. км.  

 Из Владивостока осуществляются и каботажные грузоперевозки – 

на Камчатку, Чукотку, в Магадан. 

Приморский край в 2 – 3 раза отстает от субъектов западной части Рос-

сийской Федерации по протяженности и плотности транспортных коммуника-

ций.  Таким образом, их развитие является ключевой задачей снятия инфра-

структурных ограничений экономического роста Приморья. 

 

10.7.  Транспортные коммуникации Хабаровского края  

 Основные автомобильные дороги Хабаровского края: 

 Федеральная магистраль — М60 «Уссури» (Хабаровск — Уссу-

рийск — Владивосток). 

 Федеральная магистраль — М58 «Амур» (Чита — Невер — Сво-

бодный — Архара — Биробиджан — Хабаровск). 

Территориальные дороги: 

 Хабаровск — Комсомольск-на-Амуре (Р454), 

 Лидога — Ванино, 

 Селихино — Николаевск-на-Амуре, 

 Комсомольск-на-Амуре — Берёзовый, 

 Берёзовый — Амгунь — Герби — Сулук — Солони — Ургал. 

Протяженность лесных дорог составляет 1560 км. 

Автодорожная сеть сосредоточена, в основном, в южной части края. 

Протяженность дорог общего пользования составляет 4,3 тыс. км., в том числе 

с твердым покрытием 3,2 тыс. км. Из средств территориально-дорожного 

фонда построено, реконструировано и отремонтировано более чем 500 тыс. км 

автомобильных дорог. Закончилась первая очередь строительства автомобиль-

ного моста через р. Амур. 

Железные дороги.  По территории края проходят две железнодорожные 

артерии общегосударственного значения, связывающие восточные и западные 

районы страны – Транссибирская и Байкало-Амурские магистрали. Между ма-

териковой сетью железных дорог и о.Сахалин действует паромная переправа 

Ванино - Холмск (270 км). 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%81%D1%83%D1%80%D0%B8_(%D0%B0%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%B0%D0%B3%D0%B8%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8C)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D0%B1%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%81%D1%83%D1%80%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%81%D1%83%D1%80%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BB%D0%B0%D0%B4%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BC%D1%83%D1%80_(%D0%B0%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%B0%D0%B3%D0%B8%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8C)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%B8%D1%82%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B5%D0%B2%D0%B5%D1%80
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B2%D0%BE%D0%B1%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_(%D0%B3%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B2%D0%BE%D0%B1%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_(%D0%B3%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D1%80%D1%85%D0%B0%D1%80%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B1%D0%B8%D0%B4%D0%B6%D0%B0%D0%BD
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D0%B1%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D0%B0%D0%B1%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BE%D0%BC%D1%81%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D0%BB%D1%8C%D1%81%D0%BA-%D0%BD%D0%B0-%D0%90%D0%BC%D1%83%D1%80%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B8%D0%B4%D0%BE%D0%B3%D0%B0
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D0%BD%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B5%D0%BB%D0%B8%D1%85%D0%B8%D0%BD%D0%BE
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B8%D0%BA%D0%BE%D0%BB%D0%B0%D0%B5%D0%B2%D1%81%D0%BA-%D0%BD%D0%B0-%D0%90%D0%BC%D1%83%D1%80%D0%B5
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B5%D1%80%D1%91%D0%B7%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_(%D0%A5%D0%B0%D0%B1%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B0%D0%B9)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BC%D0%B3%D1%83%D0%BD%D1%8C
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D0%B5%D1%80%D0%B1%D0%B8
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%83%D0%BB%D1%83%D0%BA_(%D0%BF%D0%BE%D1%81%D1%91%D0%BB%D0%BE%D0%BA)
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D0%BD%D0%B8
http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%BE%D0%B2%D1%8B%D0%B9_%D0%A3%D1%80%D0%B3%D0%B0%D0%BB
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Общая протяженность железных дорог, включая одноколейные ветки – 

связи с магистралями, составляет 2,3 тыс. км, или 35% от длины всех дальне-

восточных железных дорог. Железнодорожным транспортом осуществляется 

более 80% грузообмена с другими регионами России, 72% - внутри края. 

Международный Хабаровский аэропорт, расположенный в 10 км. от 

центра города, принимает воздушные суда всех типов. Маршруты связывают 

Хабаровск более чем с 40 городами России и стран СНГ. Аэропорт связан ре-

гулярными рейсами с городами: Анкоридж, Сан- Франциско, Сиэтл, Лос-Ан-

джелес (США), Сеул (Корея), Ниигата, Амори (Япония), Пхеньян, Харбин 

(Китай), Тель-Авив (Израиль), а также с Сингапуром и Таиландом. 

Общая протяженность используемых речных путей (реки Амур, Ус-

сури, Амгунь, Тунгуска, Мая) более 3,2 тыс. км. Судами типа «река-море» 

Амурского пароходства осуществляются поставки грузов из речных Амурских 

портов на север края и в Сахалинскую, Амурскую области, а также в прибреж-

ные пункты Приморья и Магаданской областей.  

Речным транспортом доставляют грузы в зарубежные порты – география 

зарубежных рейсов постоянно расширяется (освоены маршруты на Японию, 

Сингапур, Гонконг, Китай, Ю. Корею) Наиболее крупными речными портами 

являются Хабаровский и Комсомольский - на - Амуре.  

Основным морским портом Хабаровского края является порт Ванино. 

По технической мощности (более 10 млн тонн переработки в год) он занимает 

третье место среди морских портов Дальнего Востока.  

Ежегодно в порту обрабатывается около 1700 судов и 70-80 тысяч ваго-

нов. Круглогодичная работа порта обеспечивается ледокольным флотом. 

Кроме Ванино, имеются морские порты в городе Николаевске-на-Амуре, по-

селках Лазарево и Де- Кастри, а также в городе Советская Гавань. 

 

10.8.  Характеристика автомобильных дорог Дальнего Востока 

Суммарная протяженность автомобильных дорог России составляет 

904,7 тыс. км, в том числе 759,3 тыс. км дорог с твердым покрытием и 145,4 

тыс. км – грунтовых дорог. Протяженность автомобильных дорог общего 

пользования составляет 588,7 тыс. км, в том числе с твердым покрытием – 

537,3 тыс. км (91%), грунтовых – 51,4 тыс. км . Для сравнения в США протя-

женность автодорог общего пользования составляет примерно 6 200 тыс. км; 

в Китае – 3 600 тыс. км.  
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Федеральные дороги – важнейшие транспортные артерии страны. Боль-

шинство их соединяют Москву со всеми столицами республик и администра-

тивными центрами регионов. Общая протяженность федеральных автодорог 

составляет 54 000 км, из них 32,2% – перегружены . 

Уже в 2007 году 56,5% федеральных дорог не соответствовало нормам 

по транспортно-эксплуатационному состоянию. Данные диагностики феде-

ральной сети дорог показали, что имеют неудовлетворительную прочность до-

рожных одежд 67% дорог, неудовлетворительную ровность дорожных покры-

тий – 37%, неудовлетворительные сцепные свойства дорожных покрытий – 

36% дорог. Требуют реконструкции и модернизации для пропуска современ-

ных автотранспортных средств 35% федеральных дорог.  

Больше половины грузоперевозчиков (53%) превышают нормативный 

уровень загрузки дорожной сети, в результате дорога изнашивается в полтора 

раза быстрее, а затраты на автоперевозки увеличиваются почти на треть. 

В России преобладают дороги с асфальтобетонным покрытием (то 

есть мягким) и лишь 1,3% имеют цементобетонное жесткое покрытие. Для 

нормального развития экономики в стране уже сейчас нужно иметь, как мини-

мум, 1500 тыс. км дорог, из которых 300–350 тыс. км должны быть в дальне-

восточных регионах. 

Сеть автомобильных дорог на территории Дальнего Востока России 

включает автомобильные дороги общего пользования федерального, регио-

нального, межмуниципального и местного значения. Протяженность автомо-

бильных дорог общего пользования федерального значения составляет 1,6 

тыс. км, в т.ч. в Еврейской автономной области – 413,6 км, Хабаровском крае 

– 437,817 км, Приморском крае – 577,308 км, Чукотском автономном округе – 

30,5 км, Камчатском крае – 38,0 км, Сахалинской области – 112,0 км. Из них 

дороги с усовершенствованным покрытием составляют 1,52 тыс. км, с гравий-

ным – 0,08 тыс. км . 

В целом протяженность сети автомобильных дорог с твердым покры-

тием на Дальнем Востоке России от 1,12 до 4 раз меньше, чем в остальных 

федеральных округах. С 1990 года протяженность дорог увеличилась в грани-

цах большинства федеральных округов на 60-70%, в ДФО – на 45,8%. К 2011 

году в ДФО к дорогам I категории относилось 2,4%, II категории – 30,7, III 

категории – 54,7, IV-V категории – 12,2%. За период 2008-2010 гг. был прове-

ден ремонт 373 км. дорог, в т.ч. капитальный – 49 км. 
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Проведенные в 2009 году исследования автомобильных дорог Дальнего 

Востока России показали, что 67,8% дорог общего пользования имеют недо-

статочную прочность покрытия, а 54% – неудовлетворительную ровность. 

Только на ключевой автодороге М-60 «Уссури» Хабаровск - Владивосток 

93,37% дороги имеет недостаточную прочность покрытия, а 31,21% – харак-

теризуется неудовлетворительной ровностью. 

 

 

Рис. 10.16. Схема федеральных автомобильных дорог 

 

К федеральным магистральным дорогам отнесены: 

 М-58 «Амур» от Читы до Хабаровска (протяженность 2097 км); 

 М-60 «Уссури» от Хабаровска до Владивостока (756 км); 

 «Восток» от Хабаровска до Находки (824 км); 

 «Лена» от Невера до Якутска (1157 км); 

 «Колыма» от Якутска до Магадана (2021 км). 

Помимо перечисленных, автомобильная сеть федеральных дорог вклю-

чает дороги: 

 «Вилюй» от автомобильной дороги «Байкал» до Якутска; 
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 от Южно-Сахалинска до Корсаково; 

 от Южно-Сахалинска до Холмска; 

 подъезд к границе с КНР от автомобильной дороги «Лена» до с. 

Джалинда; 

 от Петропавловска-Камчатского до морского порта; 

 а также автомобильные подъезды до аэропортов, морских портов, 

речных портов и железнодорожных станций гг. Петропавловск-Камчатский, 

Анадырь, Дудинка, Нарьян - Мар, Салехард, поселков Палана и Тура. 

Большая часть из перечисленных автомобильных дорог федерального 

значения находится в процессе строительства («Амур», «Восток», «Колыма») 

либо требует реконструкции на значительных участках («Лена», «Уссури»). 

Федеральная автомобильная дорога М-58 «Амур» обеспечивает сквоз-

ное круглогодичное движение между Москвой и Владивостоком с подъездами 

к Благовещенску, портам Ванино и Находка. Протяжённость автодороги со-

ставляет 2 097 км. На участке «Чита - Хабаровск» она имеет протяженность 

1200 км. Дорога в перспективе должна стать составной частью трансконтинен-

тального транспортного коридора (Париж - Берлин - Москва - Владиво-

сток). Из всей трассы «Амур» 566,9 км проходят по территории ДФО, в т.ч. по 

территории Еврейской автономной области – 413,6 км, по Хабаровскому краю 

– 5,5 км. Пролегая восточнее существующей автомобильной дороги «Влади-

восток - Хабаровск», эта дорога даст слабо освоенным в транспортном отно-

шении северным районам прямой выход к крупным портам Приморья.  

Автодорога «Амур» является ключевым элементом региональной транс-

портной системы и частью транснационального коридора через всю Евразию. 

Это обеспечивает круглогодичный проезд от западной границы страны до во-

сточной. Проходя по территориям с богатейшими природными ресурсами, но 

слабым промышленным потенциалом, трасса М-58 ускоряет экономическое 

развитие региона. 

Федеральная автомобильная дорога М-60 «Уссури» Хабаровск - Вла-

дивосток имеет протяженность 756 км, из них по территории Хабаровского 

края – 240 км. Дорога построена в 30-х годах прошлого века, имеет износ на 

80%. Трасса проходит по наиболее развитым в экономическом отношении тер-

риториям и связывает с краевыми и районными центрами около 200 населен-

ных пунктов Приморского и Хабаровского краев. Автомобильная дорога М-

60 «Уссури» Хабаровск - Владивосток является составной частью евроазиат-

ского международного транспортного коридора «Транссиб» - Берлин (Герма-
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ния) - Варшава (Польша) - Минск (Белоруссия) - Москва - Екатеринбург - Вла-

дивосток - Находка и имеет важное стратегическое и экономическое значение, 

является главной транспортной артерией юга Дальнего Востока, связывает 

районы Приморского края между собой и с Хабаровским краем, обеспечивает 

транспортный выход Приморского края на федеральную автомобильную до-

рогу «Амур» Чита – Хабаровск  

Федеральная автомобильная дорога М-56 «Лена» от Невера до Якутска 

имеет протяженность 1157 км. Трасса проходит по территории Амурской об-

ласти и Республики Саха (Якутия). «Лена» берёт своё начало – уходит на север 

– от федеральной трассы «Амур» Чита - Хабаровск в районе пос. Большой 

Невер и, проходя через Тынду, Алдан, Томмот, выходит к Якутску к противо-

положному от него берегу реки Лены. Автомобильная дорога «Лена» имеет 

важное социально-экономическое значение для развития северных террито-

рий. Это единственный круглогодичный путь транспортного сообщения для 

доставки необходимых для северных регионов грузов. Дополнительно следует 

отметить, что дорога «Лена», являясь основной транспортной артерией Рес-

публики Саха (Якутия), связывает прилегающие южные и центральные рай-

оны республики с Транссибирской железной магистралью и Байкало-Амур-

ской магистралью.  

Федеральная автомобильная дорога «Колыма» имеет протяженность 

2021 км, из которых 1197 км проложено по территории Республики Саха (Яку-

тия), 835 км – по Магаданской области. Дорога имеет также историческое 

название – Колымская трасса (некоторые авторы употребляют синоним — Ко-

лымский тракт). Автодорога «Колыма» берёт своё начало от автомобильной 

дороги «Лена» у населённого пункта Нижний Бестях. Дорога проходит по 

маршруту «Якутск-Хандыга-Магадан» и на юге имеет соединение с сетью до-

рог Амурской области. Это единственная транспортная артерия, обеспечива-

ющая жизнедеятельность Северо-Восточного региона России: Республики 

Саха (Якутия), Магаданской области, Камчатского края, Чукотского автоном-

ного округа. Почти на всем протяжении трасса проходит по вечной мерзлоте. 

Часть трассы проложена по зимнику . 

Колымская трасса – дорога многострадальная, построенная заключен-

ными на краю земли, и одновременно экстремально романтическая. Она воз-

никла благодаря двум обстоятельствам: открытию на Колыме и в Якутии бо-

гатейших месторождений золота, серебра, олова, каменного угля и созданию 

системы ГУЛАГ. Для разработки месторождений нужна была транспортная 
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сеть и выход к бухте Нагаево, а для прокладки пути в дикой местности потре-

бовался воистину рабский труд. 

Современная трасса начинается от Магадана – в нее переходит город-

ской проспект имени Ленина, бывшее Колымское шоссе. Первые 200 км от 

Магадана заасфальтированы, покрытие на большей части дороги – грунтово-

щебеночное. Пунктов медицинской помощи и постов ГИБДД на трассе нет. 

Федеральная автомобильная дорога «Восток» имеет протяженность 

824 км, проходит по территории Приморского и Хабаровского краёв, связы-

вает Хабаровск с Находкой. До настоящего времени строительство дороги не 

завершено. 

Почти 80% дорог с твердым покрытием сосредоточено в южной зоне 

Дальнего Востока. По этой территории проходят автомобильные дороги феде-

рального значения «Уссури» и «Амур».  

Доля автомобильного транспорта во всех видах перевозок довольно су-

щественна. На Сахалине более 40% грузов перевозится автомашинами. Еще 

выше удельный вес этого вида транспорта в Якутии, в Магаданской и Камчат-

ской областях, где нет железных дорог. В южных регионах Дальнего Востока 

эта доля составляет 25-30%. Однако при улучшении технического состояния 

дорог роль автомобильного транспорта здесь, безусловно, возрастет.  

Наиболее напряженными звеньями автомобильной сети являются 

участки, обеспечивающие интенсивные грузопотоки в порты и обратно.  

Автомобильный транспорт в южной зоне Дальнего Востока играет ис-

ключительно важную роль в торговле с Китаем. В последние годы здесь от-

крыто 13 автодорожных пунктов пропуска на границе, в том числе пять в При-

морском крае, три в Амурской области, два в Хабаровском крае и три в Еврей-

ской автономной области . 

В настоящее время из-за несоответствия уровня развития дорожной сети 

спросу на автомобильные перевозки экономика и население страны несут зна-

чительные убытки. Россия отстает даже от сопоставимых по географическим 

показателям стран, таких как Канада, по показателям подвижности населения, 

скорости доставки грузов, плотности дорожной сети. 

Сохраняется региональная неравномерность в развитии дорожной сети, 

что сдерживает социально-экономическое развитие субъектов Российской Фе-

дерации. Отсутствие связей северных регионов России с опорной сетью дорог 

общего пользования обуславливает дополнительные затраты на обеспечение 

северного завоза. Более 40% территорий России, на которой проживает 1,3% 

населения, не имеют выхода на опорную сеть автомобильных дорог. Около 
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трети от общего количества населенных пунктов не имеют круглогодичной 

связи по дорогам с твердым покрытием.  

Нехватка дорог приводит к снижению конкурентоспособности отече-

ственных производителей, высокой доле транспортной составляющей в себе-

стоимости продукции, сдерживанию роста производительности труда, межре-

гионального товарного оборота и объемов инвестиций и обуславливает необ-

ходимость строительства автодорог.  

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Назовите факторы, воздействующие на развитие транспорта? 

2. Какие существуют классы и категории автомобильных дорог? 

3. Какая есть классификация железнодорожных путей? 

4. Какие есть критерии водного пути? 

5. Что включает себя понятие каботажные морские пути? 

6. Назовите что такое воздушные трассы?  
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11. ИНЖЕНЕРНЫЕ КОММУНИКАЦИИ 

11.1.  Проекты инженерной и транспортной инфраструктуры 

Транспорт и инженерные коммуникации – два важных кита, на которых 

основывается безопасность и комфорт жителей города. Именно поэтому раз-

витие транспортной и инженерной систем важно тщательно продумывать. 

Проекты транспортной инфраструктуры должны тщательно изучаться и 

пересматриваться перед утверждением. Ведь транспорт – это важный фактор, 

который влияет на развитие экономики страны. На территории России сегодня 

существуют определенные транспортные проблемы, в частности высокие 

транспортные издержки и недостаток транспорта. Министерство транспорта 

РФ берется устранить основные проблемы к 2020 году. Будущие проекты 

транспортной инфраструктуры должны будут способствовать снижению 

транспортных издержек и ускорению перемещения грузов и людей. Интересы 

частного бизнеса также будут учитываться. 

Экономика – это не единственное, что заставляет думать о разработке 

новых проектов транспортной инфраструктуры. События мирового уровня из 

области спорта и политики так же стимулируют развитие транспорта в Рос-

сии. 

Не менее важным является и составление проектов инженерной инфра-

структуры. Ресурсы дорожают с каждым годом. Поэтому вопросы из актуаль-

ного использования, в том числе транспортировки к потребителю очень акту-

альны. 

В состав инженерной инфраструктуры входят водопроводы, газопрово-

ды, линии электропередач, кабеля средств связи, нефтепроводы и т.д. Наибо-

лее часто полезные ресурсы и информация передаются по трубопроводам и 

кабелям. Для того чтобы проложить их наиболее рационально, важно исполь-

зовать предварительное составление проектов инженерной инфраструктуры. 

Использование проектов инженерной инфраструктуры необходимо и для пла-

нирования застройки какой-либо территории. Новые дома важно располагать 

так, чтобы все коммуникации были в удобном доступе, в то же время важно, 

чтобы новые постройки не представляли опасности для существую-щих си-

стем коммуникаций. 

Проекты инженерной инфраструктуры и проекты транспортной инфра-

структуры позволяют решить многие градостроительные проблемы еще на 

этапе анализа параметров земельного участка. 

Проекты инженерной инфраструктуры позволяют определиться, в ка-

ком направлении наиболее целесообразно и экономически выгодно развивать 

строительство. Планировочные методы позволяют повысить качество градо-

строительных мероприятий. 

Грамотно составленные проекты транспортной инфраструктуры города 

позволяют обеспечить необходимым количеством транспорта населения. Для 
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того чтобы это было экономически целесообразно важно принимать во вни-

мание личный транспорт горожан. 

Что представляет собой проект транспортной инфраструктуры? Это чер-

теж какой-либо местности, на котором обозначены все основные транспорт-

ные коммуникации: автомобильные дороги, железнодорожные мути, морские 

порты и аэропорты. 

Проект инженерной инфраструктуры представляет собой карту местно-

сти, на которой специально принятыми обозначениями отмечены места про-

кладки газопроводов, трубопроводов, линии электропередач и кабельные под-

земные каналы. Такие проекты должны в обязательном порядке изучаться на 

этапе проектирования какого-либо строительства ознакомиться с этими доку-

ментами можно в администрации вашего города. 

 

11.2. Актуальное состояние транспортной системы Хабаровского 

края 

Развитие и совершенствование транспортной инфраструктуры отно-

сится к приоритетам социально-экономического развития Хабаровского края. 

Транспорт создает базовые условия жизнедеятельности общества, являясь 

важным инструментом достижения социальных, экономических, внешнеполи-

тических целей, играет важную роль в обеспечении других сфер экономики. 

Географическое положение Хабаровского края уникально и в высочай-

шей мере способствует развитию мощного транспортного комплекса. Терри-

тория края, расположенного в Дальневосточном федеральном округе, имеет 

площадь в 788 тыс. км2. Хабаровский край включает в себя 2 городских округа 

и 17 муниципальных районов, на территории которых располагаются 29 го-

родских поселений и 188 сельских поселений.  

Хабаровский край является транспортным транзитным центром Даль-

него Востока и всей Российской Федерации, его роль возрастает из-за увели-

чения межрегионального грузооборота и в результате развития экспортно-им-

портных связей российских территорий со странами Азиатско-Тихоокеан-

ского региона. Транспортный комплекс занимает видное место в структуре ва-

лового регионального продукта Хабаровского края, его доля колеблется в по-

следние годы в пределах 11 - 14 процентов. 

Таким образом, эффективное функционирование транспортной системы 

Хабаровского края имеет не только высокое региональное, но и государствен-

ное значение. 

Густота наземной транспортной сети Хабаровского края в 2010 году на 

1000 кв. км территории составила: железных дорог общего пользования - 2,7 

км против 13 и 50 км по Дальневосточному федеральному округу и по Россий-

ской Федерации соответственно; автомобильных дорог общего пользования с 
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твердым покрытием - 7,4 км против 6,0 и 37 км по Дальневосточному феде-

ральному округу и РФ соответственно. 

Воздушный транспорт 

Хабаровский край находится на пересечении международных воздуш-

ных транспортных коридоров. На территории края эксплуатируется 16 аэро-

дромов различных классов, из них 12 являются аэропортами общего пользова-

ния, а 4 используются для корпоративных перевозок. 

Нормальное функционирование аэропортов местных воздушных линий 

на территории Хабаровского края является одним из основных условий регу-

лярности и безопасности полетов. Сертификационные требования, предъявля-

емые к аэропортам, требуют высоких затрат на модернизацию оборудования, 

содержание аэропортовых служб, ликвидацию износа основных средств. Все 

аэропорты местных воздушных линий Хабаровского края являются аэропор-

тами с малой интенсивностью полетов. Доходы от аэропортовой деятельности, 

несмотря на высокую стоимость услуг, не покрывают затраты, образуются 

убытки. Учитывая высокую социальную значимость сохранения авиасообще-

ния с отдаленными районами края, необходима модернизация системы регио-

нальных воздушных перевозок, что позволит обеспечить улучшение качества 

и повышение доступности авиатранспортных услуг для населения и бизнеса 

северных районов края, экономическое и социальное развитие этих районов и 

их интеграцию в региональную и общероссийскую экономику. Для этого 

намечена реализация комплексного проекта по созданию на территории края 

федерального казенного авиапредприятия на базе северных аэропортов. 

Железнодорожный транспорт 

По территории Хабаровского края проходят две независимые железно-

дорожные магистрали - Транссибирская и Байкало-Амурская, обеспечиваю-

щие выход сети железных дорог России к портам Хабаровского и Примор-

ского краев, которые являются мощным международным транспортным кори-

дором "Запад - Восток", который связывает Европу и Центральные районы 

России со странами Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР). Железнодорож-

ный транспорт Хабаровского края обеспечивает около 40 процентов грузообо-

рота железнодорожного транспорта ДФО, 31 процент - грузооборота всего 

транспортного комплекса ДФО, 94 процента - грузооборота всех видов транс-

порта Хабаровского края. 

Одной из главных задач развития транспортного комплекса Хабаров-

ского края на долгосрочную перспективу является развитие Ванино - Совет-

ско-Гаванского транспортно-промышленного узла. В связи с активным разви-

тием морских портов края, в частности портов Ванино и Советская Гавань, 

возрастает потребность в обеспечении растущих объемов грузоперевозок про-

пускной способностью железной дороги. 

Развитие железнодорожного транспорта предусматривает рост доли 
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международного транзита через территорию края, в том числе высокодоход-

ных контейнерных перевозок, а также рост экспортных, импортных и внутрен-

них грузопотоков. Мощности Транссиба и БАМа увеличатся за счет расшивки 

барьерных участков за счет реконструкции тоннеля под рекой Амуром, стро-

ительства нового Кузнецовского тоннеля, а также строительства вторых путей 

на ряде участков Северного широтного хода с последующей его электрифика-

цией, строительством и развитием станций. 

ОАО "РЖД" в целях обеспечения пропуска перспективных грузопото-

ков к портам Ванино и Советская Гавань с 2008 года реализуется на основе 

государственно-частного партнерства проект "Реконструкция участка Оунэ - 

Высокогорная со строительством нового Кузнецовского тоннеля на участке 

Комсомольск-на-Амуре - Советская Гавань". Рабочая производительность 

тоннелепроходческого комплекса позволила вести проходку тоннеля в 2009 - 

2011 годах опережающими темпами, что позволило досрочно завершить стро-

ительство основной конструкции тоннеля общей длиной 3890 метров в июне 

2011 года. Своевременная корректировка лимитов финансирования по годам 

(без увеличения общей стоимости проекта) делает возможным досрочное от-

крытие движения по новому участку к 01 октября 2012 г. 

Для увеличения пропускной способности Транссибирской магистрали 

Дальневосточной железной дорогой - филиалом ОАО "РЖД" в ноябре 2009 

года введена в эксплуатацию вторая очередь мостового перехода через реку 

Амур у г. Хабаровска, что позволило увеличить пропускную способность же-

лезной дороги в 1,5 раза, с существующих 95 до 153 пар поездов в сутки. 

Кроме того, на 2012 год запланировано начало реализации проекта по рекон-

струкции тоннеля под Амуром у г. Хабаровска (этап проектирования). Данный 

проект должен обеспечить бесперебойное движение по Транссибирской маги-

страли и повышение жизнеспособности Хабаровского железнодорожного 

узла. 

Продолжаются мероприятия по реконструкции вокзального комплекса 

станции Хабаровск-1, предусматривающие реконструкцию подземного тон-

неля вокзала и пассажирских посадочных платформ с устройством павильонов 

выхода из тоннеля. 

Правительством Хабаровского края совместно с Дальневосточной же-

лезной дорогой - филиалом ОАО "РЖД" на протяжении ряда лет активно про-

водится работа по удовлетворению потребностей грузоотправителей в услугах 

транспорта в требуемых объемах. Министерство промышленности и транс-

порта края является координирующим центром взаимодействия ОАО "РЖД", 

предприятий, имеющих потребность в железнодорожных перевозках, органов 

исполнительной власти края для обеспечения интересов всех заинтересован-

ных сторон. 

Автодорожное хозяйство 

Протяженность автомобильных дорог общего пользования по городам и 
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районам Хабаровского края составляет 5768 км. Сформировавшаяся к настоя-

щему времени сеть автомобильных дорог общего пользования регионального 

или межмуниципального значения в крае имеет незавершенный характер и не 

обеспечивает круглогодичного автотранспортного сообщения наиболее разви-

тых в экономическом отношении южных и центральных районов края с его 

северной частью. 

Вся сеть региональных и межмуниципальных дорог края находится в 

оперативном управлении КГУ "Хабаровскуправтодор", которое исполняет 

функции единого заказчика по строительству, ремонту и содержанию автомо-

бильных дорог. 

Развитие опорной дорожной сети края предполагает повышение транс-

портной доступности северных районов края (Комсомольск-на-Амуре - Бере-

зовый - Амгунь - Могды - Чегдомын, Аян - Нелькан - Югоренок); обеспечение 

выхода развивающихся портов края на автодорожную сеть Российской Феде-

рации (Хабаровск - Лидога - Ванино с подъездом к г. Комсомольску-на-Амуре, 

Селихино - Гурское - Кенада - Ванино, Селихино - Николаевск-на-Амуре); 

рост общей пропускной способности автодорожной сети за счет обеспечения 

надежной и качественной дорожной связи с другими регионами Российской 

Федерации (Чита - Хабаровск, Хабаровск - Владивосток, Хабаровск - Находка) 

и формирования товарно-распределительных логистических центров. 

Федеральная сеть автодорог на территории Хабаровского края представ-

лена трассами "Амур" (Чита - Хабаровск), "Уссури" (Хабаровск - Владиво-

сток), "Восток" (Хабаровск - Находка), связывающими сеть автодорог России 

с портами Дальнего Востока. 

Крупнейшими автомобильная дорогами регионального значения явля-

ются строящиеся автомобильные дороги: 

- "Хабаровск - Лидога - Ванино с подъездом к г. Комсомольск-на-

Амуре", обеспечивает выход сети российских автодорог к крупнейшим адми-

нистративным центрам края г. Хабаровск и г. Комсомольск-на-Амуре, а также 

к портам Хабаровского края Ванино и Советская Гавань. Сооружение этой 

трассы протяженностью 329 километров должно быть завершено к 2013 году; 

- "Селихино - Николаевск-на-Амуре", которая проходит по территории 

трех районов и является единственной наземной транспортной связью сто-

лицы края и Комсомольска-на-Амуре с населенными пунктами в нижнем те-

чении р. Амур, морскими портами Де-Кастри и Николаевск-на-Амуре; 

- "Комсомольск-на-Амуре - Березовый - Амгунь - Могды - Чегдомын", 

которая обеспечит связь краевого центра и г. Комсомольска-на-Амуре с муни-

ципальными центрами Верхнебуреинского района и района им. Полины Оси-

пенко. 

Для обеспечения бесперебойной круглогодичной автомобильной связи 

между населенными пунктами края, административными центрами и отдален-
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ными поселками, развивающимися портами и федеральной сетью автомобиль-

ных дорог необходимо создание на территории края надежной сети автодорог 

соответствующей категорийности, способной обеспечить потребности населе-

ния и предприятий края в пассажирских и грузовых перевозках. 

В соответствии с Законом Хабаровского края N 159 от 21 декабря 2011 

г. "О дорожном фонде Хабаровского края" (вступил в силу с 01 января 2012 г.) 

создан дорожный фонд Хабаровского края. Объем бюджетных ассигнований 

дорожного фонда утверждается законом о краевом бюджете на очередной фи-

нансовый год в размере не менее прогнозируемого объема доходов краевого 

бюджета от:  

1) транспортного налога;  

2) акцизов на автомобильный бензин, прямогонный бензин, дизельное 

топливо, моторные масла для дизельных и карбюраторных (инжекторных) 

двигателей;  

3) использования имущества, входящего в состав автомобильных дорог 

общего пользования регионального или межмуниципального значения;  

4) передачи в аренду земельных участков, расположенных в полосе от-

вода автомобильных дорог общего пользования регионального или межмуни-

ципального значения;  

5) платы в счет возмещения вреда, причиняемого автомобильным доро-

гам общего пользования регионального или межмуниципального значения 

транспортными средствами, осуществляющими перевозки тяжеловесных гру-

зов;  

6) платы за оказание услуг по присоединению объектов дорожного сер-

виса к автомобильным дорогам общего пользования регионального или 

межмуниципального значения;  

7) поступлений в виде кредитов из федерального бюджета на строитель-

ство, реконструкцию, капитальный ремонт, ремонт и содержание автомобиль-

ных дорог общего пользования (за исключением автомобильных дорог феде-

рального значения);  

8) поступлений в виде субсидий из бюджетов бюджетной системы Рос-

сийской Федерации на финансовое обеспечение дорожной деятельности в от-

ношении автомобильных дорог общего пользования; 

 9) безвозмездных поступлений от физических и юридических лиц на 

финансовое обеспечение дорожной деятельности, в том числе добровольных 

пожертвований, в отношении автомобильных дорог общего пользования реги-

онального или межмуниципального значения. 

Основным целевым назначением дорожного фонда является строитель-

ство (реконструкция), ремонт и содержание действующей сети автодорог об-

щего пользования регионального или межмуниципального значения края в со-

стоянии, обеспечивающем сохранность автомобильных дорог и безопасность 

consultantplus://offline/ref=3DAC3ECC70479BC2A45BF769CB69412AB38573496432ECE6EAB2D7BC92CA1027XFlAF
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дорожного движения. Также из средств дорожного фонда оказывается финан-

совая поддержка развития дорожной инфраструктуры муниципальных обра-

зований края, включая расходы на проектирование и строительство автомо-

бильных дорог общего пользования местного значения с твердым покрытием 

до сельских населенных пунктов, не имеющих круглогодичной связи с сетью 

автомобильных дорог общего пользования, предоставление субсидий мест-

ным бюджетам на капитальный ремонт и ремонт автомобильных дорог общего 

пользования населенных пунктов, на капитальный ремонт и ремонт дворовых 

территорий многоквартирных домов, проездов к дворовым территориям мно-

гоквартирных домов населенных пунктов; обслуживание долга по бюджетным 

кредитам из федерального бюджета на дорожное хозяйство. 

Объем средств дорожного фонда составляет около 3,0 млрд. рублей (без 

учета безвозмездных поступлений от юридических лиц и субсидий из феде-

рального бюджета на реализацию федеральной целевой программы). 

Автомобильный транспорт 

В среднем по краю изношенность пассажирских автотранспортных 

средств общего пользования (старше 8 лет), в частности автобусов, составляет 

61 процент. Если в крупных городах края парк пассажирских автотранспорт-

ных предприятий постепенно обновляется, то в межмуниципальных перевоз-

ках, особенно между отдаленными поселениями, используются, как правило, 

устаревшие автобусы, не отвечающие современным требованиям безопасно-

сти перевозки людей. 

В грузовых перевозках основной проблемой является отставание разви-

тия транспортного комплекса от стремительно растущих потребностей пере-

возчиков, в первую очередь крайне низкая средняя скорость движения товар-

ной массы. Также возраст парка грузовых автомобилей свыше 8 лет, обеспе-

чивающих города и районы края необходимыми грузами, составляет около 70 

процентов от их общего количества. 

Состояние дорожного хозяйства и автотранспортных средств (как об-

щего пользования, так и личного транспорта граждан) имеет непосредствен-

ное влияние на качество оказываемых услуг транспортной инфраструктуры 

как в грузовых, так и в пассажирских перевозках. Решением данной задачи яв-

ляется создание развитой сети автомобильных дорог на территории края и об-

новление парка автомобильного грузового и пассажирского транспорта. 

Особое внимание стоит уделить проблеме аварийности на автотранс-

порте, которая в последнее десятилетие приобрела тенденцию к устойчивому 

росту в связи с несоответствием существующей дорожно-транспортной ин-

фраструктуры потребностям общества и государства в безопасном дорожном 

движении, недостаточной эффективностью системы обеспечения безопасно-

сти дорожного движения, низкой дисциплиной участников дорожного движе-

ния. Сохраняющаяся сложная обстановка с аварийностью и наличие тенден-
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ций ее дальнейшего ухудшения во многом определяются постоянно возраста-

ющей мобильностью населения при имеющем место перераспределении пере-

возок от общественного транспорта к личному, увеличивающейся диспропор-

цией между приростом числа автомобилей и приростом протяженности 

улично-дорожной сети, не рассчитанной на современные транспортные по-

токи. Так, существующая дорожно-транспортная инфраструктура фактически 

соответствует уровню 60 - 100 автомобилей на одну тысячу жителей, в то 

время как современный уровень автомобилизации в крае составляет 246 авто-

мобилей на одну тысячу жителей. Негативные тенденции и характер про-

блемы требуют программно-целевого подхода к ее решению, для чего в рам-

ках программы предусматривается комплекс мероприятий, направленных на 

повышение уровня правового сознания участников дорожного движения, оп-

тимизации организации дорожного движения, предупреждение дорожно-

транспортных происшествий и совершенствование системы оказания помощи 

пострадавшим в ДТП. 

Водный транспорт 

Внутренний водный транспорт является одним из важных элементов 

транспортного комплекса Хабаровского края и занимает особое место в жиз-

необеспечении северных районов, осуществляет основные объемы перевозок 

социально значимых грузов и пассажиров. 

Внутренний водный транспорт Хабаровского края, представленный 

ОАО "Амурское пароходство" и ОАО "Николаевский-на-Амуре морской тор-

говый порт", обеспечивает выход грузо- и пассажиропотоков через сеть вод-

ных путей в южном направлении в северо-восточные провинции КНР, в север-

ном - в Татарский пролив и страны АТР. Крупнейшие речные порты располо-

жены в г. Хабаровск и г. Комсомольск-на-Амуре.  

Внутренним водным транспортом осуществляются основные объемы 

перевозок социально значимых грузов в северные районы края, объемы кото-

рых имеют ежегодную тенденцию увеличения (с 2002 года объем грузов, пе-

ревезенных по реке, возрос с 2169,2 тыс. т до 3627,9 тыс. т в 2011 году). В то 

же время уровень пассажирских перевозок постоянно снижается, за период с 

2002 по 2011 год количество пассажиров снизилось в 2 раза (с 2 млн. чел. в 

2002 году до 0,9 млн. чел. в 2011 году). Убыточность пассажирских перевозок 

на водном транспорте, как и на других видах транспорта, приводит к сниже-

нию конкурентоспособности данного вида деятельности, росту тарифов и, как 

следствие, уменьшению количества пассажиров. 

На территории края расположены крупные морские международные 

порты Ванино, Советская Гавань и Де-Кастри. 

Морской порт Ванино - крупнейший транспортный узел региона, кото-

рый перерабатывает свыше 60 процентов объема грузов всех морских портов 

Хабаровского края. Причалы порта расположены в четырех бухтах: Ванина, 
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Мучке, Малая Ванина и Чум. Основные операторы порта - ЗАО "Дальтрансу-

голь", ОАО "Ванинский морской торговый порт", ООО "Трансбункер - Ва-

нино". Суммарный объем грузопереработки порта в 2011 году составил 18,95 

млн. т. 

Порт имеет обширные транспортные связи. Байкало-Амурской маги-

стралью он связан со всей железнодорожной сетью страны. С краевым цен-

тром порт связан автомобильной дорогой "Хабаровск - Лидога - Ванино с 

подъездом к г. Комсомольск-на-Амуре". Постоянно действующая морская же-

лезнодорожно-автомобильная паромная переправа Ванино - Холмск связы-

вает материк и остров Сахалин. 

Порт Советская Гавань расположен в естественных глубоководных бух-

тах залива Советская Гавань. Глубина фарватера залива до 23 метров. Основ-

ные глубины в заливе Советская Гавань позволяют заходить в акваторию 

бухты судам дедвейтом до 50000 тонн при существующей портовой инфра-

структуре и до 300000 тонн при соответствующем развитии портовой инфра-

структуры.  

Порт является морским рыбным и торговым портом, который обладает 

высоким потенциалом для ремонта и переоснастки морских судов, имеющим 

развитый транспортный узел: железнодорожная ветка имеет выход на БАМ, 

автомобильная дорога связывает город с краевым центром. Операторами 

порта Советская Гавань в 2011 году переработано 0,53 млн. т различных гру-

зов, около 70% грузооборота обеспечивают ООО "Терминал Совгавань" и ЗАО 

"Гаваньбункер" (0,134 млн. т и 0,225 млн. т соответственно). 

У берегов залива Чихачева в бухте Сомон расположен морской торговый 

порт Де-Кастри, специализирующийся на отгрузке лесных грузов и нефтепро-

дуктов на экспорт. Автомобильное сообщение с портом осуществляется по ав-

тодороге "Селихино - Николаевск-на-Амуре". 

Основным грузовым оператором порта является компания "Эксон 

Нефтегаз Лимитед", осуществляющая хранение и перевалку нефтепродуктов 

на суда. В 2011 году объем грузопереработки компании составил 7,85 млн. т 

(97 процентов от объемов порта). 

Также в устье р. Амур действует ОАО "Николаевский-на-Амуре мор-

ской порт" смешанного типа, имеющий важное значение как для внутренних 

перевозок по реке, так и морского сообщения. 

В настоящее время компаниями ООО "Порт Мечел - Ванино" и ОАО 

"Саха (Якутская) транспортная компания" планируется строительство в порту 

Ванино двух крупных перегрузочных терминалов мощностью до 25 млн. т и 

36 млн. т в год соответственно.  

Кроме того, создаваемая в порту Советская Гавань портовая особая эко-

номическая зона "Советская Гавань" предусматривает формирование между-

народного многопрофильного портового центра, судоремонтного и судостро-

ительного центра, строительство контейнерных терминалов, а также развитие 
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переработки водно-биологических ресурсов. 

Для комплексного решения задач по развитию Ванино - Советско-Гаван-

ского транспортно-промышленного узла необходимо взаимоувязанное разви-

тие портовых мощностей портов Ванино и Советская Гавань, припортовой и 

железнодорожной инфраструктуры, энергетической и социальной инфра-

структуры, строительство автомобильных дорог, создание новых промышлен-

ных производств. 

В части удовлетворения потребностей населения в услугах пассажир-

ских перевозок необходим новый подход к организации данного вида транс-

портного обслуживания в крае, при котором качество обслуживания пассажи-

ров и пассажирский флот должны постоянно совершенствоваться.  

Данную проблему возможно решить за счет разработки оптимальной 

маршрутной сети пассажирских перевозок внутренним водным транспортом. 

Другой важной задачей является минимизация дотаций на перевозки (сокра-

щение расходов).  

Она может быть решена путем постепенной замены устаревшего флота 

новыми судами, по своим характеристикам соответствующими условиям без-

опасной эксплуатации на линиях, где они будут использоваться. 

К общим проблемам транспортной отрасли Хабаровского края отно-

сятся: 

- низкая транспортная доступность для большинства жителей края, про-

живающих вне двух крупнейших агломераций - Хабаровска и Комсомольска-

на-Амуре; 

- изношенный парк по большинству средств транспорта; 

- перегруженность железнодорожной сети, не позволяющая интенсифи-

цировать реализацию множества перспективных инвестиционных проектов; 

- низкий уровень электрификации железных дорог (в особенности это 

касается БАМа); 

- наличие большого количества лимитирующих участков и отсутствие 

вторых путей на большей части протяженности БАМа; 

- неразвитость наземной инфраструктуры для эффективного использо-

вания авиационного транспорта; 

- неразвитость береговой инфраструктуры для эффективного использо-

вания водных видов транспорта; 

- неразвитая система пригородных и межмуниципальных пассажирских 

перевозок; 

- высокие тарифы на транспортные услуги, обусловленные высокой сто-

имостью энергоресурсов, что ведет к конечному удорожанию товаров и услуг 

за счет транспортной составляющей. 

Анализ ситуации в транспортном комплексе показывает, что, несмотря 

на выделяемые средства и масштабные меры поддержки транспорта, темп 

улучшения ситуации явно недостаточен для решения поставленных задач. 
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Развитие транспортного комплекса края должно базироваться на следу-

ющих основных принципах: 

- взаимоувязанное развитие всех видов транспорта: железнодорожного, 

воздушного, автомобильного, водного; портовых сооружений и пограничных 

переходов, усиление за счет этого интеграции экономики края в общероссий-

ское и международное экономическое пространство; 

- наращивание объемов грузоперевозок за счет увеличения пропускной 

способности железнодорожных магистралей согласно срокам строительства и 

развития портовых мощностей; 

- развитие смешанных перевозок в железнодорожно-водном сообщении, 

железнодорожно-автомобильных перевозок по принципу "от двери до двери", 

согласованной работы транспорта в развивающихся транспортных узлах, та-

ких как авиахаб в г. Хабаровске, Ванино - Советско-Гаванский транспортно-

промышленный узел, портовая особая экономическая зона "Советская Гавань" 

и других; 

- улучшение качества и повышение доступности транспортных услуг 

для населения и бизнеса за счет развития пассажирских перевозок на основе 

расширения маршрутной сети воздушного и автомобильного транспорта, эф-

фективного управления железнодорожными и водными пригородными пасса-

жирскими перевозками; 

- обеспечение безопасности транспортного комплекса края, объектов 

транспортной инфраструктуры и оказания услуг по перевозке грузов и пасса-

жиров. 

Таким образом, очевидна необходимость Программы как документа, 

обеспечивающего опережающее развитие транспортной отрасли и снимаю-

щего ограничения в социальном и экономическом развитии края. Деятель-

ность министерства промышленности и транспорта края при подготовке госу-

дарственной целевой программы направлена на реализацию одной из основ-

ных задач министерства - удовлетворение потребностей населения и предпри-

ятий края в пассажирских и грузовых перевозках. 

 

11.3.   Программа развития транспортной системы Хабаровского 

края 

Транспортной стратегией Российской Федерации на период до 2030 года 

определены цели и приоритеты развития транспорта на долгосрочную 

перспективу, направленные на решение главной задачи государства в сфере 

функционирования и развития транспорта - создание условий для экономиче-

ского роста, повышения конкурентоспособности национальной экономики и 

качества жизни населения через обеспечение доступа к безопасным и каче-

ственным транспортным услугам. Целью государственной политики в сфере 
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развития транспорта является создание условий для повышения конкуренто-

способности экономики и качества жизни населения, включая: 

- развитие современной и эффективной транспортной инфраструктуры, 

обеспечивающей ускорение товародвижения и снижение транспортных издер-

жек в экономике, формирование единого транспортного пространства страны; 

- повышение доступности и качества услуг транспортного комплекса 

для населения; 

- повышение конкурентоспособности транспортной системы России и 

реализацию транзитного потенциала страны; 

- повышение комплексной безопасности и устойчивости транспортной 

системы; 

- снижение вредного воздействия транспорта на окружающую среду. 

Стратегией социального и экономического развития Хабаровского края 

на период до 2025 года, утвержденной постановлением Правительства Хаба-

ровского края от 13 января 2009 г. N 1-пр, предусматривается развитие транс-

портной системы Хабаровского края не только в региональном, но и общерос-

сийском и международном масштабе. Планируется развитие портов акватори-

альной зоны Де-Кастри - Ванино - Советская Гавань, в том числе связанных с 

созданием портовой особой экономической зоны в порту Советская Гавань. 

Развитие железнодорожного транспорта предусматривает рост доли междуна-

родного транзита через территорию края, в том числе высокодоходных кон-

тейнерных перевозок, а также рост экспортных, импортных и внутренних гру-

зопотоков. Развитие опорной дорожной сети предполагает повышение транс-

портной доступности северных районов края, обеспечение выхода развиваю-

щихся портов края на федеральную автодорожную сеть, рост общей пропуск-

ной способности автодорожной сети за счет обеспечения качественной и 

надежной связи с другими регионами России. 

На основании анализа текущего состояния транспортного комплекса 

края, в ходе которого были обозначены ключевые проблемы в данной сфере, 

определена главная цель, на достижение которой направлена реализация 

настоящей программы - развитие транспортной системы для устойчивого со-

циального и экономического развития Хабаровского края. В рамках реализа-

ции программы должны быть решены основные задачи - формирование совре-

менной и эффективной транспортной инфраструктуры, способной удовлетво-

рить возрастающие потребности в грузовых и пассажирских перевозках, обес-

печить транспортную доступность всех видов транспорта для населения и 

предприятий края, включая отдаленные и труднодоступные районы, повыше-

ние комплексной безопасности и устойчивости транспортной системы. Дея-

тельность современной транспортной системы должна быть обеспечена нор-

мативно-правовой базой, предусматривающей правовое регулирование всех 

аспектов деятельности транспортной отрасли. 

Реализация программных мероприятий позволит: 

consultantplus://offline/ref=3DAC3ECC70479BC2A45BF769CB69412AB38573496732E6E5E0B2D7BC92CA1027FA9EF96C3575A3AD5C95DCXCl0F
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- создать современную транспортную сеть, взаимоувязанную со всеми 

видами транспортной отрасли; 

- обеспечить возрастающие потребности в грузовых перевозках пред-

приятий-грузоотправителей края, а также пропуска транзитных грузов, в том 

числе международных; 

- повысить уровень транспортной доступности населения и предприятий 

края, особенно отдаленных и труднодоступных районов; 

- повысить качество и безопасность предоставления услуг транспортной 

отрасли. 

Ожидаемые конечные результаты Программы планируется достичь за 

счет выполнения мероприятий: 

- развития на территории края аэропортовой инфраструктуры (создание 

аэропорта-хаба на базе г. Хабаровска, реконструкция аэропортовой инфра-

структуры северных аэропортов, создания на их базе федерального казенного 

авиапредприятия, развития материально-технической базы региональных 

авиакомпаний); 

- создания развитой сети автомобильных дорог (строительство и рекон-

струкция автодорог регионального и федерального значения), обновление 

парка пассажирского подвижного состава, реконструкции инфраструктурных 

объектов; 

- создания условий для развития железнодорожного и внутреннего вод-

ного транспорта на территории края; 

- развития инфраструктуры морских портов края; 

- организации транспортного обслуживания населения автомобильным, 

железнодорожным, водным, воздушным транспортом (пригородное и межму-

ниципальное сообщение). 

В результате реализации Программы к 2020 году объем перевезенных 

грузов составит 152 млн. тонн в год, количество перевезенных пассажиров - 

239 млн. человек. 

Программу предполагается реализовать в течение 2013 - 2020 годов в 

один этап. 

Оценка достижений целей Программы проводится с использованием 

следующих целевых показателей (индикаторов): 

- грузоемкость транспортной отрасли края; 

- перевезено грузов (по видам транспорта); 

- грузооборот (по видам транспорта); 

- пассажирооборот (по видам транспорта); 

- перевезено пассажиров (по видам транспорта); 

- количество перевезенных пассажиров на субсидируемых маршрутах по 

видам транспорта; 

- доля протяженности автомобильных дорог общего пользования регио-
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нального или межмуниципального значения, не соответствующих норматив-

ным требованиям, в общей протяженности автомобильных дорог региональ-

ного или межмуниципального значения; 

- доля протяженности автомобильных дорог общего пользования регио-

нального или межмуниципального значения, работающих в режиме пере-

грузки, в общей протяженности автомобильных дорог регионального или 

межмуниципального значения; 

- регулярность выполнения рейсов на межмуниципальных маршрутах; 

- количество лиц, погибших в результате ДТП; 

- количество ДТП с пострадавшими. 

При условии выделения дополнительных ресурсов для оценки достиже-

ния целей Программы планируется использовать также показатель (индика-

тор) "Развитие материально-технической базы (по видам транспорта)". 

Учитывая тесную взаимоувязку видов транспорта при оказании транс-

портных услуг населению и предприятиям края, мероприятия по достижению 

стратегической цели программы сгруппированы по направлениям транспорт-

ной отрасли: воздушный, железнодорожный, внутренний водный, автомо-

бильный транспорт и дорожное хозяйство. В рамках каждого из направлений 

планируется решение задач по развитию инфраструктуры, обновлению парка 

транспортных средств, повышению качества обслуживания пассажиров на 

межмуниципальных и пригородных перевозках. В программу также включены 

мероприятия по повышению безопасности дорожного движения в крае. 

1. "Развитие инфраструктуры воздушного транспорта и обеспечение до-

ступности для населения края услуг в сфере авиаперевозок" включает строи-

тельство и реконструкцию аэропортовой инфраструктуры отдаленных райо-

нов края, обустройство аэропортов Чумикан, Богородское, Аян, Николаевск-

на-Амуре, Полины Осипенко. Создание федерального казенного авиапредпри-

ятия "Аэропорты Хабаровского края" на базе северных аэропортов позволит 

снизить непроизводственные затраты, оптимизировать систему управления 

ресурсами, обеспечить регулярную авиасвязь между аэропортами края и без-

опасность полетов. Основным мероприятием также предусмотрено развитие 

материально-технической базы предприятий авиационного транспорта, а 

именно: приобретение воздушных судов для авиакомпании "Хабаровские 

авиалинии". Также на территории края реализуется международный проект по 

созданию международного аэропортового комплекса-хаба на базе аэропорта г. 

Хабаровска, финансируемый из средств федерального бюджета и частных ин-

вестиций. 

2. "Развитие транспортной инфраструктуры и обеспечение населения и 

предприятий края пассажирскими и грузовыми перевозками автомобильным 

транспортом" содержит два направления - развитие дорожного хозяйства и ав-

томобильный транспорт. Развитие дорожной инфраструктуры включает стро-
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ительство и реконструкцию автомобильных дорог регионального и федераль-

ного значения, строительство мостов, особое внимание отведено обеспечению 

транспортной доступности отдаленных поселений. Содержание, реконструк-

ция и строительство объектов дорожного хозяйства реализуется за счет 

средств дорожного фонда, являющегося частью краевого бюджета. Кроме объ-

ектов регионального значения, из средств фонда выделяются субсидии на со 

финансирование расходных обязательств по строительству, реконструкции, 

ремонту объектов дорожного хозяйства, находящихся в муниципальной соб-

ственности. 

В части автомобильного транспорта Программой предусмотрено разви-

тие материально-технической базы предприятий автомобильного транспорта 

за счет приобретения современных транспортных средств, отвечающих совре-

менным требованиям безопасности и качества перевозки пассажиров, повы-

шение эффективности использования подвижного состава пассажирского ав-

тотранспорта, а также включен комплекс мероприятий по повышению без-

опасности дорожного движения в Хабаровском крае. 

3. "Развитие железнодорожной инфраструктуры и обеспечение населе-

ния и предприятий края услугами железнодорожных пассажирских и грузовых 

перевозок" решает задачу организации грузовых и пассажирских перевозок 

для обеспечения населения и предприятий-грузоотправителей края в услугах 

транспортной инфраструктуры. Данное мероприятие реализуется при сов-

местном участии ОАО "РЖД", хозяйствующих субъектов, органов исполни-

тельной власти края по вопросам обеспечения реализации на территории края 

проектов по развитию железнодорожной инфраструктуры, развитию матери-

ально-технической базы предприятий железнодорожного транспорта. 

4. "Развитие инфраструктуры внутреннего водного и морского транс-

порта, обеспечение доступности для населения и предприятий края услуг вод-

ного транспорта". В рамках мероприятия реализуются проекты, предусмот-

ренные федеральными целевыми программами: реконструкция водных трасс 

р. Амур, реконструкция ведомственной технологической связи Амурского 

бассейна, развитие портовой инфраструктуры порта Ванино (строительство 

перегрузочных комплексов в б. Мучке, п. Ванино). Правительством края пла-

нируется рассмотреть возможность создания пассажирской судоходной ком-

пании для обеспечения пассажирских перевозок в период навигации на реке 

Амур. Для этого необходимо предусмотреть финансирование из средств крае-

вого бюджета на 2013 год на разработку маршрутной сети пассажирских пере-

возок внутренним водным транспортом. Также мероприятием предусмотрено 

обновление парка речных пассажирских судов. 

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Расскажите состав инженерной инфраструктуры? 
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2. Что такое проект инженерной инфраструктуры?  

3. Что представляют собой федеральные целевые программы о реализа-

ции государственной политики в области транспорта на территории Хабаров-

ского края? 

4. Какие есть воздушные и железнодорожные коммуникации? 

5. Что является основным целевым назначением дорожного фонда?  

6. Каковы проблемы транспортной отрасли Хабаровского края? 

 

 

  

consultantplus://offline/ref=5BE73A29369604925EB0EB441B9693DE10CA639596F15C71E0169232CBAC8A4810A3CCEE7F5C29W7l7F
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12. СИСТЕМЫ СВЯЗИ, ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ НА АВТОТРАНПОТЕ  

12.1.  Виды связи  

Транспорт и связь могут быть взаимозаменяемы и взаимодополняемы. 

Хотя замена достаточно развитой связью транспорта теоретически является 

возможной (вместо личного визита можно было бы отправить телеграмму, по-

звонить по телефону, отправить факс, электронное сообщение), но было обна-

ружено, что эти способы коммуникации в реальности порождают больше вза-

имодействий, включая личные. Рост в транспортной сфере был бы невозможен 

без связи, которая жизненно необходима для развитых транспортных си-

стем — от железных дорог в случае необходимости двустороннего движения 

по одной колее до управления полётами, при котором необходимо знание о 

местоположении воздушного судна в небе. Так было обнаружено, что разви-

тие в одной области ведёт к росту в другой (табл. 12.1). 

 

Таблица 12.1  

Положительные и отрицательные качества систем связи 

 

  

 

В транспортной стратегии Российской Федерации указано, что важным 

направлением развития инфотелекоммуникационных технологий в сфере 

транспорта является оснащение сухопутного и водного транспорта России но-

выми средствами связи, аппаратурой спутниковой навигации ГЛОНАСС или 

ГЛОНАСС/GPS. 

С помощью этих спутниковых навигационных систем можно лишь опре-

делить координаты транспорта при условии, что этот транспорт оснащен спут-

никовым приемником-навигатором. Принимая одновременно сигналы не ме-

нее чем от четырех спутников навигационных систем ГЛОНАСС или GPS, 

навигатор определяет собственное местоположение, примерно, как показано 

на рис. 12.1. 

http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D1%81%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B5D0%BC%D0%B0
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Для того, чтобы сообщить на транспортную базу значения координат 

собственного местонахождения или же информацию о сложившейся чрезвы-

чайной ситуации, экипажу автотранспорта, кроме навигационной аппаратуры, 

необходимо дополнительно иметь аппаратуру радиосвязи. Эта же аппаратура 

способна будет обеспечить функционирование постоянно действующей 

транспортной мониторинговой системы, которая периодически в автоматиче-

ском режиме сообщает на транспортную базу данные с цифровых датчиков о 

состоянии отдельных параметров автомобиля (запас горючего, движение или 

остановка и т. д.). В этом случае транспортная база будет иметь полную ин-

формацию и даже упреждать опасное развитие многих критических ситуаций, 

связанных, например, с нехваткой горючего, поломкой отдельных узлов в ав-

томобиле и т. п. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 12.1. Определение местоположения автомобиля по сигналам спут-

никовой навигационной системы ГЛОНАСС/GPS 

 

В зонах, обслуживаемых сотовыми системами связи, вопрос радио-

связи автомобиля с транспортной базой решается легко. Это возможно осуще-

ствить без каких-либо проблем с помощью обычного сотового приемопередат-

чика. Однако сотовые системы способны обеспечивать связь только с абонен-

тами, находящимися в пределах прямой видимости по отношению к антенне 

базовой радиостанции, ибо сотовая радиостанция, даже при антенне, поднятой 

на высоту 100 метров, способна обслуживать зону с радиусом всего лишь 40 

км. 

Спутниковая радиосвязь с использованием систем Иридиум - всемир-

ный оператор спутниковой телефонной связи. Покрытие составляет 100 % по-

верхности Земли, включая оба полюса. Одноимённая орбитальная группи-
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ровка насчитывает 66 спутников. И Глобалстар — группировка из низкоорби-

тальных спутников, предназначенная для обеспечения работы спутниковых 

телефонов и низкоскоростной передачи данных. По своей структуре и функ-

циям сходна с системой Iridium. Услуги спутниковой радиосвязи все еще 

очень дороги (от 1 до 10 $ и более за минуту разговора). Высокая стоимость 

времени объясняется большими материальными затратами для вывода спут-

ников связи на орбиту (например, один геостационарный спутник стоит по-

рядка 200-250 млн. $). Кроме того, используемые в России системы спутнико-

вой связи принадлежат зарубежным компаниям и не все из них обслуживают 

зоны за пределами полярного круга (рис. 12.2). Не следует забывать и о том, 

что в случае ухудшения межгосударственных отношений спутниковую связь 

с Россией могут просто отключить. 

Наиболее рациональным, простым и экономически выгодным для реги-

онов Крайнего Севера является вариант коротковолновой радиосвязи. Она 

более чем на два порядка дешевле спутниковой и способна с помощью отно-

сительно простых антенн обеспечивать передачу сообщений как на ближние, 

так и на дальние расстояния. Нужно заметить, что Вооруженные силы Мини-

стерства обороны широко применяют подобные коротковолновые средства 

связи.  

 

 
Рис. 12.2. На верхнем рисунке - сервер обеспечивает сложение скоро-

стей. На нижнем - схема с полностью автономной работой 

 

Wi-Fi (вайфай) — беспроводной высокоскоростной стандарт для пере-

дачи данных и организации беспроводных сетей.  На сегодняшний день зна-

чительное число мобильных устройств, таких как смартфоны, обычные мо-

бильные телефоны, ноутбуки, планшетные компьютеры, а также фотоаппа-

раты, принтеры, современные телевизоры и ряд других устройств оборудо-

ваны модулями беспроводной связи WiFi.   
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Несмотря на то, что широкое распространение вайфай получил не так 

давно, он был создан уже в 1991 году. Если говорить о современности, то сей-

час наличием точки доступа WiFi в квартире уже никого не удивишь. Преиму-

щества беспроводных сетей, особенно в рамках квартиры или офиса оче-

видны: отсутствует необходимость использовать провода для организации 

сети, что позволяет удобно использовать Ваше мобильное устройство в любой 

точке помещения. При этом, скорость передачи данных в беспроводной сети 

WiFi достаточна практически для всех актуальных задач.  

Bluetooth - это современная технология беспроводной передачи данных, 

позволяющая соединять друг с другом практически любые устройства: мо-

бильные телефоны, ноутбуки, принтеры, цифровые фотоаппараты и даже хо-

лодильники, микроволновые печи, кондиционеры. Соединить можно все, что 

соединяется (то есть имеет встроенный микрочип Bluetooth). В начале 1998 

года пять крупных компаний: Ericsson, Nokia , IBM, Intel и Toshiba - объеди-

нились, чтобы начать работу над созданием новой технологии беспроводной 

связи Bluetooth. 20 мая была сформирована специальная рабочая группа 

(Special Interest Group - SIG) для дальнейшего продвижения новой технологии 

на телекоммуникационном рынке. Любая компания, которая планирует разра-

батывать устройства Bluetooth, может бесплатно войти в эту группу. В SIG уже 

состоит около 2000 компаний. 

Собственный автомобиль – это не только удобный способ передвиже-

ния, но и большая ответственность. Для безопасной езды нужно не только со-

блюдать правила дорожного движения, но и постоянно смотреть на дорогу.  

Недаром использование мобильных телефонов за рулем запрещено. Но 

так как даже в машине необходимо оставаться на связи, то были созданы хэнд-

сфри гарнитуры, которые позволяют одновременно говорить по телефону и 

следить за дорогой. 

 

12.2.  Система контроля расхода топлива. 

Система контроля расхода топлива (СКРТ) - эффективный набор ин-

струментов для управления автопарком - оперативный (с использованием 

спутников GPS или ГЛОНАСС) мониторинг транспорта, контроль расхода 

топлива, нагрузки на оси, времени работы машин и других параметров эксплу-

атации автотракторной техники. 

Функции системы: 

- оперативный контроль транспорта; 

- послерейсовый анализ работы машин; 

- контроль расхода топлива, заправок и сливов из бака; 

- контроль нагрузки на оси и веса груза; 

http://www.ericsson.com/
http://www.nokia.com/
http://www.ibm.com/
http://www.intel.ru/
http://www.toshiba.com/
http://www.bluetooth.com/
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- контроль дополнительных параметров эксплуатации машины: включе-

ния блокировки дифференциала, оборотов, температуры, давления масла в 

двигателе; 

- проверка и разработка норм расхода топлива. 

СКРТ - это комплексное решение, которое позволяет одновременно про-

изводить оперативный мониторинг транспорта (диспетчирование) и контроль 

основных экономических и технических параметров эксплуатации автопарка. 

Только в СКРТ есть возможность контролировать нагрузку на оси и вес груза, 

температуру двигателя, давление масла. 

Широкая линейка датчиков и терминалов позволяет каждому потреби-

телю выбрать свой состав оборудования - от простого и недорогого до самого 

сложного и многофункционального. Параллельный контроль расхода топлива 

по точному датчику уровня топлива в баке, но и магистральному датчику рас-

хода топлива. На современных машинах EURO (TIER) 3/4/5 данные могут сни-

маться непосредственно с бортовой CAN шины. 

Гарантия качества производителя: практически все элементы системы 

разработаны и производятся одним предприятием - СП "Технотон", что обес-

печивает полную совместимость, качественную техподдержку и оперативный 

сервис. 

СКРТ выпускается с 2004г. Система постоянно совершенствуется в 

направлениях повышения надежности и расширения возможностей. Произве-

дено с применением качественной комплектации, удовлетворяющей инду-

стриальным и автомобильным стандартам. Имеет несколько степеней защиты 

от вандализма и вмешательства. СКРТ можно устанавливать на большинство 

видов отечественной и импортной автотракторной техники - от ЗИЛ 130 и 

МТЗ-80 до новейших машин EURO 5. СКРТ представляет собой комплекс бор-

тового оборудования ТС, точек доступа, серверов и каналов связи (рис. 12.3). 

Комплексный контроль работы ТС в реальном режиме времени и посто-

бработки. Бортовой терминал получает сигнал от датчиков и навигационных 

спутников, обрабатывает и передает через каналы связи на серверы. Там ин-

формация обрабатывается и передается пользователю в виде оперативных 

данных на фоне карты местности и в виде аналитических отчетов за истекший 

период работы машины. 

Для передачи данных могут использоваться: 

- Bluetooth – беспроводная технология передачи информации на растоя-

ние до 100м. 

- GPRS - пакетная передача данных сетей GSM. 

- GSM- СМС. 

- Сервисный прибор. 

Бортовое оборудование: терминал каждую секунду измеряет показания 

штатных и дополнительных датчиков, получает информацию с CAN шины и 
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навигационных спутников.  Полученная информация обрабатывается, филь-

труется, усредняется, рассчитываются параметры и счетчики. Терминал фор-

мирует отчеты и отправляет на точку доступа. Если нет связи, данные хранятся 

в энергонезависимой памяти терминала. 

 
 

Рис. 12.3. Схема работы системы СКРТ 

 

Программное обеспечение: программа СКРТ-Менеджер (рис. 12.4 – 

12.7). 

Назначение: ПО СКРТ-Менеджер предназначено для анализа данных, 

полученных из бортового оборудования СКРТ, ведения базы данных, подго-

товки отчетов о работе транспортных средств. 
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Рис. 12.4. График нагрузки на ось 

 

 

 
 

Рис. 12.5. Номограмма времени работы ТС 
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Рис. 12.6. Путевой расход топлива 

 

 

 
 

 

Рис. 12.7. Маршрут транспортного средства в виде пути 
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Отчеты: 

- Полный отчет о работе транспортных средств; 

- Отчет о заправках и сливах топлива; 

- Отчет о маршруте движения по GPS; 

- Графический отчет о расходе топлива; 

- Графический отчет об объеме топлива в баках; 

- Графический отчет об оборотах двигателя; 

- Номограмма времени работы автомобиля; 

- Детализированный отчет о движении и простоях транспортных 

средств; всего более 10 видов отчетов. 

Преимущества перед ПО систем BusinessNavigator и ДОЗОР: 

- Ведение базы данных по каждому транспортному средству, электрон-

ному блоку СКРТ, водителю; 

- Удобные для анализа отчеты в виде графиков, таблиц и диаграмм; 

 - Предоставление информации за любой отчетный период (часы, смены, 

месяцы, кварталы), указанный пользователем; 

- Экспорт данных в MS Excel; 

- Защита данных от несанкционированного доступа; 

- Возможность разработки отчетов по требованию заказчика без измене-

ния программы. 

Картографический отчет РАСТР применяется в составе ПО СКРТ-Ме-

неджер для off line мониторинга транспорта. Отчет РАСТР подключается к ПО 

СКРТ-Менеджер и позволяет отображать на карте: 

- Маршрут транспортного средства (ТС) в виде пути (статически); 

- Маршрут ТС в виде проигрывателя (динамически); 

- Пространственная диаграмма времени пребывания ТС в той или иной 

точке; 

- Места заправок, сливов топлива, остановок, стоянок; 

 

12.3.  Применение современных систем связи  в Хабаровском крае 

Хабаровске завершился первый этап создания единой навигационно-ин-

формационной системы Хабаровска и Хабаровского края, в ходе которого 

ГЛОНАСС - оборудованием оснащена большая часть городского пассажир-

ского транспорта (автобусы, троллейбусы, трамваи) и транспорта коммуналь-

ных служб города, а также создан межотраслевой навигационно-информаци-

онный центр. 

С начала 2009 года Администрация города и региональный партнер ГК 

«М2М телематика» -  «Объединенные координаты Дальний Восток» -  присту-

пили к  созданию единой навигационно-информационной системы. На сего-

дня абонентскими ГЛОНАСС/GPS терминалами М2М-Cyber GLX оснащено 

100% трамвайно-троллейбусного и автобусного муниципального парка, около 
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50% транспорта городского хозяйства и транспорта частных коммерческих пе-

ревозчиков.  

Информация о движении пассажирского транспорта, а также техники 

служб города аккумулируется в МАУ «Хабаровский межотраслевой навига-

ционно-информационный центр»,  где обрабатывается и передается заказчи-

кам (в первую очередь, Администрации города) в виде аналитических отчетов 

о регулярности движения транспорта и соблюдении им графиков движения и 

установленных маршрутов. Такая система позволяет осуществлять строгий 

контроль над  движением транспорта, без необходимости создания автоном-

ных диспетчерских пунктов на каждом предприятии. Доступны также и спе-

циализированные отчеты, позволяющие видеть процент выхода на линию ком-

мунальной техники и оценивать эффективность использования муниципаль-

ных парков.  

В рамках дальнейшего развития навигационно-информационной си-

стемы города Хабаровска предполагается внедрение дополнительных инфор-

мационных сервисов в виде сообщений на электронных табло на остановках, 

предоставление информации о движении пассажирского транспорта и работе 

коммунальных служб в режиме он-лайн, других различных интернет и смс-

служб.  Использование современных навигационных технологий позволит 

еще больше увеличить эффективность работы муниципального сектора эконо-

мики и создаст новые возможности для поддержания высокого качества транс-

портного обслуживания населения в городе.  

В Хабаровском крае только город Хабаровск имеет сайт, отслеживаю-

щий общественный транспорт (http://bus27.ru). В ДВФО лишь три города 

имеют собственные сайты, отслеживающие общественный транспорт, это 

Владивосток, Хабаровск, Якутск.   

Так же на других различных сайтах (например 2ГИС, 

http://wikiroutes.info) можно проложить маршрут, узнать где находитесь, а так 

же узнать, какой маршрут городского транспорта находится рядом.  

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Расскажите какие вы знаете виды систем связи? 

2. Как работает ГЛОНАСС/GPS? 

3. Что такое Иридиум? 

4. Какие функции системы СКРТ? 

5.  Где аккумулируется информация о движении пассажирского транс-

порта г. Хабаровска? 

6. Какие города ДВФО имеют собственные сайты, отслеживающие об-

щественный транспорт?  

http://wikiroutes.info/
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13. ПУНКТЫ ВЕСОВОГО КОНТРОЛЯ 

13.1. Стационарные пункты весового контроля 

Одним из способов оптимального распределения грузового потока явля-

ется его контроль, взвешивание тяжеловесного транспорта на подъезде к го-

роду на пунктах весового контроля, где происходит задержание транспортных 

средств имеющих перевес. 

Габаритно-весовой контроль транспортных средств (ГВК) — это 

осуществляемый уполномоченными организациями контроль за проездом 

большегрузных и/или крупногабаритных транспортных средств по дорогам 

общего пользования. Включает в себя проверку соответствия габаритно-весо-

вых параметров таких транспортных средств установленным законодатель-

ством параметрам и нормам, наличие разрешения на движение по определен-

ными маршрутам, а также соблюдение оговоренных в разрешении условий и 

режима движения транспортных средств. 

Осуществление весового и габаритного контроля транспортных средств 

не должно создавать помех в дорожном движении. Габаритно-весовой кон-

троль подразделяется на предварительный и точный. Точный ГВК осуществ-

ляется на стационарных пунктах весового контроля. Предварительный ГВК 

осуществляется на передвижных пунктах весового контроля. 

Назначение стационарного пункта весового контроля заключается в вы-

явлении в общем потоке транспортных средств автомобилей с превышенными 

весовыми параметрами и вертикальными габаритами, с последующей останов-

кой для проведения детального контроля и оформления документов. 

Полученные результаты передаются на стационарный пост, находя-

щийся впереди на расстоянии от 1 до 10 км и более. На втором этапе выявлен-

ный нарушитель направляется на специализированную стоянку для более точ-

ного взвешивания, расчета ущерба и оформления протокола соответствую-

щими службами. 

Стационарный пункт весового контроля (СПВК) - место выполнения 

работниками дорожных организаций задачи по осуществлению контроля за 

соблюдением грузоперевозчиками требований нормативных правовых актов и 

международных договоров Российской Федерации в области перевозок тяже-

ловесных грузов транспортными средствами по федеральным автомобильным 

дорогам, оборудованное специальными служебными помещениями, оснащен-

ное необходимыми техническими средствами и сооружениями, а также за-

крепленная за ним зона ответственности. 
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Зона ответственности СПВК - территория СПВК с прилегающим к ней 

участком дороги (местности), в пределах которого работники дорожных орга-

низаций выполняют обязанности по контролю за проездом транспортных 

средств, осуществляющих перевозки грузов. 

Места расположения СПВК определяются Росавтодором по согласова-

нию с МВД России, а на автомобильных пунктах пропуска через Государ-

ственную границу Российской Федерации - по согласованию с Ространсин-

спекцией Минтранса России (рис. 13.1). 

 

 
 

Рис. 13.1. Схема СПВК 

 

Состав СПВК: 

1)  Система поосного весового мониторинга транспортных средств.  

Выполняется на основе устройства контроля осевой нагрузки, устанав-

ливаемого в дорожное полотно. 

2)  Весы для статического взвешивания полной массы транспортного 

средства.  

Предназначены для контрольного взвешивания выявленных транспорт-

ных средств с превышенными весовыми параметрами. 

3)  Система контроля вертикального габарита транспортных средств.  

Реализована на базе охранных оптико-электронных извещателей. Пред-

назначена для формирования сигнальных сообщений при превышении верти-

кального габарита транспортных средств и подачи команд в систему управле-

ния движением. 
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4)  Система управления движением.  

Включает в себя технические средства организации дорожного движе-

ния (светофорный объект, активный дорожный знак, шлагбаум или др.), мо-

дуль управления и специализированное программное обеспечение. Служит 

для организации движения автотранспорта на посте весового контроля. Си-

стема управления движением может работать как в автоматическом режиме 

под управлением программного комплекса, так и в ручном режиме, при воз-

никновении нештатной ситуации. Ручной режим управления производится 

оператором. 

5)  Система видеонаблюдения с фиксацией кадров.  

Включает в себя камеры видеонаблюдения, специализированное обору-

дование и программное обеспечение. Позволяет осуществлять визуальный 

контроль ситуации на пункте весового контроля. Кроме того, на каждом этапе 

следования автотранспорта происходит фиксация кадров и трансляция видео-

изображения на терминал оператора, с возможностью записи видеофайлов в 

программном комплексе. 

6)  Система распознавания номеров.  

Основана на программном анализе видеоизображения. Специальное 

программное обеспечение анализирует видеосигнал, распознает номер и вно-

сит его в базу данных. 

7)  Пункт оператора.  

Предназначен для размещения информационно-вычислительного ком-

плекса и управляющего оборудования, а также для ведения работы с водите-

лями/владельцами автотранспортных средств и оформления финансовых до-

кументов. 

8)  Информационно-вычислительный комплекс.  

Реализовывает алгоритм логистического управления всем оборудова-

нием пункта весового контроля, осуществляет сбор, хранение и предоставле-

ние данных весоизмерения, контроля вертикального габарита транспортных 

средств и данных видеонаблюдения. При нарушении правил грузоперевозок 

автоматически производит расчет суммы штрафа и печать квитанции. 

9)  Расчётно-кассовое оборудование.  

Используется существующий платежный терминал, работающий в авто-

номном режиме. 

10) Дорожная разметка и знаки.  
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Служат для организации движения автотранспорта на пункте весового 

контроля. Установка знаков и нанесение разметки осуществляется строго в со-

ответствии с действующими правилами и нормами. 

Выявление транспортных средств с весовыми параметрами, превышаю-

щими допустимые, производится инспектором - оператором стационарного 

пункта весового контроля (СПВК) путем их поосного взвешивания в движе-

нии с помощью автоматизированных систем контроля весовых параметров, 

платформы которых установлены непосредственно на проезжей части дороги. 

При установлении с помощью автоматизированной системы контроля 

весовых параметров факта отсутствия превышения допустимых весовых пара-

метров транспортного средства оно беспрепятственно продолжает дальней-

шее движение. 

При определении с помощью автоматизированной системы контроля ве-

совых параметров факта превышения допустимых весовых параметров транс-

портного средства инспектор - оператор СПВК немедленно информирует об 

этом сотрудников подразделений Госавтоинспекции МВД России или Ро-

странсинспекции Минтранса России для принятия ими необходимых мер к 

остановке транспортного средства и совместно с ними проверяет наличие у 

перевозчика разрешения на перевозку крупногабаритного и (или) тяжеловес-

ного груза по дорогам общего пользования Российской Федерации. 

 

13.2.  Передвижные пункты весового контроля 

Передвижной пункт весового контроля (ППВК)- специальное транс-

портное средство, оснащенное необходимым оборудованием для измерения 

весовых параметров автотранспортных средств и предназначенное для прове-

дения контроля за соблюдением грузоперевозчиками требований норматив-

ных правовых актов и международных договоров Российской Федерации в об-

ласти перевозок тяжеловесных грузов транспортными средствами по феде-

ральным автомобильным дорогам в местах, определяемых согласно настоя-

щему Положению. 

Места работы ППВК определяются дорожным органом по согласованию 

с территориальными подразделениями Госавтоинспекции МВД России. Ме-

стом работы ППВК следует считать участок автомобильной дороги или спе-

циально оборудованную площадку, на которых проводится измерение весо-

вых параметров транспортных средств (рис. 13.2). 
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Рис. 13.2. Схема ППВК 

 

На передвижных пунктах весового контроля (ППВК) предварительное 

выявление транспортных средств с весовыми параметрами, превышающими 

допустимые, осуществляется визуально. 

 

13.3.  Порядок проведения контроля за перевозкой тяжеловесных 

грузов  

При наличии у водителя транспортного средства (лица, сопровождаю-

щего груз) разрешения на перевозку крупногабаритного и (или) тяжеловес-

ного груза по дорогам общего пользования Российской Федерации (далее - 

разрешение) инспектор - оператор СПВК проверяет: 

- соответствие указанного в разрешении маршрута фактическому марш-

руту следования транспортного средства, а также срока действия разрешения 

фактическому сроку выполнения перевозки; 

- выполнение перевозчиком специальных требований к перевозке, ука-

занных в разрешении; 
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- соответствие реальных весовых параметров транспортного средства 

параметрам, указанным в разрешении. 

При проверке соответствия фактических весовых параметров транс-

портного средства данным, указанным в разрешении, нарушением не является 

расхождение между их значениями, если оно не превышает величину погреш-

ности измерительного прибора, установленную заводом - изготовителем весо-

вого оборудования. 

При отсутствии факта нарушения требований транспортное средство до-

пускается для дальнейшего движения. 

При выявлении факта нарушения требований, инспектор - оператор 

СПВК информирует об этом сотрудников соответствующих контрольных ор-

ганов, которыми к нарушителю принимаются меры в соответствии с действу-

ющим законодательством (Федеральным законом "О государственном кон-

троле за осуществлением международных автомобильных перевозок и об от-

ветственности за нарушение порядка их выполнения" от 24 июля 1998 г. N 127-

ФЗ, Положением о Государственной инспекции безопасности дорожного дви-

жения Министерства внутренних дел Российской Федерации, утвержденным 

Указом Президента Российской Федерации от 15 июня 1998 г. N 711, и Кодек-

сом Российской Федерации об административных правонарушениях). 

При несогласии водителя транспортного средства (лица, сопровождаю-

щего груз) с показаниями автоматизированных систем контроля весовых па-

раметров, платформы которых установлены непосредственно на проезжей ча-

сти дороги, транспортное средство направляется инспектором - оператором 

СПВК на специальную площадку, оборудованную весами для контрольного 

взвешивания, показания которых являются окончательными при определении 

весовых параметров. 

Если весовые параметры транспортного средства превышены в резуль-

тате неправильного размещения груза или его смещения в процессе движения 

и водителем (лицом, сопровождающим груз) транспортного средства приняты 

немедленные меры по их доведению до установленных норм, и осуществлена 

в установленном порядке уплата компенсации ущерба, нанесенного федераль-

ной автомобильной дороге, транспортное средство допускается для дальней-

шего движения по маршруту. 

В случае отказа водителя транспортного средства (лица, сопровождаю-

щего груз) устранить имеющиеся нарушения на месте инспектор - оператор 

СПВК составляет акт о превышении транспортным средством установленных 

ограничений по общей массе и (или) нагрузке на ось. 

http://www.bestpravo.ru/federalnoje/bz-gosudarstvo/c3v.htm
http://www.bestpravo.ru/federalnoje/bz-gosudarstvo/f6g.htm
http://www.bestpravo.ru/federalnoje/ea-zakony/a3n.htm
http://www.bestpravo.ru/federalnoje/ea-zakony/a3n.htm
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При выявлении нарушений требований, водителями транспортных 

средств, осуществляющими международные, межрегиональные и местные пе-

ревозки, акт составляется в трех экземплярах, один экземпляр акта передается 

водителю транспортного средства, второй - сотрудникам уполномоченных 

контрольных органов для приобщения к протоколу об административном пра-

вонарушении, третий после завершения смены сдается по подчиненности в до-

рожный орган. Также ведется учет актов и обеспечивается доведение инфор-

мации до сведения территориальных подразделений Госавтоинспекции МВД 

России и отделений Ространсинспекции Минтранса России. 

Все транспортные средства, перевозящие тяжеловесные грузы и просле-

довавшие через СПВК, регистрируются в журнале учета тяжеловесных транс-

портных средств, который ведется непосредственно на СПВК. 

Журнал учета должен быть пронумерован, прошнурован, скреплен пе-

чатью и подписью начальника службы весового контроля органа управления 

дорожным хозяйством. 

В случае отказа сотрудников уполномоченных контрольных органов 

принимать необходимые меры по остановке и (или) задержанию транспорт-

ного средства, следующего с нарушением требований, инспектор - оператор 

СПВК отмечает это в журнале учета. 

Порядок действий работников ППВК аналогичен за исключением сле-

дующих особенностей: 

- после остановки транспортного средства немедленно производится из-

мерение нагрузок на ось и определение полной массы транспортного средства 

в статическом режиме; 

- контрольное взвешивание транспортных средств не производится. 

Службой весового контроля (СВК) органа управления дорожным хо-

зяйством дорожных органов решаются вопросы, связанные с: 

- организацией эффективной работы СПВК и ППВК по выявлению фак-

тов несанкционированного проезда по федеральным автомобильным дорогам 

общего пользования транспортных средств, фактическая масса которых с гру-

зом или без груза и нагрузка на ось превышают значения, определенные нор-

мами осевых нагрузок и полной массы транспортных средств, установленные 

соответствующими дорожными знаками, включая временные ограничения до-

пустимых нагрузок, введенные в установленном порядке; 

- взаимодействием с территориальными подразделениями Госавтоин-

спекции МВД России и отделениями Ространсинспекции Минтранса России в 
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решении вопросов по недопущению несанкционированного проезда по феде-

ральным автомобильным дорогам общего пользования тяжеловесных транс-

портных средств; 

- ознакомлением работников СПВК и ППВК с настоящим Регламентом; 

- обеспечением СПВК и ППВК действующими нормативными докумен-

тами. 

Ежемесячно СВК органа управления дорожным хозяйством: 

- обобщаются данные, поступающие с СПВК и ППВК, подготавливается 

сводный отчет о выявленных фактах нарушений (Приложения 3, 4) и представ-

ляется в ГУ ЦМП; 

- представляются в ГУ ЦМП копии актов о превышении транспортным 

средством установленных ограничений по общей массе и (или) нагрузке на 

ось, составленных применительно к транспортным средствам, следующим в 

международном сообщении; 

- направляется информация по выявленным фактам нарушений в терри-

ториальные подразделения Госавтоинспекции МВД России и отделения Ро-

странсинспекции Минтранса России для принятия мер административного 

наказания к водителям транспортных средств и соответствующим должност-

ным лицам; 

- при необходимости представляется информация в средства массовой 

информации и предложения в территориальные комиссии по обеспечению 

безопасности дорожного движения; 

- осуществляется сбор информации о принятых мерах по ранее представ-

ленным в заинтересованные организации, контрольные органы и органы ис-

полнительной власти сведениям о фактах нарушений; 

- вносятся предложения в ГУ ЦМП по совершенствованию деятельности 

СВК органа управления дорожным хозяйством и повышению эффективности 

функционирования СПВК и ППВК. 

Обращение о нанесенном перевозчиками ущербе автомобильным доро-

гам с: 

- исковыми заявлениями в суд общей юрисдикции (если перевозчик - 

физическое лицо) или в арбитражный суд (если перевозчик - юридическое 

лицо); 

- сообщениями в соответствующие подразделения Госавтоинспекции 

МВД России для привлечения виновных к уголовной ответственности. 



199 
 

Непосредственное участие в осуществлении надзора за проездом тяже-

ловесных транспортных средств с использованием передвижного пункта весо-

вого контроля и проверках деятельности СВК органов управления дорожным 

хозяйством и эффективности функционирования СПВК и ППВК. 

Получение от органов управления дорожным хозяйством регламентной 

документации по итогам работы за отчетные периоды, ее обобщение, анализ и 

представление в Государственную службу дорожного хозяйства Министер-

ства транспорта Российской Федерации (далее - Росавтодор). 

Обобщение, анализ и подготовка сведений, представлений, проектов ин-

формаций о выполнении российскими и иностранными перевозчиками меж-

дународных договоров и соглашений Российской Федерации, относящихся к 

международному автомобильному сообщению, проектов нормативных право-

вых документов, управленческих решений и т.д. и представление этих данных 

в Росавтодор. 

Представление по поручению Росавтодора информации в заинтересо-

ванные федеральные органы исполнительной власти, органы исполнительной 

власти субъектов Российской Федерации, Департамент автомобильного транс-

порта Минтранса России, Департамент Ространсинспекции Минтранса Рос-

сии, ГУ Госавтоинспекции МВД России и т.д., сбор и обобщение сведений по 

принятым мерам. 

Обобщение и анализ предложений органов управления дорожным хо-

зяйством по совершенствованию работы СВК и повышению эффективности 

функционирования СПВК и ППВК. 

 

13.4.  Пункты весового контрола в ДФО  

В ходе проведенного анализа пунктов весового контроля 

Дальневосточного федерального округа не было выявлено точного списка 

пунктов весового контроля. При обращении в ГИБДД  таковая информация 

является конфеденциальной и не выдается частным лицам без разрешения. 

По обращению к Административному регламенту можно выявить 5 

стационарных пункта весового контроля Дальневосточного федерального 

округа: 

От Дальневосточного Межрегионального управления 

госавтодорнадзора (г. Хабаровск): 

1) Стационарный пункт весового контроля по трассе М-60 «Уссури», км 

14 
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2) Стационарный пункт весового контроля по трассе М-58 «Амур», км 

2140 

3) Стционарный пункт весового контрля по трассе М60 на 213 километре 

Федеральной автомобильной дороги Хабаровск-Владивосток «Уссури» 

И от Управления госавтодорнадзора по Амурской области: 

1) Стационарный пункт весового контроля по трассе М-58 «Амур» 

подъезд к г. Благовещенску, км 123 

2) Стационарный пункт весового контроля по трассе М-56 «Амур» Чита 

- Хабаровск, км 1687. 

Так же функционирует стационарный пункт весового контроля, совме-

щенный с постом ГИБДД, находится на федеральной дороге Южно-Сахалинск 

– Корсаково.   

Существуют и передвижные пункты весового контроля. 

ОАО СНПЦ РОСДОРТЕХ  изготовил и отгрузил в г.Благовещенск 

автомобили «Передвижной пост весового контроля», модель 2227 WD (на базе 

Ford Transit Jumbo), в количестве 2-х штук для Государственного казенного 

учреждения Управление автомобильных дорог Амурской области 

«Амурупрадор». В составе комплектации ППВК: 

1) Система весового контроля на основе подкладных автомобильных 

весов ВА 20 П (ТЕНЗО-М), 

2) Спецавтомобиль разделенный на рабочий и грузовой отсеки. 

Говоря о стационарных пунктах весового контроля смело  можно 

говорить о двух из них, которые указаны в Федеральном законе от 8 ноября 

2007 г. № 257-ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в 

Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные 

акты Российской Федерации» 

Это такой стационарный пункт, как на трассе М-58 «Амур», на 2140 км, 

на въезде в Благовещенск. Ещё один стационарный пункт весового контроля 

находится на трассе М-60 «Уссури», на 14 км федеральной дороги Хабаровск-

Владивосток. 

Площадки с весами появятся на четырёх основных въездах в город для 

контроля за большегрузным транспортом: они будут измерять весовую 

нагрузку на отдельные оси автомобилей. С 1 июня вступило в силу постанов-

ление городской администрации, которое запрещает движение по городским 

дорогам автомобилей общей массой больше 14 тонн. Как говорят в управле-

нии ЖКХ, по нашим дорогам без ущерба могут передвигаться автомобили с 

нагрузкой не более 10 тонн на ось. Разрешение на движение большегрузов, 
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которые превышают эту норму, получить не удастся. Единственная альтерна-

тива – перед въездом в город «делить» груз по автомобилям, на которые полу-

чены разрешения.  

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Что включает в себя габаритно-весовой контроль транспортных 

средств? 

2. Кто определяет места расположения СПВ? 

3. Каков состав стационарного пункта весового контроля? 

4. Как и кто определяет места работы ППВК? 

5. Чем занимается служба весового контроля? 

6. Назовите пункты весового контроля в ДВФО?   



202 
 

14. ПУНКТЫ ТРАНСПОРТНОГО КОНТРОЛЯ 

14.1. Понятие и задачи транспортного контроля 

Транспортный контроль (ТК) - это мероприятия, осуществляемые 

должностными лицами государственных органов РФ по соблюдению законо-

дательства РФ о международных автомобильных перевозках грузов 

Основной целью государственного контроля за осуществлением между-

народных автомобильных перевозок (транспортный контроль) является обес-

печение выполнения российскими и иностранными перевозчиками на терри-

тории Российской Федерации Федерального закона "О государственном кон-

троле за осуществлением международных автомобильных перевозок и об от-

ветственности за нарушение порядка их выполнения", Закона Российской Фе-

дерации "О Государственной границе Российской Федерации", Кодекса Рос-

сийской Федерации об административных правонарушениях, Постановления 

Правительства Российской Федерации от 24 декабря 2008 г. № 1007 «О сборе 

за проезд автотранспортных средств, зарегистрированных на территории ино-

странных государств, по автомобильным дорогам Российской Федерации», 

Постановления Правительства Российской Федерации от 31 октября 1998 г. № 

1272 «О государственном контроле за осуществлением международных авто-

мобильных перевозок», других нормативных правовых актов Российской Фе-

дерации и международных договоров Российской Федерации в области меж-

дународных автомобильных перевозок. 

Основными задачами транспортного контроля являются: 

- государственный контроль за соблюдением российскими и иностран-

ными перевозчиками международных договоров Российской Федерации, ре-

гламентирующих порядок осуществления международных автомобильных пе-

ревозок; 

- государственный контроль за соблюдением перевозчиками россий-

ского транспортного законодательства; 

- предупреждение и пресечение административных правонарушений 

при осуществлении международных перевозок; 

- учет и контроль использования разрешений на поездку в РФ; 

- контроль за соблюдением правил перевозки опасных, крупногабарит-

ных и тяжеловесных грузов, соответствия транспортных средств экологиче-

ским требованиям, а также требованиям по обеспечению безопасности дорож-

ного движения; 
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- защита интересов российских перевозчиков на рынке международных 

транспортных услуг. 

Пункт транспортного контроля (ПТК)- это место, где должностные 

лица транспортной инспекции (ТИ) имеют право осуществлять транспортный 

контроль (ТК) (рис. 14.1).   

 

 
 

Рис. 14.1. Дорожный знак «Транспортный контроль» 

 

ПТК должен соответствовать следующим требованиям: 

o пункт должен быть обозначен специальными знаками; 

o должностное лицо ТИ должно быть в форме, иметь нагрудный 

знак и служебное удостоверение; 

o остановка транспортного средства должна осуществляться с помо-

щью диска с красным сигналом 

Знак «Пункт контроля международных автомобильных перевозок» при-

меняется для своевременного информирования участников дорожного движе-

ния о месте расположения пункта транспортного контроля, на котором осу-

ществляется процедура государственного контролирования международных 

автомобильных перевозок. Причем, важно помнить, что это касается перево-

зок, которые осуществляются автобусами и грузовыми автомобилями. 

Иными словами, если Вы передвигаетесь на другом типе транспортного 

средства и не собираетесь выезжать за границу (или не въехали на территорию 

РФ из-за границы), то действие знака на Вас не распространяется. В против-

ном случае, водитель обязан руководствоваться нормами пункта 2.2 Правил 

дорожного движения. Водитель, осуществляющий международную автомо-

бильную перевозку, обязан останавливаться по требованию работников Феде-

ральной службы по надзору в сфере транспорта в специально обозначенных 

дорожным знаком 7.14 контрольных пунктах и предъявлять для проверки 



204 
 

транспортное средство, а также разрешения и другие документы, предусмот-

ренные международными договорами Российской Федерации. 

 

 
 

Рис. 14.2. Пункт контроля международных автомобильных перевозок 

 

При необходимости предварительной установки знака «Пункт контроля 

международных автомобильных перевозок» его используют в сочетании с таб-

личкой «Расстояние до объекта» (рис. 14.2). Данная комбинация зна-

ков  как раз и укажет на оставшееся до объекта расстояние. 

В населенных пунктах эта дистанция должна соответствовать диапазону 

о 100 до 150 метров, а вне населенного пункта – от 400 до 800 метров. В неко-

торых случаях (в случае необходимости) дистанция может быть увеличена 

до 15-20 и 60-80 километров (рис. 14.3). 

 

 
 

Рис. 14.3. Табличка «Расстояние до объекта» 

 

Если интересующий нас объект расположен в стороне от дороги, по ко-

торой в настоящее время осуществляется движение, то знак «Пункт контроля 

http://autoass.ru/dorozhnye-znaki/7-14-punkt-kontrolya-mezhdunarodnyx-avtomobilnyx-pere
http://autoass.ru/dorozhnye-znaki/7-14-punkt-kontrolya-mezhdunarodnyx-avtomobilnyx-pere
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международных автомобильных перевозок» снабжается табличкой «Расстоя-

ние до объекта» (рис. 14.4) . 

 

 
 

Рис. 14.4. Табличка «Расстояние до объекта» с направлением 

 

Подобная комбинация знаков устанавливается на ближайшем к объекту 

перекрестке и указывает не только расстояние до объекта, но и направление 

движения к нему. 

Государственная функция по транспортному контролю на контрольных 

пунктах осуществляется в последовательности: визуальный контроль, доку-

ментальный контроль и инструментальный контроль. 

 

14.2. Визуальный контроль на контрольных пунктах 

При визуальном контроле проверяется: 

1) регистрационный номер автотранспортного средства; 

2) наличие отличительного знака страны регистрации автомобиля, при-

цепа и его соответствие требованиям Конвенции о дорожном движении; 

3) состояние элементов конструкции, влияющих на безопасность движе-

ния, в том числе состояние осветительных приборов и светоотражающих при-

способлений тягача, прицепа (полуприцепа) на соответствие пунктам 20 - 31, 

39 - 45 главы II и выполнение требований главы III приложения N 5 Конвенции 

о дорожном движении от 8 ноября 1968г.; 

4) контрольное устройство (тахограф) в соответствии с Европейским со-

глашением, касающимся работы экипажей транспортных средств, производя-

щих международные автомобильные перевозки, Женева, 1 июля 1970 г., в ча-

сти наличия пломб, наличия знака официального утверждения прибора, нали-

чия таблички о периодической инспекции контрольного устройства (тахо-

графа); 

http://autoass.ru/dorozhnye-znaki/7-14-punkt-kontrolya-mezhdunarodnyx-avtomobilnyx-pere
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5) при перевозках опасных грузов - оборудование транспортных средств 

в соответствии с требованиями главы 8.1 ДОПОГ; 

6) при перевозках крупногабаритных и тяжеловесных грузов - оборудо-

вание транспортного средства в соответствии с разделом 5 Инструкции по пе-

ревозке крупногабаритных и тяжеловесных грузов автомобильным транспор-

том по дорогам Российской Федерации, утвержденной Минтрансом России 27 

мая 1996 г.; 

7) при перевозках скоропортящихся пищевых грузов проверяется нали-

чие таблички - свидетельства о соответствии транспортного средства, предна-

значенного для этих перевозок, а также опознавательных буквенных обозна-

чений и надписей в соответствии с приложением N 1, добавления 3, 4 Согла-

шения о международных перевозках скоропортящихся пищевых продуктов и 

о специальных транспортных средствах, предназначенных для этих перевозок, 

Женева, 1 сентября 1970 г. 

При визуальном контроле автобусов дополнительно проверяется: 

1) соблюдение требований по безопасности перевозок пассажиров со-

гласно пунктам 5.3, 5.4, 5.18, 5.20, 5.21, 5.22 Положения об обеспечении без-

опасности перевозок пассажиров автобусами, утвержденного Приказом Мин-

транса России от 8 января 1997 г. N 2; 

2) наличие трафарета с указанием начального и конечного пунктов сле-

дования регулярного международного маршрута на русском языке и языке 

государства назначения; 

3) соответствие фактического количества пассажиров вместимости ав-

тобуса согласно техническим характеристикам автобуса, а также выполнение 

правил перевозки багажа. 

По результатам визуального контроля: 

при выявлении нарушений законодательства Российской Федерации и 

международных договоров Российской Федерации о порядке осуществления 

международных автомобильных перевозок, ответственность за которые 

предусмотрена соответствующими статьями КоАП, составляется протокол об 

административном правонарушении и выносится постановление по делу об 

административном правонарушении; 

при выявлении нарушений законодательства Российской Федерации и 

международных договоров Российской Федерации о порядке осуществления 

международных автомобильных перевозок, ответственность за которые не 

предусмотрена КоАП, перевозчику или его представителю выдается предпи-

сание. 
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Транспортное средство, принадлежащее иностранному перевозчику, мо-

жет быть допущено для дальнейшего движения по территории Российской Фе-

дерации только после устранения нарушения. 

 

14.3. Документальный контроль на контрольных пунктах 

При проведении документального контроля грузовых автотранспортных 

средств должностное лицо проверяет: 

1) водительское удостоверение на право управления транспортным 

средством (соответствие фамилии и возраста водителя паспортным данным, а 

также соответствие категории на право управления); 

2) свидетельство о регистрации транспортного средства (регистрацион-

ный номер, модель транспортного средства, год выпуска транспортного сред-

ства, идентификационный номер (VIN), разрешенную максимальную массу); 

3) товарно-транспортную документацию в соответствии с главой III 

Конвенции о договоре международной дорожной перевозки грузов (соответ-

ствие перевозчика, отправителя, получателя груза, место погрузки и разгрузки 

и маршрут движения); 

4) наличие разрешения на поездку для проверки соответствия предъяв-

ленного разрешения виду выполняемой перевозки (двусторонней, транзитной, 

в/из третьих стран) в случаях, предусмотренных международными договорами 

Российской Федерации в области международного автомобильного сообще-

ния; 

5) наличие специального разрешения на перевозку опасных грузов и 

других документов при перевозке опасных грузов в случаях, предусмотрен-

ных международными договорами Российской Федерации в области между-

народного автомобильного сообщения; 

6) наличие свидетельства к перевозке скоропортящихся пищевых про-

дуктов в случаях, предусмотренных международными договорами Российской 

Федерации в области международного автомобильного сообщения;  

7) российское разрешение на поездку для иностранных перевозчиков 

(соответствие номера разрешения выданным разрешениям и подлинность); 

8) многостороннее разрешение ЕКМТ при перевозках грузов между гос-

ударствами, являющимися членами Европейской конференции министров 

транспорта, и соблюдение установленных правил использования указанных 

разрешений. При этом должностное лицо проверяет: 

а) соответствие номера разрешения выданным разрешениям; 
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б) бортовой журнал; 

в) сертификат соответствия техническим нормам по выхлопным газам и 

шуму, заверенный изготовителем или уполномоченным представителем в 

стране регистрации транспортного средства, копии на трех языках; 

г) сертификат соответствия требованиям безопасности тягача и прицепа 

(полуприцепа), которым должны отвечать, выданный компетентными орга-

нами страны регистрации автомобиля или производителем автомобиля (или 

уполномоченным представителем изготовителя) или ими обоими, копии на 

трех языках; 

д) сертификат пригодности к эксплуатации для тягача и прицепа (полу-

прицепа), находящихся в эксплуатации более 12 месяцев, выданный компе-

тентными органами страны регистрации транспортного средства, а также его 

перевод на трех языках; 

е) соответствие данных о владельце, идентификационном номере и мо-

дели транспортного средства, указанных в сертификатах, данным в свидетель-

стве о регистрации транспортного средства; 

ж) срок действия сертификатов; 

9) ежедневные регистрационные листки учета режима труда и отдыха 

водителя в соответствии с требованиями ЕСТР. При этом должностное лицо 

проверяет: 

а) наличие листков за текущую неделю и за последний день предыдущей 

недели, во время которых водитель управлял транспортным средством; 

б) продолжительность непрерывного управления и продолжительность 

отдыха, перерывов на соответствие требованиям статей 6, 7, 8 ЕСТР; 

в) соответствие регистрационных листков виду контрольного устрой-

ства и ведение записей в регистрационных листках; 

10) специальное разрешение на перевозку крупногабаритных грузов, 

предусмотренное статьей 3 Федерального закона от 24 июля 1998 г. N 127-ФЗ 

«О государственном контроле за осуществлением международных автомо-

бильных перевозок и об ответственности за нарушение порядка их выполне-

ния» и международными договорами Российской Федерации в области меж-

дународного автомобильного сообщения. При этом должностное лицо прове-

ряет: 

а) номер специального разрешения и его подлинность; 

б) соответствие маршрута перевозки, указанного в специальном разре-

шении, фактическому маршруту; 
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в) соответствие данных о владельце и регистрационном номере транс-

портного средства, указанных в специальном разрешении, данным в свиде-

тельстве о регистрации транспортного средства; г) соответствие габаритных 

размеров, указанных в специальном разрешении, габаритным размерам, полу-

ченным при проведении инструментального контроля; 

д) срок действия специального разрешения; 

11) специальное разрешение на перевозку тяжеловесных грузов, преду-

смотренное статьей 3 Федерального закона от 24 июля 1998 г. N 127-ФЗ «О 

государственном контроле за осуществлением международных автомобиль-

ных перевозок и об ответственности за нарушение порядка их выполнения» и 

международными договорами Российской Федерации в области международ-

ного автомобильного сообщения. При этом должностное лицо проверяет: 

а) номер специального разрешения и его подлинность; 

б) соответствие маршрута перевозки, указанного в специальном разре-

шении, фактическому маршруту; 

в) соответствие данных о владельце и регистрационном номере транс-

портного средства, указанных в специальном разрешении, данным в свиде-

тельстве о регистрации транспортного средства; 

г) соответствие весовых параметров, указанных в специальном разреше-

нии, весовым параметрам, полученным при проведении инструментального 

контроля; 

д) срок действия специального разрешения; 

12) специальное разрешение на перевозку опасных грузов. При этом 

должностное лицо проверяет: 

а) номер специального разрешения и его подлинность; 

б) соответствие маршрута перевозки, указанного в специальном разре-

шении, фактическому маршруту; 

в) соответствие данных о владельце и регистрационном номере транс-

портного средства, указанных в специальном разрешении, данным в свиде-

тельстве о регистрации транспортного средства; 

г) срок действия специального разрешения, количество разрешенных по-

ездок; 

д) наличие и срок действия свидетельства о подготовке водителя к пере-

возке опасных грузов, его соответствие классу перевозимого груза; 

е) наличие и срок действия свидетельства о допуске транспортного сред-

ства к перевозкам опасных грузов; 

ж) наличие аварийной карточки системы информации об опасности; 
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13) свидетельство о соответствии автотранспортного средства требова-

ниям СПС при перевозке скоропортящихся пищевых продуктов. При этом 

должностное лицо проверяет: 

а) срок действия и подлинность свидетельства; 

б) соответствие данных о владельце, регистрационном номере и модели 

транспортного средства, указанных в свидетельстве, данным в свидетельстве 

о регистрации транспортного средства; 

14) у российского перевозчика - карточку допуска транспортного сред-

ства к международным перевозкам грузов для транспортных средств грузо-

подъемностью свыше 3,5 тонн. При этом должностное лицо проверяет: 

а) наличие и срок действия карточки допуска; 

б) соответствие данных о владельце, регистрационном номере и модели 

транспортного средства, указанных в карточке допуска, данным в свидетель-

стве о регистрации транспортного средства. 

При проведении документального контроля автобусов должностное 

лицо проверяет: 

1) водительское удостоверение на право управления транспортным 

средством (соответствие фамилии и возраста водителя паспортным данным, а 

также соответствие категории на право управления); 

2) свидетельство о регистрации транспортного средства (соответствие 

регистрационного номера и модели транспортного средства, указанных в сви-

детельстве, фактическим данным); 

3) список пассажиров в случаях, предусмотренных международными до-

говорами Российской Федерации в области международного автомобильного 

сообщения; 

4) согласование на осуществление регулярной пассажирской перевозки 

в международном сообщении. При этом должностное лицо проверяет: 

а) наличие, подлинность и срок действия согласования; 

б) соответствие данных о владельце и регистрационном номере транс-

портного средства, указанных в согласовании, данным в свидетельстве о реги-

страции транспортного средства; в) наличие схемы маршрута и ее соблюде-

ние; 

г) расписание движения и его соблюдение; 

5) разрешение на перевозку пассажиров (специальное разрешение на пе-

ревозку пассажиров в/из третьи страны в необходимых случаях). При этом 

должностное лицо проверяет соответствие номера разрешения выданным раз-

решениям и подлинность разрешения; 
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6) ежедневные регистрационные листки учета режима труда и отдыха 

водителя в соответствии с требованиями ЕСТР. При этом должностное лицо 

проверяет: 

а) наличие листков за текущую неделю и за последний день предыдущей 

недели, во время которых водитель управлял транспортным средством; 

б) продолжительность непрерывного управления и продолжительность 

отдыха, перерывов на соответствие требованиям статей 6, 7, 8 ЕСТР; 

в) соответствие регистрационных листков виду контрольного устрой-

ства и ведение записей в регистрационных листках; 

г) соблюдение скоростного режима при перевозке детей на соответствие 

требованиям пунктов 5.18 - 5.23 Положения об обеспечении безопасности пе-

ревозок пассажиров автобусами, утвержденного Приказом Минтранса России 

от 8 января 1997 г. N 2; 

7) у российского перевозчика - лицензионную карточку на перевозку 

пассажиров автомобильным транспортом, оборудованным для перевозок бо-

лее 8 человек (за исключением случая, если указанная деятельность осуществ-

ляется для обеспечения собственных нужд юридического лица или индивиду-

ального предпринимателя). При этом должностное лицо проверяет: 

а) наличие и срок действия лицензионной карточки; 

б) соответствие данных о владельце, регистрационном номере и модели 

транспортного средства, указанных в лицензионной карточке, данным в сви-

детельстве о регистрации транспортного средства; 

8) у российского перевозчика - карточку допуска транспортного сред-

ства к международным перевозкам пассажиров. При этом должностное лицо 

проверяет: 

а) наличие и срок действия карточки допуска; 

б) соответствие данных о владельце, регистрационном номере и модели 

транспортного средства, указанных в карточке допуска, данным в свидетель-

стве о регистрации транспортного средства. 

По результатам документального контроля: 

при отсутствии нарушений должностным лицом делается отметка о дате 

и времени контроля и заверяется подписью и персональной печатью на следу-

ющих документах: 

1) в разрешении на международную перевозку грузов автомобильным 

транспортом, осуществляемую отдельным транспортным средством или со-

ставом транспортных средств по территории Российской Федерации; 
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2) в разрешении на выполнение нерегулярной международной перевозки 

пассажиров автобусом по территории Российской Федерации, а также на 

списке пассажиров; 

3) в специальном разрешении на осуществление по территории Россий-

ской Федерации международной автомобильной перевозки крупногабаритных 

и тяжеловесных грузов; 

4) в специальном разрешении на осуществление по территории Россий-

ской Федерации международной автомобильной перевозки опасных грузов; 

5) в бортовом журнале к разрешению ЕКМТ; 

6) в ежедневных регистрационных листках режима труда и отдыха во-

дителя; 

7) в учетном талоне, выданном при въезде на территорию Российской 

Федерации водителю иностранного транспортного средства в случаях, когда в 

соответствии с международными договорами Российской Федерации в обла-

сти международного автомобильного сообщения допускаются перевозки без 

российских разрешений; 

при выявлении нарушений законодательства Российской Федерации и 

международных договоров Российской Федерации о порядке осуществления 

международных автомобильных перевозок, ответственность за которые 

предусмотрена соответствующими статьями КоАП, составляется протокол об 

административном правонарушении и выносится постановление по делу об 

административном правонарушении; 

при выявлении нарушений законодательства Российской Федерации и 

международных договоров Российской Федерации о порядке осуществления 

международных автомобильных перевозок, ответственность за которые не 

предусмотрена КоАП, перевозчику или его представителю выдается предпи-

сание. 

Транспортное средство, принадлежащее иностранному перевозчику, мо-

жет быть допущено для дальнейшего движения по территории Российской Фе-

дерации только после устранения нарушения. 

 

14.4.  Инструментальный контроль на контрольных пунктах 

При инструментальном контроле проводятся следующие администра-

тивные действия: 

1) осуществляется контроль весовых и габаритных параметров транс-

портного средства. 
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Должностное лицо, ответственное за проведение данного контроля, осу-

ществляет проверку весовых параметров и габаритов транспортного средства. 

Весовой контроль включает в себя проверку соответствия полной массы 

и нагрузки на ось транспортного средства. 

Контроль габаритных параметров транспортного средства включает 

проверку соответствия общей длины, ширины, высоты транспортного сред-

ства. 

Проверка весовых параметров и габаритов транспортного средства про-

водится в соответствии с нормативами, определенными международными до-

говорами Российской Федерации в области международного автомобильного 

сообщения, а также законодательством Российской Федерации. 

При перевозке тяжеловесных и крупногабаритных грузов весовые пара-

метры и габариты транспортных средств проверяются на их соответствие дан-

ным, указанным в специальных разрешениях на перевозку крупногабаритных 

и тяжеловесных грузов; 

2) осуществляется контроль соответствия транспортного средства меж-

дународным нормам безопасности. 

Контроль соответствия транспортного средства международным нор-

мам безопасности проводится в соответствии с требованиями КДД и между-

народными договорами Российской Федерации в области международного ав-

томобильного сообщения. 

При этом проверяется: 

 состояние рулевого управления (люфт); 

 глубина протектора шин; 

 токсичность (дымность) отработавших газов двигателя (бензино-

вые, дизельные). 

По результатам инструментального контроля:  

 при выявлении нарушений законодательства Российской Федера-

ции и международных договоров Российской Федерации о порядке осуществ-

ления международных автомобильных перевозок, ответственность за которые 

предусмотрена соответствующими статьями КоАП, составляется протокол об 

административном правонарушении и выносится постановление по делу об 

административном правонарушении; 

 при выявлении нарушений законодательства Российской Федера-

ции и международных договоров Российской Федерации о порядке осуществ-

ления международных автомобильных перевозок, ответственность за которые 
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не предусмотрена КоАП, перевозчику или его представителю выдается пред-

писание. 

Транспортное средство, принадлежащее иностранному перевозчику, мо-

жет быть допущено для дальнейшего движения по территории Российской Фе-

дерации только после устранения нарушения. 

В случае обнаружения превышения максимального веса или нагрузки на 

ось транспортного средства либо превышение его габарита относительно 

норм, установленных на территории Российской Федерации, водитель указан-

ного транспортного средства обязан принять меры для устранения нарушения 

или получить специальное разрешение на перевозку крупногабаритного и тя-

желовесного груза. Дальнейшее движение (продолжение поездки) транспорт-

ного средства допускается только после устранения нарушения или получения 

указанного специального разрешения. 

 

14.5. Органы транспортного контроля 

Транспортный контроль имеют право осуществлять  должностные лица 

Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Транспортная инспекция 

(ТИ) и должностные лица Федеральной таможенной службы. 

Транспортный контроль осуществляется в автомобильных пунктах про-

пуска через государственную границу РФ (в МАПП), в стационарных пунктах 

ТК и передвижных контрольных пунктах. 

Таможенные органы осуществляют полный транспортный контроль в 

пунктах пропуска через границу РФ. Законом закреплено, что таможенные ор-

ганы в пунктах пропуска через государственную границу РФ проводят госкон-

троль за соблюдением порядка осуществления международных автомобиль-

ных перевозок. На остальной территории РФ этим занимается Ространснадзор. 

При проведении такого контроля транспортных средств, следующих в 

РФ и из нее, в том числе транзитом через ее территорию без проезда по тер-

ритории других стран Таможенного союза (далее – ТС), таможенные органы 

проверяют: 

 документ, предоставляющий право на проезд по территории РФ; 

 специальное разрешение на проезд в третьи страны и из третьих 

стран (у иностранных перевозчиков); 

 весовые и габаритные параметры транспортных средств; 

 специальные разрешения на перевозку опасных грузов, а также 

маршруты, если они указаны в таких разрешениях; 

http://www.tamognia.ru/doc_base/document.php?j=f&a=ar&b=dofhnas&id=1570290
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 специальные разрешения на перевозку крупногабаритных и (или) 

тяжеловесных грузов, а также маршруты в тех случаях, если они указаны в 

этих разрешениях; 

 карточку допуска российского перевозчика к международным ав-

томобильным перевозкам (на каждое транспортное средство); 

 отличительные знаки государства, на территории которого зареги-

стрировано транспортное средство, и товарно-транспортные документы, 

предусмотренные международными договорами РФ и законодательством РФ; 

 документ, подтверждающий уплату административного штрафа, 

если жалоба или протест на постановление о назначении административного 

наказания остались без удовлетворения, – при выезде из России транспортного 

средства, на котором совершено нарушение, предусмотренное законодатель-

ством РФ; 

 уплату в установленных случаях сбора за проезд транспортных 

средств, зарегистрированных в иностранных государствах, по автомобильным 

дорогам РФ. 

Устанавливается перечень действий должностных лиц Ространснадзора 

в ходе транспортного контроля. Данный перечень во многом дублирует пере-

численные проверочные мероприятия, проводимые таможенными органами в 

пунктах пропуска, за исключением последних двух позиций. Кроме того, 

должностные лица Ространснадзора проверяют: 

 контрольные устройства регистрации режима труда и отдыха во-

дителей; 

 соблюдение требований Соглашения о международных перевоз-

ках скоропортящихся пищевых продуктов и о специальных транспортных 

средствах, предназначенных для этих перевозок (подписано в г. Женеве 

01.09.1970); 

 соблюдение установленных международными договорами и зако-

нодательством РФ требований к перевозке пассажиров автобусами. 

Если в результате такого контроля выявляется нарушение, должностным 

лицам таможенных органов передаются сведения о водителях и транспортных 

средствах, на которых оно совершено. 

Контроль транспортных средств, осуществляющих перевозку товаров, 

условия которой затрагивают территории других стран – участниц ТС. 

Если транспортное средство въезжает в РФ и должно следовать в другие 

страны ТС или транзитом по территории других стран ТС, то помимо совер-

шения перечисленных действий таможенные органы: 

http://www.tamognia.ru/doc_base/document.php?j=f&a=ar&b=cfdhnas&id=1570299
http://www.tamognia.ru/doc_base/document.php?j=f&a=ar&b=cfdhnas&id=1570299
http://www.tamognia.ru/doc_base/document.php?j=f&a=ar&b=cfdhnas&id=1570299
http://www.tamognia.ru/doc_base/document.php?j=f&a=ar&b=cfdhnas&id=1570299
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1) проверяют: 

 соответствие весовых и габаритных параметров транспортного 

средства нормам, установленным законодательством других государств ТС, 

по территории которых будет осуществляться проезд (далее – других госу-

дарств ТС); 

 разрешения на проезд по территории таких государств ТС, их со-

ответствие виду выполняемой перевозки и соответствие характеристик транс-

портного средства требованиям, предусмотренным такими разрешениями; 

 специальные разрешения на перевозку крупногабаритных и (или) 

тяжеловесных грузов, проезд крупногабаритного и (или) тяжеловесного транс-

портного средства, а также специальные разрешения на перевозку опасных 

грузов по территории таких государств ТС; 

 разрешения на проезд в третьи страны и из третьих стран на тер-

риторию других государств ТС; 

2) выдают: 

 перевозчику учетный талон, если согласно законодательству дру-

гих государств ТС перевозка должна осуществляться без разрешения на про-

езд по территории этих стран ТС либо в соответствии с многосторонним раз-

решением. Если будет обнаружено несоответствие весовых и (или) габарит-

ных параметров транспортного средства, отсутствие или несоответствие доку-

ментов, предусмотренных законодательством других государств ТС, долж-

ностное лицо таможенного органа выдает водителю уведомление о выявлен-

ных несоответствиях и (или) о необходимости получить недостающие доку-

менты до прибытия на территорию другого государства ТС. Доказательства 

устранения таких нарушений должны быть представлены органам транспорт-

ного контроля в ближайшем (с учетом маршрута) контрольном пункте. При 

проведении контроля в пунктах пропуска в отношении транспортных средств, 

следующих с территории других государств ТС и выезжающих с единой тамо-

женной территории ТС, таможенные органы помимо рассмотренных действий 

по транспортному контролю осуществляют проверку: 

 квитанции об уплате сборов за проезд транспортного средства по 

автомобильным дорогам других государств ТС, если уплата такого сбора обя-

зательна в соответствии с законодательством этих стран; 

 квитанции, подтверждающей уплату штрафа за нарушение по-

рядка выполнения международных автомобильных перевозок на территории 

других государств ТС либо решения судебных органов об удовлетворении жа-

лобы на постановление о назначении административного наказания. Делается 
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это в том случае, если в разрешении на проезд или учетном талоне имеется 

отметка органов транспортного (автомобильного) контроля союзных стран о 

назначении такого наказания; 

 допуска транспортных средств перевозчиков ТС к международ-

ным автомобильным перевозкам; 

 необходимых документов, если перевозчик получил уведомление 

от органа транспортного (автомобильного) контроля другого государства ТС. 

Выпуск транспортного средства с единой территории ТС осуществля-

ется после предъявления перечисленных документов. Кроме того, таможен-

ным органам переданы полномочия по выдаче учетных талонов водителю 

транспортного средства, если в соответствии с международными договорами 

допускается перевозка без российских разрешений на проезд. 

Российская транспортная инспекция (Ространсинспекция, РТИ) 

возглавляется главным транспортным инспектором Российской Федерации и 

состоит из Департамента российской транспортной инспекции (в составе цен-

трального аппарата Минтранса России), отделений и филиалов отделений в 

субъектах Федерации.  

Главными задачами Российской транспортной инспекции являются осу-

ществление государственного контроля за соблюдением транспортного зако-

нодательства, правил безопасности движения и экологических требований при 

эксплуатации транспорта, а также лицензирование перевозочной, транс-

портно-экспедиционной и другой деятельности, связанной с осуществлением 

транспортного процесса.  

РТИ имеет право:  

 осуществлять проверку работы органов, организаций, предприя-

тий и учреждений в части соблюдения ими положений транспортного законо-

дательства, определяющих порядок функционирования транспорта и путей со-

общения, а также строительства объектов транспорта;  

 проверять соблюдение транспортного законодательства лицами, 

осуществляющими перевозочную и транспортно-экспедиционную деятель-

ность;  

 проверять соблюдение грузоотправителями и грузополучателями 

требований транспортных уставов и правил перевозок;  

 давать обязательные для исполнения предписания об устранении 

выявленных нарушений требований законодательных и подзаконных актов, 
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стандартов и иных норм, определяющих порядок функционирования транс-

порта и путей сообщения;  

 лишать юридических лиц и отдельных предпринимателей лицен-

зий на осуществление перевозочной и транспортно-экспедиционной деятель-

ности или приостанавливать их действие до устранения выявленных наруше-

ний и др.  

Большой объем задач возложен на РТИ также по контролю за соблюде-

нием порядка осуществления международных автомобильных перевозок по 

территории Российской Федерации грузовыми транспортными средствами 

или автобусами, принадлежащими как российским, так и иностранным пере-

возчикам. Российская транспортная инспекция в процессе своей деятельности, 

связанной с контролем за осуществлением международных автомобильных 

перевозок, проверяет:  

 соблюдение режима труда и отдыха водителей,  

 порядок перевозки ими крупногабаритных, опасных и тяжеловесных 

грузов,  

 наличие у них списков пассажиров (при осуществлении нерегулярных 

пассажирских международных автомобильных перевозок);  

 выявляет: использование транспортных средств, принадлежащих ино-

странным перевозчикам, для перевозок грузов и пассажиров между пунктами, 

расположенными на территории Российской Федерации;  

 нарушения водителями транспортных средств, принадлежащих ино-

странным перевозчикам, порядка международных автомобильных перевозок 

в третьи государства или из третьих государств и др.  

Сотрудники РТИ наделены правом применять меры административного 

принуждения, в том числе - налагать административные взыскания. Россий-

ская транспортная инспекция решает возложенные на нее задачи во взаимо-

действии с Государственной инспекцией безопасности дорожного движения 

МВД России, другими инспекциями и комиссиями, осуществляющими кон-

троль и надзор на соответствующих видах транспорта и путях сообщений. 

Главными задачами Российской транспортной инспекции являются осу-

ществление государственного контроля за соблюдением транспортного зако-

нодательства, правил безопасности движения и экологических требований при 

эксплуатации транспорта, а также лицензирование перевозочной, транс-

портно-экспедиционной и другой деятельности, связанной с осуществлением 
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транспортного процесса, ремонтом и техническим обслуживанием транспорт-

ных средств, в пределах компетенции Минтранса России.  

Жалобы на решения отделений и филиалов отделений Ространсинспек-

ции подаются главному транспортному инспектору РФ, а на решения главного 

транспортного инспектора РФ — Министру транспорта РФ. Решения Ростран-

синспекции могут быть обжалованы в установленном порядке в судебных ор-

ганах. Сотрудники Транспортной инспекции не могут осуществлять ТК вне 

пунктов транспортного контроля.  

 

Вопросы для самоконтроля 

1. Основные задачи транспортного контроля? 

2. Кто имеет право осуществлять транспортный контроль? 

3. Где может осуществляться транспортный контроль? 

4. В чем отличия визуального, документального и инструментального 

контроля? 

5. Какие операции проводятся при инструментальном контроле техни-

ческого состояния пассажирского автотранспорта? 

6. За сколько метров вне населенного пункта должен располагаться знак 

«Пункт транспортного контроля»? 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

В Российской Федерации, как и в других развитых странах, транспорт 

является одной из крупнейших базовых отраслей хозяйства, важнейшей со-

ставной частью производственной и социальной инфраструктуры. 

Транспортные коммуникации объединяют все районы страны, что явля-

ется необходимым условием ее территориальной целостности, единства ее 

экономического пространства. Они связывают страну с мировым сообще-

ством, являясь материальной основой обеспечения внешнеэкономических свя-

зей России и ее интеграции в глобальную экономическую систему. 

Выгодное географическое положение позволяет России получать значи-

тельные доходы от экспорта транспортных услуг, в том числе от осуществле-

ния транзитных перевозок по своим коммуникациям. 

В настоящее время транспортная инфраструктура выдвинулась и заняла 

одно из приоритетных мест среди основных факторов, определяющих эффек-

тивное функционирование экономики страны, стала важнейшим условием ее 

дальнейшего развития и вхождения регионов в мировое хозяйство. Вместе с 

тем характерной особенностью транспортной инфраструктуры в течение по-

следних лет стал ее экономический кризис из-за транспортной зависимости 

страны, физического и морального износа материально-технической базы, 

диспропорций и неравномерностей размещения и развития ограниченности 

выделяемых инвестиций, отсутствия рыночного механизма функционирова-

ния и управления.  

Таким образом, транспорт является одной из крупнейших системообра-

зующих отраслей, имеющих тесные связи со всеми элементами экономики и 

социальной сферы. По мере дальнейшего развития страны, расширения ее 

внутренних и внешних транспортно-экономических связей, роста объемов 

производства и повышения уровня жизни населения значение транспортной 

инфраструктуры и ее роли как системообразующего фактора будут только воз-

растать. В этих условиях формирование стратегических направлений развития 

транспортной инфраструктуры должно осуществляться на базе всестороннего 

анализа современного состояния и проблем развития транспортной системы в 

тесной взаимосвязи с общими направлениями и масштабами социально-эко-

номического развития страны, а также с глобальными общемировыми страте-

гическими тенденциями в экономике. 
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