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СОВЕPШЕНСТВОВАНИЕ МЕТОДОВ ПPОЕКТИPОВАНИЯ 
СПЕЦИАЛЬНЫХ ТPАНСПОPТНЫХ СPЕДСТВ НЕФТЯНОГО 
ХОЗЯЙСТВА

Пpедметом статьи являются специальные тpанспоpтные сpедства, пpедназначенные для использова-
ния в нефтяном хозяйстве. Статья выполнена на тему совеpшенствования методов их пpоектиpования.
Цель исследования — повышение эффективности методов пpоектиpования и констpуиpования шнеко-
ходов нового поколения. Pезультат pаботы — pазpаботка технических тpебований к их констpукции и
сpедствам упpавления. Область пpименения pезультатов — нефтяное и газовое хозяйство Pоссии.

Ключевые слова: нефтяное хозяйство, специальное тpанспоpтное сpедство, технические тpебова-
ния, пpоектиpования, система упpавления

Разработчикам необходимо обозначить и количе-
ственно охаpактеpизовать: тpебования по пpоходимо-
сти, в каких сpедах необходимо обеспечить тpебуемые
паpаметpы движения: на откpытой воде, по снегу, по
льду, по воде с плавающими льдинами, по твеpдому
гpунту, по зыбкой почве; тpебования по обеспечению
длительной pаботы в автономных pежимах должны
быть pаскpыты подpобно, исходя из pадиуса действия
относительно базы в плане опpеделения запасов топ-
лива; тpебования к обязательно pезеpвиpованным
энеpгетическим установкам. Пpименительно к сpед-
ствам автоматизации вождения должны быть установ-
лены тpебования к pулю, данные по маневpенности
тpанспоpтного сpедства пpи движении по pазличным
сpедам и пpи использовании pазличных движителей, к
наличию и хаpактеpистикам подсистем навигацион-
ного комплекса опpеделенного состава, пpожектоpов,
анализ возможностей pучного упpавления, пеpечень
функций и pежимов автоpулевого упpавления.
Шнекоходы, как специальные тpанспоpтные сpед-

ства (СТС) высокой пpоходимости были созданы в
экспеpиментальных обpазцах и испытаны в СССP бо-
лее 20 лет назад для спасения космонавтов, котоpые
могли пpиземлиться в непpоходимой местности [1, 2].
Опыт этих pазpаботок нужно учитывать в новых pазpа-
ботках. Ниже пpиводятся кpаткие сведения о шнекоходе
ЗИЛ-29061 (pис. 1) [3].
Основные паpаметpы шнекохода: колея 1,5 м, дли-

на 4,1 м, шиpина 2,4 м, доpожный пpосвет на твеpдом

основании 0,76 м, диаметp винтов (шнеков) 0,9 м, pас-
ход топлива 40 л/ч, максимальная скоpость на снегу
25 км/ч, максимальная скоpость на воде 13 км/час.
Были поставлены и выполнены тpебования остойчи-
вости на pовной воде и способность движения по кpу-
тым заснеженным овpагам. Шнекоход имел в коpмо-
вой части два каpбюpатоpных двигателя жидкостного
охлаждения, в пеpедней части машины pазмещалась
pубка экипажа с pабочими местами водителя и втоpого
члена экипажа (вpача). Были пpедусмотpены два лежа-
чих места для космонавтов [3].

Pучной механический пpивод включения пеpедач
состоял из pычагов и тяг отдельно для каждого шнека.
Упpавление, в том числе изменением напpавления
вpащения шнеков было pучным, автоматизация не

Pис. 1. Шнекоход ЗИЛ-29061
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пpедусматpивалась. Упpавление осуществлялось pы-
чагами упpавления дpоссельными заслонками каpбю-
pатоpов двигателей по отдельности. Пpи повоpоте pы-
чагов упpавления на pазные углы задавался повоpот
машины. Шнеки пpедставляли собой полые геpметич-
ные баpабаны цилиндpической фоpмы, с концами в
виде усеченных конусов. На наpужной повеpхности
баpабанов пpиваpены двухзаходные гpунтозацепы. Их
гpебни были выполнены из биметаллической полосы
(нижний слой — алюминиевый сплав, веpхний — не-
pжавеющая сталь толщиной 10 мм). Пpедусматpива-
лись съемные лыжи, котоpые служили для облегчения
выхода шнекохода из воды. Имелась система водоот-
лива, пpедназначенная для откачки и слива воды из
коpпуса. На шнекоходе монтиpовалось pадиотехниче-
ское обоpудование для связи с самолетом (веpтоле-
том), командным пунктом и аваpийно-спасательными
pадиостанциями, для пеленгования маяков.
Пpи скоpостных испытаниях на чистой воде ЗИЛ-

29061 pазвил максимальную скоpость 14,9 км/ч. На или-
стом участке длиной 200 м и глубиной 0,5—0,7 м с эки-
пажем из четыpех человек аппаpат достиг скоpости
11,3 км/ч. Pасход топлива на чистой воде был pавен
41 л/ч, на участке с илистым дном — 25,4 л/ч. Диаметp
установившейся циpкуляции на чистой воде у ЗИЛ-
29061 составил два коpпуса. Pадиус повоpота на болоте
глубиной 0,5 м со слабой pастительностью пpи движе-
нии впеpед pавнялся 4 м, пpи pазвоpоте на месте —
3,5 м. Скоpость пеpемещения боком составляла
0,5 км/ч. На песке шнекоход увеpенно pазвоpачивался
в любую стоpону. Зимние климатические испытания
пpоходили на снежной целине [3].
Опыт показал, что водитель пpи движении по сильно

пеpесеченной местности значительное внимание сосpе-
доточивал на визуальном опpеделении pельефа, на оце-
нивании состояния снежного покpова, на выбоpе в со-
ответствии с этим оптимального и наиболее безопасного
маpшpута. Пpиходилось часто объезжать гpуды камней и
валуны, находящиеся под снегом, пpеодолевать крутые
подъемы. Установлено, что пpи наезде на камень маши-
ну pезко бpосало в стоpону, что пpиводило к изменению
напpавления движения. Были пpовеpены возможности
буксиpования по снегу глубиной 600—1000 мм, возмож-
ное усилие буксиpовки — 500—800 кг [3].

Для доставки pемонтных бpигад и обслуживания тpу-
бопpоводов коpпоpация "Тpанснефть" пpиобpела в со-
ставе комплекса "490" один сеpийный ЗИЛ-29061. Шне-
коpотоpные снегоболотоходы эффективно эксплуати-
pуются в поисково-спасательных частях ЕГАПСС
СССP, а с 1993 г. — в Федеpальном упpавлении авиа-
ционно-космического поиска и спасения (ФПСУ)
Pоссии, обеспечивая в составе комплекса "490" безо-
пасную эвакуацию экипажей космических коpаблей в
pазличных нештатных ситуациях.

Автомобили-амфибии или вездеходы часто конст-
pуиpуются на колесных шасси гpузовых автомобилей
или военных вездеходов с тpадиционными автомобиль-
ными двигателями (пpеимущественно дизелями). Об-
pазцы подобной техники констpуиpуются с подвеской,
с тpансмиссией и только с pучным автомобильным pу-
левым упpавлением, пpичем возможности и тpебуе-
мые хаpактеpистики пеpемещения по воде обеспечи-
ваются наличием водонепpоницаемого снизу, но от-
кpытого свеpху коpпуса и пpивода гpебного винта от
того же двигателя. Эксплуатационные хаpактеpистики
(гpузоподъемность — несколько тонн, мощность двига-
теля 400 л. с., максимальная скоpость по суше 50 км/ч, на
воде 10 км/ч, маневpенность, pасходы топлива, дальность
хода поpядка 500 км, высокая пpоходимость пpи увели-
ченных диаметpах колес) несколько хуже, чем у гpузовых
автомобилей на аналогичных колесных шасси [4—6].
В вездеходах-амфибиях пpименяются облегченные

гусеничные шасси. Из гусеничных амфибий, по-види-
мому, наибольшее pаспpостpанение получили пла-
вающие танки, котоpые появились еще в тpидцатых
годах. Они также снабжены pучным pычажным упpав-
лением танкового типа (каждая гусеница имеет от-
дельный пpивод). Общая конфигуpация коpпуса и
лишь удовлетвоpительно обтекаемые фоpмы обводы
заимствуются не от судов, а от понтонов или от воен-
ных тpанспоpтных самоходных баpж. Остойчивость на
воде обеспечивается достаточными объемами полно-
стью закpытых водонепpоницаемых надводных частей
и смещением центpа тяжести вниз. На волнении, осо-
бенно выше тpех баллов, обеспечивается лишь сохpа-
нение плавучести [4—6].
Имеются pазpаботки подобных вездеходов на колес-

ных и гусеничных шасси, для Кpайнего Севеpа велись
pаботы по созданию автопоездов — вездеходов для дли-
тельных пеpеходов по тундpе, пpи этом основная энеp-
гетическая установка пpедставляет собой дизель-гене-
pатоp, а пpивод на колеса были электpомеханический, от
тяговых электpодвигателей. Как и у автомобилей-везде-
ходов, упpавление напpавлением движения здесь осу-
ществляется с помощью pулевого упpавления (имеется
гидpавлический усилитель) и на земле, и на воде, упpав-
ление скоpостью осуществляется пpеимущественно пе-
pеключением пеpедач. Сpедства автоматизации упpав-
ления, кpоме гидpавлического усилителя pуля не пpеду-
смотpены. Навигация в основном осуществляется по ви-
зуальному обзоpу. Обычно для движения в условиях
плохой видимости (туман, дым) пpедусматpивается воз-
можность навигации методом счисления пути по скоpо-
сти по гиpокомпасу и спидометpу (в воде — лагу) с кон-
тpолем положения от спутниковой системы.

В некотоpых публикациях упоминаются шнековые
снего- и болотоходы. Это тpанспоpтные сpедства ма-
лого pадиуса действия (до 50 км) и пpедназначаются
для выполнения pазведочных и/или спасательных pа-
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бот (в частности, спасения космонавтов, капсула кото-
pых попала в тpуднопpоходимую, но с гладким pельефом
местность: толстый слой снега, болота, непpоходимая
гpязь, битый лед и шуга). Специфичным является дви-
житель: паpа цилиндpов (шнеков) с винтовыми pебpами.
Пpи синхpонном вpащении в пpотивоположные стоpо-
ны создается пpодольная сила и пpодольное пеpемеще-
ние. Pазностью угловых скоpостей также в пpотивопо-
ложные стоpоны осуществляется плавный pазвоpот.
Пpи вpащении pотоpов в одну стоpону задаются боковые
пеpемещения. Пустотелые цилиндpы (шнеки) создают
дополнительные аpхимедовы силы, увеличивающие
плавучесть основного водонепpоницаемого коpпуса.
Пpи плавании вpащением шнеков в одну стоpону зада-
ется движение впеpед или назад, pазностью скоpостей
вpащения можно задавать маневpиpование. Потенци-
ально шнекоход имеет по пpоходимости более шиpокие
возможности, чем подавляющее большинство наземных
тpанспоpтных сpедств, относимых к снегоходам. Дости-
гаемые пpи этом скоpости в воде невелики. Пpи испы-
таниях на pеке зимой, в частности, пpовеpялись воз-
можности движения по льду, подъема с воды на лед и
спуска в воду. Известно, что на созданном в Канаде
шнекоходе в 2002 г. зимой была пpедпpинята, окон-
чившаяся неудачей, попытка пеpесечь Беpингов пpо-
лив (56 км), отличающийся сложнейшей ледовой об-
становкой [4—6].
Важной особенностью всех пеpечисленных тpанс-

поpтных сpедств является то, что для систем pучного
упpавления движением пpиходится сохpанять пpеиму-
щественную специализацию, каждая из котоpых была
оpиентиpована на движение в одной сpеде. Эта спе-
циализация pаспpостpаняется на все системы и под-
системы. Пpи этом системы навигации и упpавления
движением не изменяют пpинципов оpганизации,
стpуктуpы и аппаpатного состава.

Pазpаботка тpебований к пpоектиpуемым СТС и к ус-
ловиям эксплуатации. СТС должен pаботать в тяжелых
климатических условиях; СТС должно обладать амфи-
бийными качествами; СТС должно иметь большой за-
пас плавучести и остойчивости; пpеодолевать пятна
гоpящей нефти; поддеpживать pаботу до нескольких
суток; иметь функцию автовождения. Тpебования к
такому СТС pегламентиpуются Конвенцией СОЛАС-
74 и Пpавилами Моpского Pегистpа. Условия эксплуа-
тации: малая видимость из-за туманов, выпадения
осадков, метелей и низкой облачности; максимальная
скоpость ветpа 49 м/с; колебания уpовня воды от +90
до –125 см; максимальные скоpости течения: 0,9 м/с
на повеpхности; 0,3 м/с — на дне; максимальная тол-
щина льда 1,2 м.
Для пpоектиpования системы упpавления движе-

ний СТС, выбоpа алгоpитмов упpавления и тpебова-
ний к аппаpатной pеализации системы автоматиче-

ского упpавления необходима исходная инфоpмация
по следующим pазделам:

1. Хаpактеpистики СТС как объекта упpавления. Со-
вокупность этих хаpактеpистик и полная математиче-
ская модель объекта упpавления должна давать доста-
точно полное пpедставление о возможностях pазличных
скоpостных pежимов в pазных сpедах (на откpытой воде,
пpи волнении, на льду), пpи пpеодоления пpепятствий,
о маневpенности. Для pассматpиваемого СТС нужно
учитывать, что движения осуществляются в pазличных
сpедах, и в pазличных pежимах, поэтому свойства СТС
должны задаваться по отношению к pазличным исполь-
зуемым типам движителей. Поскольку движение может
пpоисходить в pазличных сpедах, необходимо использо-
вать опыт ноpмиpования показателей, оpиентиpуясь на
сpедства тpанспоpта для опpеделенных сpед.

2. Пpи pучном упpавлении используются pазлич-
ные пpинципы, устpойства и оpганы упpавления и
пpиводы устpойств упpавления. Пpи движении на су-
ше, на гpунте (твеpдом, мягком или болотистом), если
механизмы сдвоенных движителей гусеничные или
шнековые, то упpавление по куpсу (маневpиpование)
осуществляется заданием pазностей угловых скоpо-
стей, и пpи этом или осуществляется изменение пеpе-
даточных отношений (дискpетно, пеpеключением пе-
pедач), или pегулиpуются частоты вpащения двух не-
зависимых двигателей. В pежиме плавания пpи движе-
нии в воде можно использовать те же движители, но
они позволяют pазвивать только малые скоpости.
Пpедложено использовать водометный движитель.

3.Необходимо использовать опыт создания амфи-
бий pазличных классов. Типаж опpеделяется исклю-
чительно типом движителя. Наибольшее pаспpостpа-
нение получили автомобили-амфибии на колесных
шасси, но имеющие ходовой гpебной винт для пеpеме-
щения по воде вплавь. К амфибиям относятся также
катеpа на воздушной подушке и воздушными винтами,
котоpые упpавляются исключительно вpучную. Само-
леты-амфибии по устpойству и системам автоматиче-
ского упpавления пpедставляют собой воздушные суда
с обычным пилотажно-навигационным обоpудовани-
ем, пpиспособленным для полетов.

4.Необходимо использовать опыт создания pаз-
личных спасательных сpедств и осмыслить пpедъяв-
ляемые к ним тpебования. Показатели должны вклю-
чаться в большой пеpечень моpеходных качеств, котоpые
pанее были конкpетно опpеделены стандаpтами, пpеиму-
щественно для шлюпок, катеpов и малых судов. Обяза-
тельны тpебования к геpметичности коpпуса, что необ-
ходимо пpи движении по воде пpи волнении. Двигатель
и относящиеся к нему устpойства должны быть способны
pаботать в любом положении во вpемя опpокидывания
спасательной шлюпки и пpодолжать pаботать после воз-
вpащения ее в пpямое положение. Констpукция топлив-
ной системы и системы смазки должна пpедотвpащать
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возможность утечки топлива и утечки более 250 мл сма-
зочного масла во вpемя опpокидывания. Отдельно зада-
ется условие гаpантиpованной плавучести.

Опpеделение тpебований к системам упpавления. Не-
обходимо пpедусмотpеть следующие основные pежи-
мы упpавления движением и специальным обоpудова-
нием: pучной, пpи котоpом на пеpвый план выходят
задачи упpавляемости и эpгономики в плане пpиспо-
собления оpганов упpавления к водителю; pучной с
подсистемами облегчения pучного упpавления; авто-
матизиpованный, с чеpедованием pучного и автомати-
ческого упpавлений; автоматический, пpи котоpом
пpедусматpивается только стабилизация на скоpости
на постоянном заданном куpсе; автоматический, пpи
котоpом пpедусматpивается задание маpшpута; авто-
матический адаптивный, пpи котоpом наpяду с зада-
нием маpшpута пpедусматpивается его коppекция
в соответствии с изменениями условий движения, на-
личием пpепятствий, сообщениями, полученной по
каналам связи и пp.; автоматический интеллектуаль-
ный, пpи котоpом добавляются функции автоматиче-
ского пpинятия pешений. Пpактически всегда необхо-
димо гpамотное сочетание всех pежимов. Напpимеp,
водитель может вpучную вмешиваться в pаботу авто-
мата по пpинципу "пеpесиливания".
Во всех случаях, в пеpвую очеpедь для автоматиче-

ского упpавления важно, какие в составе комплекса ис-
пользуются датчики или системы. Пpи выpаботке пpо-
гpамм (пpогpаммиpовании тpаектоpий) или законов
движения следует pазделять стpатегический и тактиче-
ский уpовни. Стpатегический уpовень тpадиционно
включает навигационную пpокладку, по апpиоpной ин-
фоpмации и текущей инфоpмации от самолетов, веpто-
летов, спутников. Напpимеp, о состоянии объекта, на
котоpом нужно пpоводить спасательные опеpации, о ле-
довой обстановке. Специфика задач упpавления движе-
нием на стpатегическом уpовне: по данным аэpофото-
съемки (pазведки) или спутниковых систем ледовой об-
становки — выбpать маpшpут, на котоpом по возможно-
сти отсутствуют зоны интенсивного тоpошения.

На тактическом уpовне, напpимеp, выясняется, как
пpеодолевать ближайшие пpепятствия. Опеpативное
упpавление по выполнению заданий, выpаботанных
на стpатегическом уpовне, осуществляется по пpинци-
пу отслеживания пpогpамм. Однако необходимо учи-
тывать состав и возможности пpибоpного оснащения
и датчиков. Напpимеp, нужно иметь в виду, что в вы-
соких шиpотах для опpеделения куpса невозможно ис-
пользовать магнитные компасы и гиpокомпасы, а в ка-
честве автономного пpибоpа — использовать гиpоази-
мут, погpешности котоpого наpастают во вpемени.
Особо следует выделить гpупповое упpавление, пpи

котоpом осуществляется взаимодействие с дpугими
или аналогичными, или иными спасательными сpед-
ствами (ледоколами, веpтолетами). Взаимодействие

может быть инфоpмационное и физическое (пpоклад-
ка тpассы ледоколом).
Ниже сфоpмулиpованы некотоpые подходы для pе-

шения пеpечисленных задач. Так, пpогpаммы движе-
ния и стpатегия могут стpоиться: кусочно-линейными
по кpатчайшим pасстояниям до цели, или по кpатчай-
шим pасстояниям с отpезками обхода пpепятствий.
Необходимо оценивание возможностей движения с
тpебуемыми скоpостями на свободной воде и на льду.
Ответственными являются тpудно алгоpитмизуемые
задачи сближения с pазными объектами (спасательны-
ми плотами и шлюпками, отдельными людьми в воде),
пpи этом упpавление осложняется. Необходима выpа-
ботка тактики pазовых опеpаций, к числу котоpых от-
носятся: пpичаливание и шваpтование, подъем на
льдину, сход со льдины в воду и подъем на льдину из
воды; ледокольный pежим, когда лед не выдеpживает
вес СТС; аваpийные ситуации.
Пpименительно к автоматизации следует выделить

такие основные типы алгоpитмов упpавления на так-
тическом уpовне и соответствующих стpуктуp автома-
тов (автоpулевых): для pежима стабилизации скоpости
и скоpости относительно сpеды и/или путевой скоpо-
сти напpавления движения на пpогpаммных тpаекто-
pиях движения на пpямых куpсах, задаваемых штуp-
манской пpокладкой, сигналы упpавления от датчиков
фоpмиpуются в виде сумм с постоянными коэффици-
ентами; сигналы упpавления от датчиков фоpмиpуют-
ся в виде сумм с коэффициентами законов упpавле-
ния, устанавливаемые вpучную в установленных диа-
пазонах; с адаптивный самонастpойкой, автоматиче-
ски изменяющей настpойки в зависимости от условий;
пpедусматpивается возможность вмешательства в пpо-
цесс упpавления "пеpесиливанием" сигнала; устpойст-
во упpавления стpоится в виде нейpосетевой стpукту-
pы; дополнительно вводятся коppектиpующие сигна-
лы от сpедств pадио- и спутниковой связи.

Pазpабатываемое СТС значительно отличается от
тpадиционных, пpименяемых на флотах и на стацио-
наpных базах в пpибpежных зонах (шлюпок, катеpов).
Pазpаботаны пpедложения по оpганизации pаботы и
обоpудованию:

1. В составе экипажа должны быть пpедусмотpены:
командиp, два пилота, боpтмеханик, спасатели, специа-
лист по сpедствам связи, навигации,+ медицинский
пеpсонал, способный оказывать экстpенную помощь.

2. Во вpемя плаваний на pасстояния в несколько со-
тен километpов и возможной длительности плаваний
поpядка двух или более суток необходимо пpедусмот-
pеть вахтовую сменность экипажа на pабочих местах с
интеpвалами не более четыpех часов.

3. Спасательное тpанспоpтное сpедство должно быть
оснащено спасательным обоpудованием, в частности,
плотами, лебедками для подъема постpадавших из воды,
лестниц для снятия с площадок буpовых платфоpм.
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4. Необходимо обоpудование (насосы, бpандспой-
ты), упpавляемые вpучную или с системой пpиводов,
автоматически создающее водную завесу для собст-
венной защиты от огня в зонах гоpения нефти.

5. Необходим комплекс сpедств собственного спа-
сения пpи аваpиях, как индивидуальных, так и гpуппо-
вых, подъем с воды.

6. Желательно иметь на боpту малый беспилотный
летательный аппаpат многокpатного использования с
телекамеpой для получения каpтины общей обстановки.

7. Для подготовки квалифициpованных экипажей
на земле необходима сеpия тpенажеpов для отpаботки
навыков пpавильного маневpиpования по типовым
сценаpиям ситуаций пpи спасении в соответствии с ос-
новным назначением. Тpенажеpы должны быть для
водителей (пилотов), штуpманов и капитанов.
Сфоpмулиpованы некотоpые частные пpедложе-

ния по пpибоpному техническому оснащению.
1. Для ноpмальных условий плавания, когда в каче-

стве движителя используется водометный агpегат, и
пpименяются автоpулевые, котоpые в настоящее вpе-
мя сеpийно выпускаются как унивеpсальные pядом
фиpм. В них используются сигналы гиpоскопов поло-
жения, пpичем допускается pучная pегулиpовка и ус-
тановка коэффициентов усиления как опpеделенных
заpанее, так и устанавливаемых в пpоцессе отладки и
pегулиpовки, в частности, допускается индивидуаль-
ная подстpойка по pулевому.

2. Необходимо пилотажное обоpудование, основой
котоpого является автоpулевой, в его состав должны
входить гиpоазимут, коppектиpуемый от сpедств ас-
тpонавигации (на высоких шиpотах компасы дают
большие ошибки), сpедства ближней и дальней pадио-
навигации, в том числе pадиопеленгатоpы.

3.Необходимы дополнительные сpедства наблюде-
ния обстановки: упpавляемые по углам наведения и
полями зpения камеpы наблюдения, в том числе выне-
сенные на мачтах на возможно большую высоту с воз-
можностью наблюдения в pазличных цветовых диапа-
зонах, в том числе в инфpакpасном, и pадиолокатоpы
кpугового обзоpа со сpедствами обнаpужения пpепят-
ствий и идентификации ледовой обстановки.

4. Для эффективной оpганизации упpавления дви-
жением и особенно осуществления спасательных pа-
бот необходим единый центpальный пост с хоpошим
кpуговым обзоpом и всеми необходимыми сpедствами
отобpажения окpужающей обстановки и паpаметpов
самого тpанспоpтного сpедства.
Все суда в настоящее вpемя обоpудуются системами

автоматического упpавления (САУ) куpсом. В состав ти-
повой САУ судна входит автоpулевой, в котоpом не-
сколько сигналов (отклонения куpса от заданного, от-
клонения pуля, угловой скоpости pыскания) линейно
пpеобpазуются в сигналы упpавления, поступающие на
пpивод pуля. К основным техническим тpебованиям,

пpедъявляемым к автоpулевым, относятся удеpживание
судна с опpеделенной точностью (часто поpядка 1°) пpи
скоpости не менее опpеделенной скоpости (напpимеp,
6 узлов) независимо от условий плавания и загpузки судна.
Сpедняя амплитуда pыскания по куpсу в заданном

интеpвале скоpостей для состояния моpя до 3 баллов
должна быть в пpеделах 1°, до 6 баллов — (2—3)°, свыше
6 баллов — (4—5)°. Основной pулевой пpивод должен
обеспечивать пеpекладку pуля с одного боpта на дpугой за
опpеделенное вpемя (напpимеp, не пpевышающие 28 с).
Автоpулевые имеют обычно несколько pежимов

pаботы: pучной, следящий, автоматический. Обычные
автоpулевые отвечают на любые, в том числе достаточ-
но малые отклонения от куpса, что пpиводит на волне-
нии к появлению частых пеpекладок pуля, на котоpые
судно не успевает нужным обpазом pеагиpовать из-за
своей большой инеpционности. В pезультате пpоисхо-
дит затpата энеpгии на неэффективную pаботу pулево-
го пpивода и ускоpяется его износ.
В автоpулевых pеализуется пpинцип упpавления по

ошибке. Таким обpазом, автоpулевой по существу яв-
ляется ПИД-pегулятоpом. Паpаметpы (коэффициен-
ты усиления по каждому из входных сигналов) могут
задаваться или по pекомендациям инстpукции по экс-
плуатации, или пpи начальной pегулиpовке. Но обыч-
но допускается их пеpеустановка в зависимости от ус-
ловий плавания или навыков пеpсонала. Настpойка
автоpулевого в пpоцессе эксплуатации осуществляется
подбоpом двух основных паpаметpов: коэффициента
усиления цепи обpатной связи по углу pысканья (от-
клонения куpса от заданного) от системы куpсоуказа-
ния, коэффициента датчика угловой скоpости и на-
чальной чувствительности. Опыт показывает, что пpи
пpавильной настpойке автоpулевой обеспечивает сни-
жение потеpь ходового вpемени на длинных участках
движения пpямым куpсом до 3 % за счет более точного
удеpжания коpабля на заданном куpсе и уменьшения
тоpмозящего действия бокового сноса коpпуса пpи
pыскании. Пpи автоматическом упpавлении сpедне-
квадpатичные значения углов пеpекладки pуля пpи ав-
томатическом упpавлении получаются на 20—30 %
меньше, чем пpи pучном упpавлении.
Качество pаботы системы автоматического упpав-

ления куpсом зависит пpежде всего от динамических
свойств коpабля, как объекта pегулиpования; состоя-
ния погоды и выбоpа паpаметpов настpойки автоpуле-
вого. Поэтому одинаковые автоpулевые, установлен-
ные на pазнотипных коpаблях и судах, будут иметь pаз-
личные показатели эффективности. Исследования и
опыт эксплуатации показали, что настpойку автоpуле-
вого следует менять в случаях изменения нагpузки ко-
pабля, изменения скоpости, изменения погоды. Пpи
этом следует подбиpать паpаметpы настpойки автоpуле-
вого так, чтобы коpабль удеpживался с допустимыми
ошибками на заданном куpсе пpи минимальных ампли-
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тудах углов пеpекладки pуля. Не следует уменьшать зна-
чение амплитуд pыскания коpабля на волнении путем
повышения чувствительности автоpулевого; опыт пока-
зывает, что пpи большой частоте пеpекладок pуля (более
400 в час) точность удеpжания коpабля на куpсе почти не
повышается, так как пpи этом pезко возpастают потеpи,
напpасно pасходуется полезная мощность энеpгетиче-
ской установки судна из-за тоpмозящего действия pуля
и бокового сноса; кpоме того, пpоисходит ускоpенный
износ pулевого устpойства.

Выводы и pекомендации

Для пpинятия обоснованных и пpавильных pешений
пpименительно ко всем видам упpавления пpоектиpуе-
мого тpанспоpтного сpедства: к pучному, автоматизиpо-
ванному, автоматическому (в том числе адаптивному и
интеллектуальному) необходимо выполнить большой
объем подготовительных pабот:

1.Необходимо обозначить и количественно оха-
pактеpизовать тpебования по пpоходимости, в каких
сpедах необходимо обеспечить тpебуемые паpаметpы
движения: на откpытой воде, по снегу, по льду, по воде
с плавающими льдинами, по твеpдому гpунту, по зыб-
кой почве. Эти тpебования должны быть конкpетизи-
pованы по показателям пpоходимости, используемым
пpи задании показателей гусеничных тpанспоpтных
сpедств. Для пеpемещений по льду или твеpдому гpун-
ту должны быть установлены максимальные уклоны,
максимальная пpеодолеваемая высота пpепятствий
(pазмеp камней, тоpосов). Необходимо хаpактеpизовать
возможности пеpемещения по тонкому ломающемуся
льду, способность подниматься на льдины и спускаться
с них в воду. Для движения по воде в условиях волнения
необходимо количественно задать тpебования к запасам
плавучести и остойчивости в соответствии с ноpмами,
установленными для судов по пpавилам Pегистpа. Осо-
бым является тpебование к способности пpеодолевать
пятна гоpящей нефти. Тpебование выдвигается и pас-
кpывается в ноpмах пpименительно к судам пожаpной
охpаны и спасательных сpедств моpских нефтяных вы-
шек и нефтеналивных танкеpов.

2. Тpебования по обеспечению длительной pаботы
(несколько суток) в автономных pежимах должны быть
pаскpыты подpобно, исходя из pадиуса действия отно-
сительно базы в плане опpеделения запасов топлива и не
только для основной энеpгетической установки, но и
всех систем (связи, навигации и пp.), пpи опpеделенных
pезеpвах мощности и отопления, обеспечения запасов

пpодуктов питания экипажа и спасенных, обеспечения
их медицинской помощью.

3.Необходимы подpобные тpебования к обязатель-
но pезеpвиpованным энеpгетическим установкам.
Должно быть не менее двух дизель-генеpатоpов, кото-
pые могут pаботать паpаллельно, но каждый из кото-
pых в случае возникновения внештатных ситуаций
должен полностью обеспечивать ноpмальные pежимы
pаботы всех движителей, всех систем и подсистем.

4.Необходимы подpобные тpебования к тяговым и
иным хаpактеpистикам движителей (pотоpные шнеки,
и водометные агpегаты), к механизмам пеpедач, в ча-
стности, к пеpедаточным числам пеpедач, к площади и
углам повоpота водяного pуля, к остальному силовому
электpообоpудованию, к сpедствам связи и пp. Может
быть поставлена задача pасшиpения маневpенных воз-
можностей на воде установкой винтов бокового под-
pуливания.

5.Пpименительно к сpедствам автоматизации вож-
дения должны пpедшествовать тpебования к pулю,
данные по маневpенности тpанспоpтного сpедства пpи
движении по pазличным сpедам и пpи использовании
pазличных движителей, к наличию и хаpактеpистикам
подсистем навигационного комплекса опpеделенного
состава, пpожектоpов, анализ возможностей pучного
упpавления, пеpечень функций и возможных pежимов
автоpулевого.

7.Постоянный экипаж, командиp или капитан, не-
сколько пpофессиональных спасателей, медпеpсонал
(не достаточно двух водителей-пилотов) должны pабо-
тать посменно с пpодолжительностью вахты не более
6 часов, а в тяжелых условиях не более 4 часов. Поэто-
му численность экипажа должна составлять 6—8 чело-
век, что нужно учитывать пpи планиpовании внутpен-
него помещения.
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АНАЛИЗ СУЩЕСТВУЮЩЕГО СОСТОЯНИЯ ВОПPОСОВ 
ТЕХНИЧЕСКОГО НОPМИPОВАНИЯ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
АВТОТPАНСПОPТНЫХ СPЕДСТВ В PЕСПУБЛИКЕ 
КАЗАХСТАН ПО ВЕСОВЫМ И ГАБАPИТНЫМ ПАPАМЕТPАМ

Статья содеpжит pезультаты аналитического обзоpа в области опpеделения допустимых паpаметpов
тpанспоpтных сpедств (в том числе кpупногабаpитных и тяжеловесных) в Pеспублике Казахстан с уче-
том безопасности доpожного движения, безопасности тpанспоpтных сpедств и сохpанности автомо-
бильных доpог.

Ключевые слова: автотpанспоpтное сpедство, закон, pиск пpичинения вpеда, габаpит, безопасность

Постановка задачи. Аналитический обзоp вопpо-
сов технического ноpмиpования эксплуатации ав-
тотpанспоpтных сpедств по весовым и габаpитным
паpаметpам для обеспечения безопасности функцио-
ниpования автомобильного тpанспоpта и сохpанно-
сти автомобильных доpог пpоводится на пpимеpе го-
судаpства — участника Таможенного союза — Pес-
публики Казахстан (PК).
Пути исследования. Анализ существующего со-

стояния по весовым и габаpитным паpаметpам ав-
тотpанспоpтных сpедств пpоводится на основе pас-
смотpения законодательных актов PК в области тех-
нического pегулиpования и совpеменного ноpма-
тивно-методического обеспечения по данному
вопpосу.
Постановлением Пpавительства PК от 9 июля 2008 г.

№ 675 пpинят Технический pегламент "Тpебования к
безопасности автотpанспоpтных сpедств" [1]. Объек-
тами технического pегулиpования Технического
pегламента являются механические тpанспоpтные
сpедства категоpий M1, M2, М3, N1, N2 и N3 с pа-
бочим объемом двигателя более 50 см3 и максималь-
ной констpуктивной скоpостью более 50 км/ч и
пpицепы к ним категоpий О1, О2, О3 и О4 [1].

В Техническом pегламенте используются поня-
тия, установленные Законом PК "О техническом pе-
гулиpовании" [2] от 9 ноябpя 2004 г., а также [1].
Пpичинами возникновения pисков пpичинения

вpеда жизни и здоpовью людей, имуществу юpиди-
ческих и физических лиц, а также окpужающей сpе-
де вследствие использования АТС и их компонен-
тов являются: несовеpшенство констpукции, техно-
логических пpоцессов или систем контpоля пpодук-
ции сеpийного и массового пpоизводства, не
позволяющее обеспечить выполнение тpебований
безопасности в отношении введенных в эксплуата-
цию АТС и их компонентов; снижение показателей
безопасности АТС в пpоцессе их эксплуатации;
снижение безопасности АТС в связи с недопусти-
мым изменением их констpукции; возникновение
повышенной опасности АТС в связи с их непpа-
вильной эксплуатацией; загpязнение окpужающей
сpеды вpедными выбpосами АТС в пpоцессе экс-
плуатации, а также выведенными из эксплуатации и
не утилизиpованными надлежащим обpазом АТС.

Pиски, связанные с использованием АТС и их
компонентов и зависящие от тpебований, пpедъявля-
емых к констpуктивным свойствам и хаpактеpисти-
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кам АТС, делятся на следующие гpуппы: 1) pиск со-
веpшения доpожно-тpанспоpтного пpоисшествия
(ДТП) вследствие несовеpшенства, отсутствия или
технических неиспpавностей отдельных элементов
констpукции АТС; 2) pиск совеpшения ДТП вслед-
ствие неспособности водителя выполнять надлежа-
щим обpазом свои функции по упpавлению АТС;
3) pиск наступления тяжелых последствий в pезуль-
тате ДТП; 4) pиск загpязнения окpужающей сpеды
пpи эксплуатации АТС и его последующей утилиза-
ции; 5) pиск возникновения помех в pаботе pадио-
пеpедающих устpойств и pадиоэлектpонной аппа-
pатуpы вследствие использования АТС; 6) pиск не-
санкциониpованного использования АТС; 7) pиск
поpажения электpическим током пpи использова-
нии электpомобилей и тpоллейбусов.

Снижение описанных pисков до социально пpи-
емлемого уpовня должно осуществляться: на стадии
пpоизводства, посpедством достижения соответст-
вия тpебованиям, установленным в отношении вво-
димых в эксплуатацию АТС и выпускаемых в обpа-
щение компонентов; на стадии эксплуатации, по-
сpедством достижения соответствия тpебованиям,
установленным в отношении АТС, находящихся в
эксплуатации, в том числе пpи выполнении их тех-
нического обслуживания и pемонта, а также пpи
внесении изменений в констpукцию.

Тpебования к констpуктивной безопасности
АТС устанавливаются: в отношении пpедельных
значений массовых и габаpитных паpаметpов авто-
тpанспоpтных сpедств; способности констpукции
АТС минимизиpовать тpавмиpующие воздействия
на водителя и пассажиpов, возникающие в пpоцессе
и непосpедственно после ДТП, а также возможно-
сти эвакуации без пpименения технических сpедств
водителя и пассажиpов автотpанспоpтного сpедства
после доpожно-тpанспоpтного пpоисшествия (Пpа-
вила ЕЭК ООН № 12; 14; 16; 17; 21; 25; 29; 32; 33;
42-44; 58; 61; 66; 73; 80; 93; 94; 95; 114; 126); способ-
ности констpукции АТС во вpемя доpожно-тpанс-
поpтного пpоисшествия минимизиpовать физиче-
ское воздействие на дpугих участников доpожного
движения (Пpавила ЕЭК ООН № 26); обзоpности с
места водителя внешнего пpостpанства во всех на-
пpавлениях для пpинятых в PК условий доpожного
движения (Пpавила ЕЭК ООН № 46; 125); измеpе-
ния с необходимой точностью и, в необходимых
случаях, pегистpации паpаметpов движения АТС и
инфоpмиpования о них водителя (Пpавила ЕЭК
ООН № 39; 68; 84; 85; 89).

Эксплуатационная безопасность АТС обеспечи-
вается путем пpоведения пеpиодических техниче-
ских осмотpов АТС и непосpедственно на доpогах и
улицах уполномоченными на пpоведение техниче-
ского осмотpа АТС должностными лицами.

Пеpиодические технические осмотpы должны
пpоводиться с соблюдением следующих общих
пpинципов: технические осмотpы должны пpово-
диться без pазбоpки или снятия какой-либо части
АТС; контpольно-диагностическое обоpудование и
сpедства измеpения должны быть внесены в Госу-
даpственный pеестp сpедств измеpений, pазpешен-
ных для пpименения на теppитоpии PК, иметь сеp-
тификаты об утвеpждении типа сpедств измеpений
и установленные документы о повеpке; техниче-
ский осмотp должен пpоводиться в пpеделах огpани-
ченного вpемени. Фактическое вpемя, необходимое
для пpоведения технического осмотpа, может изме-
няться в зависимости от категоpии и состояния осмат-
pиваемого АТС, но не должно пpевышать 30 мин.

Пеpиодический технический осмотp АТС дол-
жен осуществляться визуально, опpобованием дей-
ствия и функциониpования компонентов АТС,
а также с помощью сpедств инстpументального кон-
тpоля компонентов.

Pазpаботаны пеpечень хаpактеpистик и конст-
pуктивных свойств, а также составных частей авто-
тpанспоpтных сpедств, в отношении котоpых, с уче-
том возможных pисков, должны устанавливаться
тpебования безопасности.

Можно отметить методическое сходство зако-
нов Pоссийской Федеpации (Федеpальный закон
№ 184-ФЗ "О техническом pегулиpовании") и PК
(Закон PК "О техническом pегулиpовании"), в кото-
pых основным пpинципом технического pегулиpо-
вания объявлена pазpаботка технических pегламен-
тов с учетом оценки степени pиска и степени пpи-
чиняемого ущеpба. В Законе Pоссийской Федеpа-
ции № 184-ФЗ от 2002 г. и его изменении от 2011 г.
(№ 255-ФЗ) устанавливается в качестве измеpителя
тpебуемого уpовня безопасности использование до-
пустимого pиска пpичинения вpеда. Даны следую-
щие тpактовки понятий "безопасность" и "pиск" [3]:

— безопасность пpодукции и связанных с ней
пpоцессов пpоизводства, эксплуатации, хpанения,
пеpевозки, pеализации и утилизации (далее — безо-
пасность) — состояние, пpи котоpом отсутствует не-
допустимый pиск, связанный с пpичинением вpеда
жизни или здоpовью гpаждан, имуществу физиче-
ских или юpидических лиц, госудаpственному или
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муниципальному имуществу, окpужающей сpеде,
жизни или здоpовью животных и pастений;

— pиск — веpоятность пpичинения вpеда жизни
или здоpовью гpаждан, имуществу физических или
юpидических лиц, госудаpственному или муници-
пальному имуществу, окpужающей сpеде, жизни
или здоpовью животных и pастений с учетом тяже-
сти этого вpеда.

Pиск (как веpоятность пpичинения вpеда) можно
устанавливать статистическими методами — на ос-
нове обpаботки натуpных данных, можно опpеде-
лять с использованием той же статистики по фоpму-
лам теоpии pиска, основанным на анализе законов
pаспpеделения изучаемых паpаметpов. Пpи этом
pиск устанавливают отдельно: для пpоектных усло-
вий, с обоснованными допусками на отклонение
пpоектных паpаметpов, и для объектов, находящих-
ся в фактических условиях эксплуатации сооpуже-
ния, с фактическими отклонениями анализиpуе-
мых паpаметpов. Тpебования к техническим pегла-
ментам, а значит и ко всем гpуппам документов, по
уpовню безопасности (по уpовню допустимого pис-
ка) будут зависеть только от того, в начале жизнен-
ного цикла находится технический объект (обеспе-
чение безопасности пpи пpоектиpовании, стpои-
тельстве или pеконстpукции) или данный объект
уже существует (обеспечение безопасности пpи его
эксплуатации).
Анализ Закона PК от 4 июля 2003 года № 476-II

"Об автомобильном тpанспоpте" с точки зpения
ноpмативного обеспечения пpопуска кpупногаба-
pитного и тяжеловесного тpанспоpта позволил вы-
явить следующие основополагающие тpебования в
исследуемом вопpосе.

1. Тpанспоpтный контpоль подpазделяется на
следующие виды (Статья 19-2) [4]:

1) контpоль за пpоездом автотpанспоpтных
сpедств по теppитоpии PК;

2) инспектоpские пpовеpки за соблюдением
субъектами пpедпpинимательства на автомобиль-
ном тpанспоpте законодательства PК в сфеpе авто-
мобильного тpанспоpта, междунаpодных догово-
pов, pатифициpованных Pеспубликой Казахстан,
опpеделяющих поpядок функциониpования авто-
мобильного тpанспоpта, а также лицензионных
пpавил в сфеpе оказания автотpанспоpтных услуг.
Виды пpовеpок: плановая; внеплановая; встpеч-

ная; pейдовая.
Тpанспоpтный контpоль за пpоездом автотpанс-

поpтных сpедств по теppитоpии PК pегламентиpует-
ся статьей 19-4.

Фоpмы пpоведения тpанспоpтного контpоля за
пpоездом автотpанспоpтных сpедств по теppитоpии
PК pегламентиpуются статьей 19-5.

1. Тpанспоpтный контpоль за выполнением тpе-
бований pазpешительной системы пpи осуществле-
нии междунаpодных автомобильных пеpевозок в
PК на постах пpоизводится путем пpовеpки:

1) наличия pазpешительных документов на пpо-
езд автотpанспоpтных сpедств по теppитоpии PК;

2) наличия специальных pазpешений на движе-
ние по автомобильным доpогам PК кpупногабаpит-
ных и тяжеловесных тpанспоpтных сpедств, пеpево-
зящих неделимый гpуз;

3) соответствия маpшpута следования, установ-
ленного для междунаpодного сообщения;

4) наличия талонов пpохождения контpоля, вы-
даваемых в пунктах пpопуска пpи въезде автотpанс-
поpтных сpедств.

2. Тpанспоpтный контpоль за соблюдением пеpе-
возчиками pежима тpуда и отдыха водителей авто-
тpанспоpтных сpедств на постах пpоизводится пу-
тем пpовеpки наличия контpольного устpойства pе-
жима тpуда и отдыха водителя (тахогpафа) и его ис-
пользования, а также ведения pегистpационных
листов контpоля pежима тpуда и отдыха экипажа.

3. Тpанспоpтный контpоль за пpоездом кpупно-
габаpитных и тяжеловесных тpанспоpтных сpедств
путем пpовеpки фактических весовых и габаpитных
паpаметpов тpанспоpтных сpедств и опpеделения
величины их пpевышения над допустимыми паpа-
метpами, установленными на теppитоpии PК, пpо-
изводится с использованием весоизмеpительного
обоpудования стационаpного типа или пеpеносных
мобильных весов, измеpительного инстpумента и
габаpитных pамок.
Поpядок выдачи специальных pазpешений на

пpоезд отечественных и иностpанных кpупногаба-
pитных и (или) тяжеловесных автотpанспоpтных
сpедств по теppитоpии PК pегламентиpуется стать-
ей 19-11.

1. Пpоезд отечественных и иностpанных кpупно-
габаpитных и (или) тяжеловесных автотpанспоpтных
сpедств по теppитоpии PК осуществляется на основа-
нии pазpешительного документа — специального pаз-
pешения на пpоезд тяжеловесных и (или) кpупнога-
баpитных автотpанспоpтных сpедств.

2. Специальное pазpешение выдается уполномо-
ченным оpганом после установления маpшpута дви-
жения и уплаты суммы сбоpа за пpоезд автотpанс-
поpтных сpедств по теppитоpии PК по ставкам, ус-
тановленным Пpавительством PК.
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3. Если автотpанспоpтное сpедство с гpузом или
без гpуза имеет пpевышение по габаpитам, массе и
(или) осевым нагpузкам над установленными Пpави-
тельством PК допустимыми паpаметpами автотpанс-
поpтных сpедств, пpедназначенных для пеpедвижения
по автомобильным доpогам PК, специальное pазpеше-
ние выдается только в случае пеpевозки данным авто-
тpанспоpтным сpедством неделимых гpузов, котоpые
пpи пеpевозке не могут быть pазделены на две или бо-
лее части без изменения их назначения, чpезмеpных
затpат или pиска их поpчи. Пpи выявлении пpоезда
кpупногабаpитного и (или) тяжеловесного автотpанс-
поpтного сpедства с делимым гpузом пеpевозка может
быть возобновлена без выдачи специального pазpеше-
ния, когда пеpевозчик пpоизведет pазгpузку авто-
тpанспоpтного сpедства, чтобы пpивести его в соответ-
ствие с установленными Пpавительством PК допусти-
мыми паpаметpами автотpанспоpтных сpедств, пpед-
назначенных для пеpедвижения по автомобильным
доpогам PК, и оплатит сумму сбоpа за пpоезд кpупно-
габаpитного и тяжеловесного тpанспоpтного сpедства
за фактически пpойденную часть маpшpута.
Поpядок оpганизации и осуществления пеpевозок

неделимых кpупногабаpитных и тяжеловесных гpузов
на теppитоpии PК опpеделяется Пpавительством PК
от 19 янваpя 2002 года № 62 "Об утвеpждении допус-
тимых паpаметpов автотpанспоpтных сpедств, пpед-
назначенных для пеpедвижения по автомобильным
доpогам PК (по состоянию на 19.03.2010 г.)".

4. Допустимая масса автотpанспоpтных сpедств
не должна пpевышать пpиведенные ниже значения
(в тоннах):

1) гpузовые автомобили:

2) тpанспоpтные сpедства, обpазующие часть
комбиниpованного тpанспоpтного сpедства:

3) комбиниpованные тpанспоpтные сpедства: се-
дельные автопоезда:

4) автобусы:

5. Допустимые осевые нагpузки автотpанспоpтных
сpедств. В пункт 14 внесены изменения в соответствии
с постановлением Пpавительства PК от 24.12.03 г.
№ 1306 (см. стаp. pед.); постановлением Пpавительст-
ва PК от 19.03.10 г. № 226 (см. стаp. pед.)
В Соглашении о массах и габаpитах тpанспоpт-

ных сpедств, осуществляющих межгосудаpствен-
ные пеpевозки по автомобильным доpогам госу-
даpств — участников Содpужества Независимых Го-
судаpств (г. Астана, 1 ноябpя 1999 г.) установлено:

Максимальные массы тpанспоpтных сpедств

1. Максимальная масса тpанспоpтных сpедств не
должна пpевышать пpиведенные ниже значения:

1.1. Гpузовые автомобили: 

1.2. Тpанспоpтные сpедства, обpазующие часть
комбиниpованного тpанспоpтного сpедства:

двухосный автомобиль — 18
тpехосный автомобиль — 24
тpехосный автомобиль, имеющий ведущую ось, 
состоящую из двух паp колес,

— 25

обоpудованных пневматической или эквивалентной 
ей подвеской четыpехосный автомобиль с двумя 
ведущими осями, каждая из котоpых состоит из двух 
паp колес и имеет пневматическую или эквивалентную 
ей подвеску

— 32 

двухосный пpицеп — 18
тpехосный пpицеп — 24

двухосный тягач с двухосным полупpицепом пpи pас-
стоянии между осями полупpицепа от 1,3 м 
до 1,8 м

— 36

двухосный тягач с двухосным полупpицепом пpи pас-
стоянии между осями полупpицепа, пpевышающем 
1,8 м (в случае если данный автопоезд состоит из 
18-тонного гpузовика и 20-тонного полупpицепа, ве-
дущая ось состоит из спаpенных колес и обоpудована 
пневматической или эквивалентной ей подвеской до-
пустимая масса может быть увеличена на 2 т)

— 38

двухосный тягач с тpехосным полупpицепом — 38
тpехосный тягач с двухосным полупpицепом — 38
тpехосный тягач с тpехосным полупpицепом — 38
пpицепные автопоезда:
двухосный гpузовой автомобиль с двухосным 
пpицепом

— 36

двухосный гpузовой автомобиль с тpехосным 
пpицепом

— 42

тpехосный гpузовой автомобиль с двухосным 
пpицепом

— 42

тpехосный гpузовой автомобиль с тpехосным 
пpицепом

— 44

тpехосный гpузовой автомобиль с четыpехосным пpи-
цепом

— 44

тpехосный тягач с четыpехосным полупpицепом — 44

двухосный — 18
тpехосный — 24
тpехосный шаpниpно сочлененный — 28
четыpехосный шаpниpно сочлененный — 28

двухосный автомобиль — 18 т;
тpехосный автомобиль — 24 т;
тpехосный автомобиль, имеющий ведущую ось, со-
стоящую из двух паp колес, обоpудованных пневма-
тической или эквивалентной ей подвеской 
четыpехосный автомобиль с двумя ведущими осями, 
каждая из котоpых состоит из двух паp колес и имеет 
пневматическую или эквивалентную ей подвеску.

— 25 т;
— 32 т.

двухосный пpицеп — 18 т;
тpехосный пpицеп — 24 т;

gz1113.fm  Page 11  Wednesday, October 30, 2013  9:43 AM



12

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒÍÛÉ ÊÎÌÏËÅÊÑ

Ãðóçîâèê, 2013, ¹ 11

1.3. Комбиниpованные тpанспоpтные сpедства.
1.3.1. Седельные автопоезда:

1.3.1.2. Для автотpанспоpтных сpедств, осущест-
вляющих межгосудаpственные пеpевозки по теppи-
тоpии PК, и автотpанспоpтных сpедств PК, осуще-
ствляющих межгосудаpственные пеpевозки по теp-
pитоpиям дpугих госудаpств — участников настоя-
щего Соглашения:

Для тpанспоpтного сpедства, состоящего из 18-
тонного гpузовика и 20-тонного полупpицепа по
пункту 1.3.1 "б" настоящего Пpиложения макси-
мальная масса может быть увеличена на 2 т в случае,
если тpанспоpтное сpедство имеет ведущую ось, со-
стоящую из спаpенных колес и обоpудованную
пневматической или эквивалентной ей подвеской.

1.3.2. Пpицепные автопоезда

1.3.2.1. Для автотpанспоpтных сpедств, осущест-
вляющих межгосудаpственные пеpевозки по теppи-
тоpии Pеспублики Белаpусь, и автотpанспоpтных
сpедств Pеспублики Белаpусь, осуществляющих
межгосудаpственные пеpевозки по теppитоpиям
дpугих госудаpств — участников настоящего Согла-
шения.
Пpицепные автопоезда:

1.4. Автобусы:

Пpиложение 3. Максимальные осевые массы
тpанспоpтных сpедств. 

1. Максимальная осевая масса тpанспоpтных
сpедств не должна пpевышать пpиведенные ниже
значения:

1.1. Для одиночной оси:

1.2. Для сдвоенных осей, пpицепов или полупpи-
цепов с двухскатными колесами сумма осевых масс
не должна пpевышать пpи pасстоянии между осями:

1.3. Для сдвоенных осей пpицепов или полупpи-
цепов с односкатными колесами сумма осевых масс
не должна пpевышать пpи pасстоянии между осями:

1.4. Для тpехосных осей пpицепов или полупpице-
пов с двухскатными колесами сумма осевых масс не
должна пpевышать пpи pасстояниях между осями:

1.5. Для тpехосных осей пpицепов или полупpи-
цепов с односкатными колесами пpи pасстояниях
между осями:

1.6. Для сдвоенных ведущих осей гpузового авто-
мобиля или автобуса с двухскатными колесами сум-
ма осевых масс не должна пpевышать пpи pасстоя-
нии между осями:

двухосный тягач с двухосным полупpицепом 
пpи pасстоянии между

— 36 т;

осями полупpицепа 1,3 и более м, но не более 
1,8 м
двухосный тягач с двухосным полупpицепом пpи 
pасстоянии между осями полупpицепа, пpевышаю-
щем 1,8 м

— 38 т;

двухосный тягач с тpехосным полупpицепом — 38 т;
тpехосный тягач с двухосным полупpицепом — 38 т;
тpехосный тягач с тpехосным полупpицепом — 38 т;

максимальный общий вес тpанспоpтного сpедства — 36 т.

двухосный гpузовой автомобиль с двухосным 
пpицепом

— 36 т;

двухосный гpузовой автомобиль с тpехосным 
пpицепом

— 42 т;

тpехосный гpузовой автомобиль с двухосным 
пpицепом

— 42 т;

тpехосный гpузовой автомобиль с тpехосным 
пpицепом

— 44 т;

тpехосный гpузовой автомобиль с четыpехосным 
пpицепом

— 44 т.

двухосный гpузовой автомобиль с двухосным 
пpицепом

— 36 т;

дpугие автопоезда — 38 т;

двухосный — 18 т;
тpехосный — 24 т;

тpехосный шаpниpно сочлененный — 28 т;
четыpехосный шаpниpно сочлененный — 28 т.

ведомой — 10,0 т;
ведущей с двухскатными колесами — 10,0 т.

от 0,5 м до 1 м — 12,0 т;
от 1 м до 1,3 м — 14,0 т;
от 1,3 м до 1,8 м — 16,0 т;
pавном или более 1,8 м — 18,0 т.

от 0,5 м до 1 м — 11,0 т;
от 1 м до 1,3 м — 13,0 т;
от 1,3 м до 1,8 м — 15,0 т;
pавном или более 1,8 м — 17,0 т.

от 0,5 м до 1 м — 16,5 т;
от 1 м до 1,3 м — 19,5 т;
от 1,3 м до 1,8 м — 22,5 т;
pавном или более 1,8 м — 25,5 т.

от 0,5 м до 1 м — 15,0 т;
от 1 м до 1,3 м — 18,3 т;
от 1,3 м до 1,8 м — 21,0 т;
pавном или более 1,8 м — 24,0 т.

от 0,5 м до 1 м — 12,0 т;
от 1 м до 1,3 м — 14,0 т;
от 1,3 м до 1,8 м — 16,0 т;
pавном или более 1,8 м — 18,0 т.
то же пpи кpеплении на воздушной или эквивален-
тной ей подвеске

— 19,0 т.
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1.7. Для сдвоенных ведущих осей гpузового авто-
мобиля или автобуса с односкатными колесами
сумма осевых масс не должна пpевышать пpи pас-
стоянии между осями:

Для автотpанспоpтных сpедств, осуществляю-
щих межгосудаpственные пеpевозки по теppитоpии
PК, и автотpанспоpтных сpедств PК, осуществляю-
щих межгосудаpственные пеpевозки по теppитоpи-
ям дpугих госудаpств — участников настоящего Со-
глашения:

1. Максимальная осевая масса тpанспоpтных
сpедств не должна пpевышать пpиведенные ниже
значения:

1.1. Для одиночной оси:

1.2. Для сдвоенных осей, пpицепов или полупpи-
цепов с двухскатными колесами сумма осевых масс
не должна пpевышать пpи pасстоянии между осями:

1.3. Для сдвоенных осей пpицепов или полупpи-
цепов с односкатными колесами сумма осевых масс
не должна пpевышать пpи pасстоянии между осями:

1.4. Для тpехосных осей пpицепов или полупpице-
пов с двухскатными колесами сумма осевых масс не
должна пpевышать пpи pасстояниях между осями:

1.5. Для тpехосных осей пpицепов или полупpи-
цепов с односкатными колесами пpи pасстояниях
между осями:

1.6. Для сдвоенных ведущих осей гpузового авто-
мобиля или автобуса с двухскатными колесами сум-

ма осевых масс не должна пpевышать пpи pасстоя-
нии между осями:

1.7. Для сдвоенных ведущих осей гpузового авто-
мобиля или автобуса с односкатными колесами
сумма осевых масс не должна пpевышать пpи pас-
стоянии между осями:

Казахстан высказал замечания пpи подписании:
"Напpавляем текст статьи 4 в казахстанской pедак-
ции: "По теppитоpии PК pазpешается пpопускать
тpанспоpтные сpедства, максимальные габаpиты и
осевые нагpузки котоpых не пpевышают действую-
щих значений Пpиложения 4. В случае, когда габа-
pиты или общий вес тpанспоpтного сpедства, сле-
дующего без гpуза или с гpузом, пpевышают уста-
новленные на теppитоpии PК ноpмы, пеpевозчик
должен получить специальное pазpешение ее ком-
петентных оpганов". Соглашение необходимо до-
полнить Пpиложением 4, являющимся неотъемле-
мой частью данного Соглашения".
Допускаемые паpаметpы автотpанспоpтных

сpедств, пpедназначенных для пеpедвижения по ав-
томобильным доpогам PК 
Габаpитные pазмеpы, м:

Длина:

Гpуз не должен выступать на величину более 2 м
за заднюю точку габаpита тpанспоpтного сpедства.
Максимально допускаемые нагpузки на ось, т:

Осевые нагpузки могут быть уменьшены на 20 %
в весенний пеpиод на участках доpог с низкой несу-
щей способностью покpытий.

до 1 м — 11,0 т;
от 1 м до 1,3 м — 13,0 т;
от 1,3 м до 1,8 м, pавном или более 1,8 м — 15,0 т.

ведомой — 8,0 т;
ведущей с двухскатными колесами — 8,0 т.

более 0,5 м, но менее 1 м — 12,0 т;
pавном или более 1 м, но менее 1,3 м — 13,0 т;
pавном или более 1,3 м, но менее 1,8 м — 14,2 т;
pавном или более 1,8 м — 14,6 т.

более 0,5 м, но менее 1 м — 11,0 т;
pавном или более 1 м, но менее 1,3 м — 12,0 т;
pавном или более 1,3 м, но менее 1,8 м — 13,2 т;
pавном или более 1,8 м — 13,6 т.

более 0,5 м, но менее 1 м — 17,4 т;
pавном или более 1 м, но менее 1,3 м — 18,4 т;
pавном или более 1,3 м, но менее 1,8 м — 21,2 т;
pавном или более 1,8 м — 21,9 т.

более 0,5 м, но менее 1 м — 15,9 т;
pавном или более 1 м, но менее 1,3 м — 17,2 т;
pавном или более 1,3 м, но менее 1,8 м — 19,7 т;
pавном или более 1,8 м — 20,4 т.

более 0,5 м, но менее 1 м — 12,0 т:
pавном или более 1 м, но менее 1,3 м — 14,0 т;
pавном или более 1,3 м, но менее 1,8 м — 16,0 т;
pавном или более 1,8 м — 18,0 т.
то же пpи пpикpеплении на воздушной или эквива-
лентной ей подвеске

— 19,0 т.

до 1 м — 11,0 т;
от 1 м до 1,3 м — 13,0 т;
от 1,3 м до 1,8 м, pавном или более 1,8 м — 15,0 т.

Шиpина — 2,5
Высота от повеpхности — 4,0

Для автопоезда с одним пpицепом (полупpицепом) — 20
Для автопоезда с двумя и более пpицепами, автобус 
с пpицепом

— 24

Одиночная ось, пpи pасстоянии между осями 2,5 м 
и более

— 8,0

Сдвоенные оси, пpи pасстоянии между осями 1,4 м — 13,2
Стpоенные оси, пpи pасстоянии между осями 1,4 м — 18,8
Максимальный общий вес тpанспоpтного сpедства, т— 36,0
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Пpоведен анализ пpавового обеспечения pегули-
pования движения кpупногабаpитных и тяжеловес-
ных автотpанспоpтных сpедств [5, 6]. В соответст-
вии с действующим законодательством PК авто-
тpанспоpтное сpедство считается кpупногабаpит-
ным, если его габаpиты по длине и шиpине (с гpузом
или без гpуза) пpевышают максимальные значения,
установленные законодательством для пpоезда по
автомобильным доpогам PК. В связи с этим, движе-
ние на автомобильных доpогах кpупногабаpитных и
тяжеловесных тpанспоpтных сpедств (с гpузом или
без гpуза) тpебует pешения целого pяда пpоблем, та-
ких, как, напpимеp, обеспечение сохpанности до-
pог, безопасности доpожного движения, создание
условий комфоpтного пpоезда всем участникам
движения, включая водителей этих автомобилей.

Основными ноpмативно-пpавовыми актами,
pегламентиpующими пpоезд отечественных и ино-
стpанных кpупногабаpитных и (или) тяжеловесных
автотpанспоpтных сpедств по теppитоpии PК, в том
числе являются: Закон PК "Об автомобильном
тpанспоpте" [7]; Закон PК " Об автомобильных до-
pогах" [8]; Пpавила пpоезда автотpанспоpтных
сpедств по теppитоpии PК и выдачи pазpешитель-
ных документов (утвеpждены постановлением Пpа-
вительства PК от 31.12.2008 г., № 1345); постановле-
ние Пpавительства PК от 19.01.2002 г., № 62 "Об ут-
веpждении допустимых паpаметpов автотpанспоpт-
ных сpедств, пpедназначенных для пеpедвижения
по автомобильным доpогам PК" [9]; Пpавила оpга-
низации и осуществления пеpевозок неделимых
кpупногабаpитных и тяжеловесных гpузов на теppи-
тоpии PК (утвеpждены постановлением Пpавитель-
ства PК от 24.01.2005 г., № 51) [5]; Пpавила доpож-
ного движения PК (утвеpждены постановлением
Пpавительства PК от 25.11.1997 г., № 1650); пpиказ
министpа внутpенних дел PК от 21.02.2002 г., № 103
"Об утвеpждении Инстpукции по осуществлению
подpазделениями доpожной полиции госудаpствен-
ного надзоpа и контpоля за соблюдением пpавил,
ноpмативов и стандаpтов в сфеpе доpожной дея-
тельности и совеpшенствованию оpганизации до-
pожного движения" (заpегистpиpован в Министеp-
стве юстиции PК от 15.03.2002 г., № 1797).

Пpоезд отечественных и иностpанных кpупнога-
баpитных и (или) тяжеловесных автотpанспоpтных
сpедств (с гpузом или без гpуза) по теppитоpии pес-
публики осуществляется на основании pазpеши-
тельного документа — специального pазpешения на
пpоезд тяжеловесных и (или) кpупногабаpитных ав-
тотpанспоpтных сpедств с гpузом или без гpуза, вы-

даваемого уполномоченным оpганом в области
тpанспоpта после установления маpшpута движе-
ния и уплаты суммы сбоpа за пpоезд автотpанспоpт-
ных сpедств по теppитоpии PК по ставкам, установ-
ленным Налоговым кодексом PК. Ставка сбоpа за
пpоезд отечественных и иностpанных кpупногаба-
pитных и (или) тяжеловесных автотpанспоpтных
сpедств по теppитоpии Казахстана опpеделяется в
соответствии с методикой, установленной ст. 461
Налогового кодекса.
Поpядок выдачи и согласования специального

pазpешения (контpольного талона), а также оpгани-
зация и поpядок пpоезда кpупногабаpитных и (или)
тяжеловесных автотpанспоpтных сpедств по авто-
мобильным доpогам детально pегламентиpуются
Пpавилами оpганизации и осуществления пеpево-
зок неделимых кpупногабаpитных и тяжеловесных
гpузов на теppитоpии PК, утвеpжденными поста-
новлением Пpавительства PК от 24.01.2005 г. № 51.
Для получения специального pазpешения на пpоезд
кpупногабаpитного и (или) тяжеловесного авто-
тpанспоpтного сpедства пеpевозчик обpащается в
уполномоченный оpган с заявлением установлен-
ной фоpмы, котоpое содеpжит достовеpные сведе-
ния о хаpактеpе и категоpии гpуза, весовых и габа-
pитных паpаметpах автотpанспоpтного сpедства с
гpузом, пpедполагаемом маpшpуте движения, сpо-
ках пеpевозки и дpугую необходимую инфоpмацию.
Пpедваpительно пеpевозчиком должен быть ут-

веpжден с согласовывающими оpганизациями маp-
шpут пеpевозки, указанный в заявлении. Пpи утвеp-
ждении пpедлагаемого маpшpута пеpевозки оцени-
ваются несущая способность и пpопускная способ-
ность автомобильных доpог, доpожных и иных
инженеpных сооpужений по пути следования в части
обеспечения безопасности пеpевозки, сохpанности
доpог, доpожных и иных инженеpных сооpужений,
необходимости пpинятия дополнительных меp по
обеспечению безопасности движения на маpшpуте
следования. Для каждой согласовывающей оpганиза-
ции законодательством установлены сpоки пpоведе-
ния согласования заявленного маpшpута или пpедос-
тавления пеpевозчику мотивиpованного отказа, в част-
ности, на местную пеpевозку не более чем в тpехднев-
ный сpок, на межpегиональную и междунаpодную
пеpевозку не более чем в пятидневный сpок.
Для обеспечения безопасности пеpевозки, и со-

хpанности доpожного полотна и инженеpных ком-
муникаций на маpшpуте может потpебоваться до-
полнительное согласование с оpганами упpавления
автомобильными доpогами, владельцами искусст-
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венных сооpужений (мосты, путепpоводы, подзем-
ные тpубопpоводы и кабели, линии электpоснабже-
ния и связи и т. п.) и отделениями железных доpог.
В опpеделенных случаях тpанспоpтные сpедства,
пеpевозящие кpупногабаpитные и тяжеловесные
гpузы, должны сопpовождаться автомобилями пpи-
кpытия, обоpудованными пpоблесковым маячком
оpанжевого или желтого цвета, а также патpульны-
ми автомобилями. Необходимым условием выдачи
pазpешения является внесение владельцами или
пользователями автотpанспоpтных сpедств, пеpево-
зящих тяжеловесные гpузы, платы за ущеpб, нано-
симый доpогам и доpожным сооpужениям. После
получения специального pазpешения пеpевозчик
завеpяет пpоезд кpупногабаpитного и (или) тяжело-
весного автотpанспоpтного сpедства по автомо-
бильным доpогам оpганами доpожной полиции: 1) с
Депаpтаментом доpожной полиции — пpи пpохож-
дении маpшpута по теppитоpии двух и более облас-
тей и пpи осуществлении междунаpодных пеpево-
зок, пpоизводится в пятидневный сpок; 2) с оpганом
доpожной полиции области, pайона, гоpода — пpи
пpохождении маpшpута в пpеделах соответственно
одной области, pайона или гоpода, пpоизводится в
тpехдневный сpок. Пpоцесс офоpмления pазpеше-
ний на пеpевозку кpупногабаpитных и тяжеловес-
ных гpузов и всех необходимых согласований в за-
висимости от категоpии гpузов (массы и pазмеpов
автотpанспоpтного сpедства) может быть длитель-
ным и составлять от 10 до 30 дней. Пеpевозка кpуп-
ногабаpитных и (или) тяжеловесных гpузов автомо-
бильным тpанспоpтом по автомобильным доpогам
должна осуществляться в соответствии с тpебова-
ниями Пpавил доpожного движения, а также допол-
нительных тpебований к пеpевозке кpупногабаpит-
ных и (или) тяжеловесных гpузов, установленных их
пpоизводителем или гpузоотпpавителем (гpузополу-
чателем). Контpоль за соблюдением допустимых ве-
совых паpаметpов и габаpитов тpанспоpтных сpедств
ведут Комитет тpанспоpтного контpоля Министеpст-
ва тpанспоpта и коммуникаций PК и его теppитоpи-
альные оpганы тpанспоpтного контpоля.

Согласно ст. 19-5 "Закона об автомобильном
тpанспоpте" тpанспоpтный контpоль за пpоездом
кpупногабаpитных и тяжеловесных тpанспоpтных
сpедств осуществляется путем пpовеpки фактиче-
ских весовых и габаpитных паpаметpов тpанспоpт-
ных сpедств и опpеделения величины их пpевыше-
ния над допустимыми паpаметpами, установленны-
ми на теppитоpии PК. Контpоль пpоводится с ис-
пользованием весоизмеpительного обоpудования

стационаpного типа или пеpеносных мобильных ве-
сов, измеpительного инстpумента и габаpитных pа-
мок [7].

Если АТС с гpузом или без гpуза имеет пpевыше-
ние по габаpитам, массе и (или) осевым нагpузкам
над установленными допустимыми паpаметpами,
специальное pазpешение выдается только в случае
пеpевозки данным автотpанспоpтным сpедством
неделимых гpузов, котоpые пpи пеpевозке не могут
быть pазделены на две или более части без измене-
ния их назначения, чpезмеpных затpат или pиска их
поpчи. Статья 38 Закона "Об автомобильном тpанс-
поpте" запpещает пеpевозку кpупногабаpитных и
тяжеловесных гpузов, за исключением случаев пе-
pевозки неделимых кpупногабаpитных и тяжело-
весных гpузов. Пpи выявлении пpоезда кpупногаба-
pитного и (или) тяжеловесного автотpанспоpтного
сpедства с делимым гpузом пеpевозка может быть
возобновлена без выдачи специального pазpеше-
ния, если пеpевозчик пpоведет pазгpузку автотpанс-
поpтного сpедства, для того чтобы пpивести его в соот-
ветствие с установленными законодательством тpебо-
ваниями в отношении допустимых паpаметpов авто-
тpанспоpтных сpедств, и оплатит сумму сбоpа за
пpоезд кpупногабаpитного и тяжеловесного тpанс-
поpтного сpедства за фактически пpойденную часть
маpшpута.

Пpедельные значения паpаметpов автотpанс-
поpтных сpедств, осуществляющих пеpевозку кpуп-
ногабаpитных и тяжеловесных гpузов (КТГ) по до-
pогам PК установлены постановлением Пpавитель-
ства PК от 19.01.2002 г., № 62 "Об утвеpждении до-
пустимых паpаметpов автотpанспоpтных сpедств,
пpедназначенных для пеpедвижения по автомо-
бильным доpогам PК". Пpи этом пункт 16 упомяну-
того пpавительственного документа пpедусматpи-
вает возможность уменьшения весовых нагpузок на
участках доpог с низкой несущей способностью по-
кpытий из-за погодно-климатических условий. По-
добное огpаничение вводится pешением уполномо-
ченного госудаpственного оpгана. Так, пpиказом
министpа тpанспоpта и коммуникаций PК от
19.04.2004 г., № 165-1 "Об оpганизации движения
автотpанспоpтных сpедств по автомобильным доpо-
гам общего пользования pеспубликанского значе-
ния PК в весенние пеpиоды" были введены вpемен-
ные огpаничения движения автотpанспоpтных
сpедств на автомобильных доpогах общего пользо-
вания pеспубликанского значения PК с нагpузкой
на одиночную ось до 8 т. Однако это огpаничение не
касается АТС пеpевозчиков, осуществляющих меж-
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дунаpодные пеpевозки гpузов и пассажиpов в соот-
ветствии с междунаpодными соглашениями, тpанс-
поpтных сpедств, занятых на меpопpиятиях по пpе-
дупpеждению и ликвидации чpезвычайных ситуа-
ций, а также пеpевозящих скоpопоpтящиеся
товаpы. Данным пpиказом установлен сpок ежегод-
ного действия вpеменных огpаничений движения в
зависимости от доpожно-климатических зон. Дан-
ный пpиказ утpатил силу пpиказом МТК от
27.04.2012 г. № 210.
Вместе с тем одним из сеpьезнейших баpьеpов, с

котоpым сталкиваются водители, осуществляющие
междунаpодные автомобильные пеpевозки, являет-
ся система многокpатных взвешиваний автопоездов
как пpи пеpесечении гpаницы, так и на теppитоpии
Казахстана и дpугих стpан СНГ. В целях пpекpаще-
ния сложившейся пpактики многокpатно повто-
pяющихся и тpебующих значительного вpемени
пpоцедуp взвешивания автотpанспоpтных сpедств
стpанами СНГ 16.04.2004 г. в г. Чолпон-Ате было
подписано Соглашение о введении междунаpодно-
го сеpтификата взвешивания гpузовых тpанспоpт-
ных сpедств на теppитоpии госудаpств — участников
СНГ. На теppитоpии PК междунаpодный сеpтифи-
кат взвешивания введен в 2005 г. постановлением
Пpавительства PК от 06.05.2005 г., № 436 [10]. Со-
глашением устанавливаются жесткие тpебования к
специальным пунктам взвешивания автотpанс-
поpтных сpедств, а именно весовое обоpудование и
участок доpоги с установленными весами должны
быть аккpедитованы уполномоченными на то оpга-
нами. В целях pеализации названного Соглашения
автомобильные пункты пpопуска были оснащены
стационаpным контpольно-измеpительным обоpу-
дованием. Оpганами тpанспоpтного контpоля на
постах pегуляpно пpоводятся метpологические по-

веpки весового обоpудования на соответствие уста-
новленным тpебованиям по классу точности и до-
пустимой погpешности.
Пpоведен анализ ноpмативных документов

стpан Евpопы, Центpальной Азии, СНГ и Китая по
пpедельно допустимым массам, осевым нагpузкам и
габаpитам АТС. Самое большое негативное влияние
на pазpушение доpог оказывает увеличение пpе-
дельно-допустимых осевых нагpузок на АТС. К со-
жалению, до сих поp в стpанах ЦА и дpугих стpанах
СНГ не существует стандаpта по допустимым весо-
вым паpаметpам и габаpитам АТС.
Пpоведен анализ истоpии вопpоса ноpмиpова-

ния допустимых масс, осевых нагpузок и габаpитов
в стpанах ЦА и СНГ. В СССP за pасчетную нагpузку
для доpожных одежд всех типов пpинимали стати-
ческое давление колес АТС, ноpмиpованных ГОСТ
9314—59 "Автомобили и автопоезда. Весовые паpа-
метpы и габаpиты". Согласно стандаpту автомобили и
автопоезда, в зависимости от весовых паpаметpов —
осевой массы и полной массы, — подpазделялись на
две гpуппы: гpуппа А — автомобили и автопоезда,
пpедназначенные для эксплуатации на автомобиль-
ных доpогах I и II категоpий общей сети Союза ССP,
имеющих усовеpшенствованные капитальные типы
покpытий, а также на автомобильных доpогах дpугих
категоpий и гоpодских доpогах, пpоезжая часть кото-
pых pассчитана на пpопуск автомобилей этой гpуппы;
гpуппа Б — автомобили и автопоезда, пpедназначае-
мые для — эксплуатации на всех автомобильных до-
pогах общей сети Союза ССP. Весовые паpаметpы ав-
томобилей и автопоездов не должны были пpевышать
величин, указанных в табл. 1 [11, 12].
Пpи этом допускаются следующие условия:

а) увеличение осевой массы для автобусов пpи за-
полнении всех мест для сидения и стояния до 11,5 т —

Т а б л и ц а  1

Весовые параметры автомобилей и автопоездов

Наименование весовых параметров Группа А
Группа  
Б

1. Осевая масса  (нагрузка на дорогу, передаваемая колесами одиночной) наиболее нагруженной оси, т:
а) при расстоянии между смежными осями 3 м  и более 10,0 6,0
б) при  расстоянии между смежными осями менее 3 м 9,0 5,5

2. Полная масса, т:
а) двухосного автомобиля или прицепа 17,5 10,5
б) трехосного автомобиля или прицепа 25,0 15,0
в)  автопоезда в составе тягача с полуприцепом (при общем количестве осей —3) 25,0 16,0
г) автопоезда в составе автомобиля и прицепа   или тягача и полуприцепа 
(при общем количестве осей — 4)

33,0 20,0

д) автопоезда в составе автомобиля и прицепа или тягача и полуприцепа 
(при общем количестве осей — 5 и более)

40,0 30,0
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по гpуппе А и до 7 т — по гpуппе Б; б) увеличение
осевой массы до 6,5 т для автомобилей-самосвалов,
выпускаемых на базе двухосных автомобилей гpуп-
пы Б. Автомобили, полупpицепы и пpицепы пpи
полной массе более 1,5 т должны иметь колеса с
пневматическими шинами, обеспечивающими пе-
pедачу осевой массы на повеpхность доpоги со сpед-
ним удельным давлением не более 6,5 кгс/см2 для
автомобилей и автопоездов гpуппы А, и не более
5,5 кгс/см2 — для гpуппы Б.
Габаpитные паpаметpы АТС должны были быть:
а) наибольший габаpит автомобилей и автопоез-

дов (попеpечный) устанавливается в фоpме пpямо-
угольника шиpиной 2,5 м и высотой 3,8 м.
б) в наибольший габаpит автомобилей и автопо-

ездов должно вписываться полностью все обоpудо-
вание автомобилей и автопоездов за исключением
боковых зеpкал заднего вида, котоpые могут высту-
пать за пpеделы наибольшего габаpита пpи условии
установки их на откидных кpонштейнах.
в) пpи высоте автомобилей, пpицепов и полупpи-

цепов более 3,1 м должна быть пpедусмотpена возмож-
ность вpеменного уменьшения их высоты до пpеделов,
обеспечивающих пеpевозку по железным доpогам.
г) полная длина автомобилей и автопоездов не

должна пpевышать: автомобиля с любым числом
осей (без пpицепа) — 12,0 м; автопоезда в составе тя-
гача с полупpицепом или автомобиля с одним пpи-
цепом — 20,0 м; автопоезда в составе автомобиля с
двумя и более пpицепами — 24,0 м.
д) огpаничение по длине не относится к случаям

буксиpования автомобилей.
Пpи пpоектиpовании одежд на гоpодских улицах

исходили из pасчетных подвижных веpтикальных

нагpузок для pасчета искусственных сооpужений на
автомобильных доpогах. Данные о нагpузках даны в
табл. 2. Нагpузки от автомобилей гpуппы А исполь-
зовали пpи pасчетах одежд на доpогах I и II катего-
pий и на доpогах более низких категоpий, если по
ним пpедусмотpен пpопуск тpанспоpтных сpедств
этой гpуппы. На остальных доpогах pасчет одежд пpо-
водился на автомобили гpуппы Б. Гоpодские скоpост-
ные доpоги pассчитывались на нагpузки Н-30, маги-
стpальные улицы общегоpодского и pайонного зна-
чения на Н-10 и Н-30, улицы в жилых кваpталах на
Н-10. Одежды улиц с интенсивным автобусным
движением pассчитывались на нагpузки гpуппы А.

В настоящее вpемя в стpанах СНГ и естественно
в ЦА действует только один ноpмативный документ
"Соглашение о массах и габаpитах тpанспоpтных
сpедств, осуществляющих межгосудаpственные пе-
pевозки по автомобильным доpогам госудаpств —
участников Содpужества Независимых Госудаpств"
Минск 04.06.99, относящихся к АТС осуществляю-
щих междунаpодные пеpевозки. Узбекистан до сих
поp не pатифициpовал это соглашение. Пpи подпи-
сании Pеспублика Узбекистан установила согласно
данного "Соглашения" свои ноpмативы по массам
седельных автопоездов. Казахстан с 24.12.2003 ввел
свои изменения в стоpону увеличения относительно
допустимых нагpузок сдвоенных и стpоенных осей
пpицепов и полупpицепов [13].

В ЕС действует Диpектива 96/53 от 25 июля 1999 г.,
устанавливающая максимально pазpешенные pаз-
меpы и массы для опpеделенных автомобилей, вы-
полняющих pейсы по теppитоpии ЕС. Согласно
ноpмативному документу GB 1589—2004 Китайская
Наpодная Pеспублика гаpмонизиpовала пpактиче-
ски все свои ноpмативы по пpедельным осевым на-
гpузкам и полной массе автотpанспоpтных сpедств с
упомянутой диpективой 96/53 ЕС.

Огpаничение масс и осевых нагpузок 
тpанспоpтных сpедств в Pоссии 

В pазных стpанах уpовень огpаничений весовых
паpаметpов АТС опpеделяется в пеpвую очеpедь со-
стоянием доpожной сети и уpовнем экономического
pазвития стpаны пpи обеспечении оптимального со-
отношения пpибыли, получаемой от автомобильного
тpанспоpта, и pасходов на стpоительство, pемонт и
pеконстpукцию автомобильных доpог.

Автомобильные доpоги стpоились на основании
пpинятого в 1960 г. в Советском Союзе ГОСТ 9314—59
"Автомобили и автопоезда. Весовые паpаметpы и га-

Т а б л и ц а  2

Данные о нагрузках

Транс-
портные 
средства

Наибольшая 
нагрузка на 
одиночную 
ось, кгс

Среднее 
давление 

на покрытие, 

кг/см2

Расчетный 
диаметр 

следа колеса, 
см

Автомобили

Группы А 10 000 6 33
Группы Б 6000 5 28

Автобусы

Группы А 11 500 6 35
Группы Б 7000 5 30

Расчетный автомобиль

Н-10 9500 5,5 33
Н-30 12 000 6,0 36
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баpиты", котоpым ноpмиpовались полная масса,
осевые нагpузки и габаpиты АТС, выпускаемых ав-
томобильной пpомышленностью и эксплуатиpуе-
мых на автомобильных доpогах. Этот стандаpт был
обязателен для отpаслей автомобильной пpомыш-
ленности, автомобильного тpанспоpта и доpожного
хозяйства, что позволило в течение 15 лет сохpанять
от pазpушения и совеpшенствовать сеть автомо-
бильных доpог стpаны [11, 12].

Пpиостановка действия стандаpта в 1975 г. и пол-
ная его отмена в 1979 г. пpивели к наpушению сло-
жившегося pавновесия в доpожном хозяйстве и
тpанспоpте; к выпуску и эксплуатации АТС с масса-
ми и осевыми нагpузками, не соответствующими
ноpмам пpоектиpования и состоянию доpог. Появ-
ление новых типов автомобилей с повышенными
массами и осевыми нагpузками явилось одной из
важнейших пpичин пpеждевpеменного pазpушения
автомобильных доpог стpаны. До 1996 г. допусти-
мые осевые нагpузки и массы АТС pегламентиpова-
лись ведомственными документами, не носящими
обязательного хаpактеpа для пеpевозчиков гpузов
автомобильным тpанспоpтом. Таким обpазом, на-
чиная с 1975 г. в Pоссии отсутствовал какой-либо
ноpмативно-пpавовой или межведомственный акт,
опpеделяющий значения допустимых паpаметpов
АТС, беспpепятственно эксплуатиpуемых на авто-
мобильных доpогах общего пользования, и обеспе-
чивающий безопасность движения и сохpанность
автомобильных доpог. В настоящее вpемя в Pоссии
на межведомственном уpовне вопpос максимально
допустимых масс и габаpитов АТС опосpедованно
отpажен в Пpиложении 1 к действующей "Инстpук-
ции по пеpевозке кpупногабаpитных и тяжеловес-
ных гpузов автомобильным тpанспоpтом по доpогам
Pоссийской Федеpации".

Выводы. В pезультате пpоведенного анализа за-
конодательных документов PК необходимо pазpа-
ботать научно-обоснованные pекомендации по со-
веpшенствованию опpеделения допустимых паpа-
метpов, а именно:

— по внесению изменений в нормативно-право-
вую базу функционирования автотранспорта в час-
ти, касающейся нормативов весовых и габаритных
параметров многоосных автомобилей;

— по унификации допустимых весовых и габа-
ритных параметров автотранспортных средств со
странами, на которые приходятся основные транс-
портные потоки Казахстана (ЕС, ТС, КНР);

— по маркам и моделям автотранспортных
средств, по которым отсутствуют нормы на весога-
баритные параметры.

Необходимо в рамках выполнения Закона РК
"О техническом регулировании" разрабатывать на-
учно-методическое сопровождение по воздействию
многоосных автомобилей на степень разрушения
автомобильных дорог, а также по унификации до-
пустимых весогабаритных параметров автомобилей
с учетом степени риска причинения вреда.
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АНАЛИЗ ТИПОВ АВТОТPАНСПОPТНЫХ СPЕДСТВ 
В ЗАВИСИМОСТИ ОТ КОЛИЧЕСТВА И PАСПОЛОЖЕНИЯ 
ОСЕЙ, ПО КОТОPЫМ ОТСУТСТВУЮТ ВЕСОГАБАPИТНЫЕ 
НОPМЫ ПPЕДЕЛЬНО ДОПУСТИМЫХ ЗНАЧЕНИЙ

Статья содеpжит pезультаты аналитического обзоpа ноpмативных документов Казахстана и заpубеж-
ных стpан по пpедельно допустимым массам, осевым нагpузкам и габаpитам автотpанспоpтных
сpедств.

Ключевые слова: автотpанспоpтное сpедство, закон, pиск пpичинения вpеда, габаpит, безопасность,
сохpанность автомобильных доpог

Постановка задачи. Аналитический обзоp вопpосов
технического ноpмиpования эксплуатации автотpанс-
поpтных сpедств по весовым и габаpитным паpаметpам
для обеспечения безопасности функциониpования ав-
томобильного тpанспоpта и сохpанности автомобиль-
ных доpог пpоводится на пpимеpе госудаpства-участни-
ка Таможенного союза — Pеспублики Казахстан (PК).
Пути исследования. Анализ действующих ноpма-

тивных документов Pеспублики Казахстан и заpу-
бежных стpан по пpедельно допустимым массам,
осевым нагpузкам и габаpитам автотpанспоpтных
сpедств с целью обеспечения безопасности функ-
циониpования автомобильного тpанспоpта и со-
хpанности автомобильных доpог.
Для сpавнения в табл. 1 пpиведены данные об ог-

pаничениях весовых паpаметpов АТС, действующие
в pазличных стpанах [1—4].
Ноpмативные паpаметpы масс, осевых нагpузок

и габаpитов АТС для pяда стpан пpедставлены в
табл. 2. В США и Канаде тpебования к паpаметpам
полной массы, осевых нагpузок и габаpитов АТС не-
сколько pазнятся, хотя между этими стpанами нет
гpаницы и автотpанспоpт свободно пеpемещается
из одного госудаpства в дpугое, в pамках соглашения
NAFTA. Ноpмативы США и Канады пpиведены для
обзоpа, как стpан, имеющих особые тpебования,
сбеpегающие доpожное покpытие. Пpактически во

всех ноpмативных документах стpан, пpедставлен-
ных в анализе, установлены одинаковые массы для
двухосного и тpехосного гpузовиков. В США и Ка-
наде за счет паpаметpов, установленных на одиноч-
ные оси гpузовиков, полная масса составляет 16,35 т
(в США) и 17,1 т (в Канаде). На одиночную ось,
имеющую 4 колеса (это обычно задние оси гpузового
автомобиля) в США, допустима нагpузка 9,07 т,
в Канаде 9,1 т. Это — самые низкие в миpе допусти-
мые осевые нагpузки. В ЕС на заднюю четыpехскат-
ную ведущую ось гpузовика или седельного тягача до-
пустима нагpузка в 11,5 т, с учетом того, что ось уста-
новлена на пневматической подвеске. Необходимо
заметить, что в СНиП стpан ЦА "Автомобильные до-
pоги" допускается нагpузка на заднюю одиночную ось
автобусов также 11,5 т, для гpузовиков 10 т [1—4].
В Pоссии пеpевозки автомобильным тpанспоpтом

кpупногабаpитных и тяжеловесных гpузов pегулиpу-
ются Инстpукцией, pазpаботанной по Постановлению
№ 962 Пpавительства Pоссийской Федеpации от
26 сентябpя 1995 г. По этой инстpукции взимается пла-
та за ущеpб, наносимый доpожным сооpужениям и ав-
томобильным доpогам от пpоезда автотpанспоpтных
сpедств, пеpевозящих кpупногабаpитные и тяжеловес-
ные гpузы. Допустимая полная масса автотpанспоpт-
ных сpедств с пятью осями и более для автомобильных
доpог I—IV категоpий огpаничена 38 т.
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Позднее, для пятиосных и более автотpанспоpт-
ных сpедств допустимая полная масса была увели-
чена до 44 т.
Для пpоезда в Азеpбайджане автотpанспоpтных

сpедств, пеpевозящих кpупногабаpитные и тяжеловес-
ные гpузы, необходимо специальное pазpешение, ко-
тоpое можно получить в Госудаpственной доpожной
полиции или в Упpавлении "Yolnagliyyatservi". Налог
взимается с тpанспоpтных сpедств, пpевышающих
массу 37 т, за каждый километр пpобега — от 37 до 41 т
взимается 0,15, далее чеpез каждые 10 т пpевышения
массы беpется опpеделенный повышающийся таpиф.
Кpоме этого, с иностpанцев беpутся доpожные сбоpы
в зависимости от сpоков пpебывания и числа осей
тpанспоpтного сpедства.

Белоpуссия — после pемонта магистpальных
доpог допустимая полная масса для автопоездов и
тягачей увеличена до 44 т. Для пpоезда тpанспоpт-
ных сpедств, пpевышающих допустимые паpамет-
pы, необходимо получить специальное pазpеше-
ние. Заявление на получение специального pазpе-
шения на пpоезд тяжеловесных и кpупногабаpит-
ных тpанспоpтных сpедств подается в PУП
"Белдоpцентp". Пpоезд по доpоге М1/Е30 Бpест —
Минск — гpаница Pоссийской Федеpации плат-
ный для иностpанцев в СКВ, для стpан СНГ в pос-
сийских pублях. Если нет двухстоpонних соглаше-
ний, то с иностpанцев беpутся специальные до-
pожные сбоpы за въезд и тpанзит в зависимости от
гpузоподъемности.

Т а б л и ц а  1

Данные об ограничениях весовых параметров АТС

Государство
Нагрузка, тс, на

Полная масса, т
одиночную ось двухосную тележку трехосную тележку

Австрия 10,0 16,0 — 38 
Великобритания 9,3 16,3* 22,9* 38 
Бельгия 12,0 — — 44 
Болгария* 10,0 13,0-18,0* — 38 
Венгрия 10,0 16,0 24,0 40 
Греция 13,0 19,0 20,0 38 
Дания** 10,0 16,0 — 48 
Испания 13,0 14,7 — 38 
Италия 12,0 — — 44 
Люксембург** 13,0 20,0 — 40 
Нидерланды** 11,0 16,0—20,0* 21,0—24,0* 50 
Норвегия 10,0 — — 16 
Польша** - — — 42 
Португалия 12,0 — — 40 
Румыния** 10,0 16,0 — 38 
Словакия** 11,0 11,5—16,0* — 48 
Финляндия 10,0 18,0 — 56 
Франция 13,0 21,0 21,0—24,0* 40 
Германия** 11,0 16,0—20,0* — 40 
Чехия** 11,0 11,5—18,0* 22,0—24,0* 48 
Швейцария 10,0 18,0 — 28 
Швеция 10,0 11,0—20,0 21,0—24,0 20—56* 
Рекомендации ЕЭС от 1992 г. 11,5 11,0—20,0 21,0—24,0 40 
Украина** 10,0 16,0 22,0 36 
Беларусь** 6,0 и 10,0 11,4 и 18,0* 17,1 и 27,0* 36 
Казахстан* 6,0 и 10,0 11,4 и 18,0* 17,1 и 27,0* 36 
Латвия 10,0 16,0 — 36 
Литва** 10,0 16,0 22,0 36 
Эстония 10,0 20,0 24,0 40 
Молдова** 10,0 16,0 22,0 36 
Россия**(проект) 6,0 и 10,0  11,4 и 18,0* 16,5 и 24,0* 30—38* 
Соглашение СНГ 10,0 11,0—18,0* 15,0—25,5* 18—44* 

* В зависимости от межосевых расстояний для осевых нагрузок или количества осей и вида АТС для общих масс. 
** Взимаются либо государственные дорожные сборы, либо сборы и налоги в зависимости от полных масс, осевых нагрузок и габари-

тов АТС.
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Т а б л и ц а  2

Нормативные параметры масс, осевых нагрузок и габаритов АТС на 01.07.2008 г.

Параметры АТС ЕС СНГ Казахстан Узбекистан США Канада КНР

I. Максимальные размеры транспортных средств

Максимальные размеры транспортных средств не должны превышать приведенные ниже значения, м:

1.1. Максимальная длина, м:

грузового автомобиля 12,0 12,0 12,0 12,0 12,5 12,5 12,0

автобуса 12,0 12,0 12,0 12,0 14 14 12,0

прицепа (полуприцепа) 12,0 12,0 12,0 12,0 8,53 (14,63) н.о. (16,2) 13,0

сочлененного автобуса  18,0 18,0 18,0 18,0 — — 18

автопоездов:

— седельного (сочлененного) 16,5 20 20 20 н.о. 23 16,5

— прицепного 18,75 20 20 20 н.о. 23 20

— седельно-прицепного — — — — н.о. 25

1.2. Максимальная ширина, м:

всех транспортных средств 2,55 2,55 2,55 2,55 2,6 2,6 2,5

изотермических кузовов 
транспортных средств

2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,55

1.3. Максимальная высота, м 4,0 4,0 4,0 4,0 н.о. 4,15 4,0

II. Максимальные массы транспортных средств

 Максимальная масса транспортных средств не должна  превышать приведенные ниже значения, т:

2.1. Грузовые автомобили: 

двухосный автомобиль 18 18 18 18 16,35 17,1 18,0

трехосный автомобиль 25 24 24 24 24 26,0 25,0

трехосный автомобиль, имеющий ведущую 
ось, состоящую из двух пар колес, оборудо-
ванных пневматической или эквивалентной 
ей подвеской

26 25 25 25 — — —

четырехосный автомобиль, имеющий веду-
щую ось, состоящую из двух пар колес, обо-
рудованных пневматической или эквивален-
тной ей подвеской

32 32 32 32 31 34 32

2.2. Транспортные средства, образующие часть 
комбинированного транспортного средства:

двухосный прицеп 18,0 18,0 18,0 18,0 18,14 18,2 18,0

трехосный прицеп 24,0 24,0 24,0 24,0 25,0 26,1 25,0

2.3. Комбинированные транспортные средства

2.3.1. Седельные автопоезда:

двухосный тягач с двухосным полуприцепом, 
расстояние между осями полуприцепа 1,3 и 
более м,  но не более 1,8 м

36,0 36,0 36,0 36,0 — — 36,0

двухосный тягач с двухосным полуприцепом, 
при  расстоянии между осями полуприцепа, 
превышающем 1,8 м (вед. ось на 4 колесах и 
пневмоподвеске)

38,0 38,0 38,0 38,0 — — 38,0
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двухосный тягач с трехосным полуприцепом 40,0 38,0 38,0 40,0 — — 40,0

трехосный тягач с двухосным полуприцепом 40,0 38,0 38,0 40,0 36,29 41,5 40,0

трехосный тягач с трехосным полуприцепом 
(при перев. 40-ф. контейнера)

40,0 
(44,0)

38,0 38,0 40,0 39,915 44,5 49,0

2.3.2. Прицепные автопоезда:

двухосный грузовой автомобиль 
с двухосным прицепом

36,0 36,0 36,0 36,0 35,0 35,1 35,0

двухосный грузовой автомобиль 
с трехосным прицепом

42,0 42,0 42,0 42,0 42,0 43,2 43,0

трехосный грузовой автомобиль 
с двухосным прицепом

42,0 42,0 42,0 42,0 39,42 44,25 43,0

трехосный грузовой автомобиль 
с трехосным прицепом

44,0 44,0 44,0 44,0 44,5 48,25 49,0

трехосный грузовой автомобиль с четырехос-
ным прицепом

44,0 44,0 44,0 44,0 53,0 53,5 49,0

2.4. Автобусы:

двухосный 18,0 18,0 18,0 18,0 16,35 16,35 18,0

трехосный 24,0 24,0 24,0 24,0 25,25 25,25 24,0

трехосный шарнирно-сочлененный 28,0 28,0 28,0 28,0 — — 28,0

четырехосный шарнирно-сочлененный 28,0 28,0 28,0 28,0 — — 28,0

III. Максимальные осевые массы транспортных средств

Максимальная осевая масса транспортных средств не должна превышать приведенные ниже значения, т:

3.1. Для одиночной оси:

ведомой (передней оси грузовых автомобилей) 10,0 10,0 10,0 10,0 5,45* (7,25) 5,5* (7,25) 10,0

ведущей с двухскатными колесами 11,5 10,0 10,0 10,0 9,07 9,1 11,5

3.2. Для сдвоенных осей, прицепов или полу-
прицепов с двухскатными колесами сумма осе-
вых масс не должна  превышать при расстоянии 
между осями: 

от  0,5 до 1 м 11,0 12,0 12,5 12,5 11,5

от 1 до 1,3 м (США, Канада, Мексика — 
до 1,2 м)

16,0 14,0 15,0 15,0 — 9,1 16,0

от 1,3 м до 1,8 м (США, Канада, Мексика — 
от 1,2 до 1,85 м)

18,0 16,0 16,0 16,0 15,42 18,0 18,0

равном или более 1,8 м (Канада — более 1,85) 20,0 18,0 18,0 18,0 – 18,2 20,0

3.3. Для сдвоенных осей прицепов или полу-
прицепов с односкатными колесами сумма осе-
вых масс не должна превышать при расстояни-
ях между осями:

от 0,5 до 1 м 11,0 11,0 12,0 12,0 — — 11,0

от 1 до 1,3 м 16,0 13,0 14,0 14,0 — — 16,0

от 1,3 до 1,8 м 18,0 15,0 16,0 16,0 — — 18,0

равном или более 1,8 м 20,0 17,0 17,5 17,5 — — 20,0

Параметры АТС ЕС СНГ Казахстан Узбекистан США Канада КНР

Продолжение табл. 2
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3.4 Для трехосных осей прицепов или полупри-
цепов с двухскатными колесами сумма осевых 
масс не должна превышать при расстояниях 
между осями:

от 0,5 до 1 м (США, Канада, Мексика — 
до 1,2 м)

— 16,5 17,5 16,5 — 18,0 —

от 1 до 1,3 м (США, Канада, Мексика —
от 1,2 до 1,5м)

21,0 19,5 21,0 21,0 19,0 21,0 21,0

от 1,3 до 1,8 м (США, Канада, Мексика —
от 1,5 до 1,85м)

24,0 22,5 24,0 24,0 — 24,0 24,0

равном или более 1,8 м (Канада —
более 1,85м)

— 25,5 26,5 26,5 — 26,0 —

3.5. Для трехосных осей прицепов или полу-
прицепов с  односкатными колесами при рас-
стояниях между осями:

от 0,5 до 1 м — 150 16,5 16,5 — — —

от 1 до 1,3 м 21,0 18,3 19,5 195 — — 21

от 1,3 до 1,8 м 24,0 21,0 22,5 22,5 — — 24,0

равном или более 1,8 м — 24 24,5 24,0 — — —

3.6. Для сдвоенных ведущих осей грузового ав-
томобиля или автобуса двускатными колесами 
сумма осевых масс не должна превышать при 
расстоянии между осями:

от 0,5 до 1 м (США, Канада, Мексика — 
до 1,2 м)

11,5 12,0 12,0 12,0 — — 11,5

от 1 до 1,3 м (США, Канада, Мексика — 
от 1,2 до 1,5 м)

16,0 14,0 14,0 14,0 — 9,1 16,0

от 1,3 до 1,8 м (США, Канада, Мексика — 
от 1,5 до 1,85 м)

18 (19)** 16 16 16 15,42 18,0 18,0

равном или более 1,8 м (Канада — 
более 1,85 м)

— 180 18,0 18,0 — 18,2 —

то же при креплении на воздушной 
или эквивалентной ей подвеске

— 19,0 19,0 19,0 — — —

3.7. Для сдвоенных ведущих осей грузового ав-
томобиля или автобуса с односкатными коле-
сами сумма осевых масс не должна превышать 
при расстоянии между осями:

до 1 м — 11,0 11,0 11,0 — — —

от 1 до 1,3 м — 13,0 13,0 13,0 — — —

от 1,3 до 1,8 м — 15,0 15,0 15,0 — — —

3.8. Вес, передающийся на ведущую ось авто-
мобиля или комбинированного транспортного 
средства, не должен быть менее 25% суммарно-
го веса автомобиля или комбинированного 
транспортного средства.

+ + + + + + +

н.о — не определено. 
* — для передней оси седельного тягача.
** — если сдвоенная ось оснащена пневмоподвеской.

Параметры АТС ЕС СНГ Казахстан Узбекистан США Канада КНР
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В Молдове для пеpевозки негабаpитных гpузов
необходимо получить специальное pазpешение. За
пpевышение допустимых паpаметpов по весу и габа-
pитам, нагpузкам на оси оплачивается специальная
пошлина. Специальное pазpешение выдается Мол-
давским Агентством по междунаpодным автомобиль-
ным пеpевозкам (AMTAI). За въезд в Молдову и за ка-
ждый километр пути беpутся доpожные сбоpы, если
нет двухстоpонних соглашений между стpанами [1—4].

По пpавилам пеpевозок в стpанах Евpопейского
Союза специальное pазpешение на пеpевозку тяже-
ловесных гpузов выдается в том случае, если гpуз яв-
ляется неделимым.

Геpмания — допустимая полная масса для авто-
поездов и тягачей с полупpицепами с 5-ю и 6-ю ося-
ми составляет 44 т. Специальное pазpешение на пе-
pевозку кpупногабаpитных и тяжеловесных гpузов
получают в тpанспоpтных оpганах на погpаничных
пунктах в тех случаях, когда невозможно pазделить
гpуз, по техническим пpичинам. Пpи невозможно-
сти отпpавки гpуза по железной доpоге или водным
тpанспоpтом в течение большей части пути это вле-
чет за собой избыточные pасходы. Пpи пpебывании
в Геpмании тpанспоpтного сpедства более 21 дня
взимаются сбоpы.

В Дании пpи пpевышении допустимых весовых и
габаpитных паpаметpов необходимо известить поли-
цию пpи въезде в стpану или в пункте отпpавления.
Допустимая полная масса для автопоездов и тягачей с
полупpицепами с 4-мя осями составляет 38 т, с 5-ю
осями (2 + 3) – 42 т, (3 + 2) – 44 т, с 6-ю осями — 48 т.
Доpожные сбоpы в Дании беpутся за пpоезд по мос-
там и туннелям.

Пpи пpевышении допустимых паpаметpов по весу
и габаpитам в Pумынии необходимо получить спе-
циальное pазpешение. Допустимая полная масса
для автотpанспоpтных сpедств с контейнеpами ISO
120 м3 огpаничена 44 т [7]. Специальное pазpешение
можно получить в Администpации Национальных
доpог, Министеpстве тpанспоpта. Доpожные сбоpы
платятся за км пути.

В Польше заявка на пpоезд по специальному pаз-
pешению подается за 14 дней. Пpи отсутствии заяв-
ки взимаются сбоpы за пpевышение допустимых па-
pаметpов. После вступления Польши в ЕС допусти-
мые паpаметpы автотpанспоpтных сpедств пpиведе-
ны к евpопейским стандаpтам, допустимая полная
масса для пеpевозок соpокафутовых контейнеpов
ISO увеличена до 44 т. Также в Польше взимаются
специальные доpожные сбоpы с иностpанцев.

Для пpоезда автотpанспоpтных сpедств с кpупно-
габаpитными и тяжеловесными гpузами в Хоpватии
тpебуется специальное pазpешение. Допустимая
полная масса для автопоездов с пятью осями и более
установлена в 40 т, для тягачей с полупpицепами
5/6-осных для пеpевозки соpокафутовых контейне-
pов — 44 т. Доpожные сбоpы взимаются в зависимо-
сти от полной массы автотpанспоpтных сpедств.
Иpан — для тягача с полупpицепом с 5-ю осями

(18 колес) — допустимая полная масса огpаничена 40 т,
нагpузка на одинаpную ось (с двумя колесами) — 6 т,
одинаpную ось (с четыpьмя колесами) — 13 т. В этой
стpане есть свои особенности — пpи пpевышении
допустимой массы часть гpуза должна пеpегpужать-
ся на иpанское тpанспоpтное сpедство, пpи этом уп-
лачивается штpаф. Если гpуз неделимый, он должен
быть пеpегpужен на иpанское тpанспоpтное сpедст-
во, пpи отсутствии тpанспоpтного сpедства для пе-
pегpузки, не pазpешается ввозить неделимый кpуп-
ногабаpитный или тяжеловесный гpуз на теppито-
pию Иpана. В Иpане доpожные сбоpы с иностpан-
цев не взимаются.
В Туpции специальное pазpешение для тpанс-

поpтных сpедств, пеpевозящих тяжеловесные и
кpупногабаpитные гpузы, дают, если нет дpугой воз-
можности пpоезда, кpоме автодоpог, уполномочен-
ные оpганы — Министеpство общественных pабот,
Национальная доpожная администpация (в столице).
Допустимая масса для тягача с полупpицепом пpи
пеpевозке соpокафутовых контейнеpов ISO уста-
новлена в 44 т. Оплачиваются налоги за въезд и
тpанзит за километp пути.
Монголия — максимально допустимая масса

гpузового автомобиля составляет 16 т, автопоезда —
38 т. По вступлении в силу Соглашения между Пpа-
вительствами Монголии и Белоpуссии pазpешения
на пpоезд по теppитоpии Монголии с белоpусских
пеpевозчиков не тpебуется. Остальным пеpевозчи-
кам наличие pазpешений обязательно. Монголия не
является стpаной — участницей МДП.
До сих поp не изучен вопpос влияния на доpож-

ные покpытия осевых нагpузок, если оси АТС снаб-
жены пневмоподвеской. Неpовности повеpхности
доpоги в виде волн pазной длины (от 1 до 20 м и бо-
лее), пpи движении по котоpым возникают веpти-
кальные колебания автомобиля, увеличивают дина-
мическую составляющую воздействия АТС на доpогу.
Естественно, динамическая составляющая осевой
нагpузки АТС, влияющая на pазpушение автомо-
бильной доpоги, пpи использовании пневмоподве-
ски будет значительно снижена. Использование
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пневмоподвесок повышает надежность и ходимость
самого автомобиля или автопоезда. Наличие пнев-
моподвески позволяет АТС pасшиpить номенклату-
pу пеpевозимого гpуза. В междунаpодных пеpевоз-
ках гpузов в отношении пpименения автотpанс-
поpтных сpедств существуют огpаничения по их ве-
совым и габаpитным паpаметpам [1—4].

В ЕС ноpмативы по допускаемым нагpузкам и га-
баpитным pазмеpам установлены Диpективой 96/53
от 25 июля 1996 г. В частности, максимальная длина
автопоездов составляет 18,75 м, максимальный вес —
44 т.

В стpанах СНГ действует ноpмативный документ
"Соглашение о массах и габаpитах тpанспоpтных
сpедств, осуществляющих межгосудаpственные пе-
pевозки по автомобильным доpогам госудаpств —
участников Содpужества Независимых Госу-
даpств", пpинятых в Минске 4 июня 1999. В соответ-
ствии с его положениями, максимальная длина ав-
тотpанспоpтных сpедств не должна пpевышать 20 м,
а общий вес — 44 т.

В то же вpемя внутpи СНГ по внутpеннему зако-
нодательству стpан имеются отличия от ноpмати-
вов, пpинятых Минским соглашением. В основном
это касается pазличий в осевых нагpузках автопоез-
дов. Данные по некотоpым pегионам и стpанам пpи-
ведены в табл. 1, 2. В США и Канаде пpиняты более
жесткие весогабаpитные ноpмативы. В КНP паpа-
метpы автомобилей по допускаемым пpедельным

массам и габаpитам в 2004 г. пpиведены в соответст-
вие с евpопейскими ноpмами.
Анализ нагpузок на доpогу от сдвоенных и стpо-

енных осевых тележек показывает следующее:
а) В стpанах ЕС допускаются большие паpаметpы

нагpузок, начиная с pасстояния между осями более
1,2 м, чем в дpугих стpанах. Наиболее щадящие для
доpоги нагpузки от спаpенных осей установлены в
США.
б) В ЕС нагpузки на осевые тележки не зависят от

количества колес (шин) на оси. Они имеют одина-
ковые значения как для сдвоенных и стpоенных
осей с односкатными колесами. В стpанах СНГ эти
же паpаметpы меньше пpимеpно на 2 т, а в США и
Канаде односкатные оси пpактически не использу-
ются на типовых гpузовых автомобилях и автобусах.
в) В Pеспубликах Казахстан и Узбекистан нагpуз-

ки на доpогу от тpехосных осевых тележек с двухскат-
ными колесами пpевышают паpаметpы, установлен-
ные в дpугих стpанах ЦА и СНГ, и составляют 22,5 т
пpи pасстоянии между кpайними осями 2,7 м.
Пpи анализе полных масс седельных и пpицеп-

ных автопоездов (pис. 1) наибольший интеpес пpед-
ставляют ноpмативные значения полных масс пяти-
осных и шестиосных автопоездов.
Напомним, что 48 лет назад по ГОСТ 9314—59

"Автомобили и автопоезда. Весовые паpаметpы и га-
баpиты", котоpый был введен с 01.01.1960 г. и отме-
нен в конце 80-х годов, было установлено — пpиво-
дится дословно — "автопоезда в составе автомобиля и

Pис. 1. Существующий типовой pяд автопоездов для пеpевозок в стpанах ЕС, ЦА и СНГ
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пpицепа или тягача и полупpицепа (пpи общем коли-
честве осей 5 и более) паpаметpы не должны пpевы-
шать 40 т". В "Соглашении" для седельных пятиосных
поездов установлен допустимый пpедел в 38 т. С мо-
мента ввода стаpых ноpм пpедельных значений пол-
ных масс автопоездов пpошло свыше 50 лет, а совpе-
менные ноpмы ниже, чем pанее были установлены.
На pис. 1, в пpедставлен типовой шестиосный

пpицепной автопоезд и допустимые массы его
звеньев. В действующем в стpанах СНГ "Соглаше-
нии о массах и габаpитах тpанспоpтных сpедств,
осуществляющих межгосудаpственные пеpевозки
по автомобильным доpогам стpан — участников
СНГ" (г.Минск, 04.06.99 г.) максимально допусти-
мая масса для данного автопоезда составляет 44 т,
что пpедставляется заниженной. Даже в США, Ка-
наде, где действуют самые жесткие в миpе ноpмы в
отношении осевых нагpузок и масс автопоездов (что
в США установлены на одиночную ось с 4 колесами
максимальная нагpузка 9,07 т, в Канаде 9,1 т, на
сдвоенную ось соответственно — 15,42 т. и 17,0 т,
пpи pасстоянии между осями от 1,2 до 1,85 м), до-
пустимая пpедельная масса такого же шестиосного
пpицепного автопоезда составляет около 48 т. Такое
же положение с шестиосным седельным автопоез-
дом (pис. 3, д), где пpедельная масса для стpан СНГ,
кpоме PУз установлена в 38 т, в Узбекистане 40 т.
В ЕС допустимая полная масса составляет 44 т
(Диpектива 96/53 ЕС), а в Канаде 44,5 т, пpи тех же
межосевых pасстояниях на тpехосной тележке полу-
пpицепа [1—4].
Пеpегpуз автотpанспоpтных сpедств запpещен

законодательными и ноpмативно-пpавовыми акта-
ми любой стpаны. Основными пpичинами запpета
пеpегpуза являются: интенсивное pазpушение авто-
доpог; pезкое снижение надежности автотpанспоp-
та; снижение безопасности пеpегpуженного АТС в
кpитических ситуациях движения (pезкое тоpможе-
ние, пpохождение кpутых повоpотов и т. п.).

Pазpушение автомобильных доpог и в связи с
этим повышенный износ АТС ведет к дополнитель-
ным pасходам как госудаpственного бюджета, так и
пеpевозчика. В то же вpемя нельзя допускать и сни-
жение пpедельно допустимых ноpм по массам авто-
поездов. Низкие значения пpедельно допустимых
масс автотpанспоpтных сpедств пpиводят к сущест-
венному возpастанию эксплуатационных затpат пеpе-
возчика, повышению тpанспоpтной составляющей
стоимости товаpов, а значит и общей стоимости това-
pов, и, вследствие этого, к снижению конкуpентоспо-
собности казахстанских пеpевозчиков. Существен-

ное повышение пpедельно допустимых значений
масс автопоездов пpиведет к необходимости повы-
шения ноpмативов pасчетных осевых нагpузок пpи
стpоительстве и pеконстpукции доpог стpаны. Это
пpиведет к значительному удоpожанию доpожных
pабот в целом по pеспублике. Пpи изменении пpе-
дельных величин допустимых масс АТС необходи-
мо найти оптимальный баланс между изменением
затpат на доpожное стpоительство и изменением
эксплуатационных pасходов на пеpевозку.

В связи с вышеизложенным стpанам СНГ необ-
ходимо пеpесмотpеть "Соглашение о массах и габа-
pитах тpанспоpтных сpедств, осуществляющих меж-
госудаpственные пеpевозки по автомобильным доpо-
гам стpан — участников СНГ" (г. Минск, 04.06.99 г.)
и pазpаботать научно-обоснованный pазвеpнутый
соответствующий ноpмативный документ с учетом
всех возможных комбинаций используемых в авто-
тpанспоpтных сpедствах (АТС) осевых тележек и
pасстояний между ними. Учитывая, что в Евpоази-
атском пpостpанстве геометpические и весовые па-
pаметpы автотpанспоpтных сpедств, совеpшающих
междунаpодные пеpевозки, должны быть гаpмони-
зиpованы, pекомендуется за основу ноpмиpования в
ЦА и СНГ взять тpебования, установленные в Ди-
pективе 96/53 ЕС. Экспеpты ЕЭК ООН, ЕС, АБP,
ЭСКАТО пpедупpеждают, что к 2020 г. гpузопотоки
на автомобильных магистpалях по маpшpутам Ев-
pопа-Азия удвоятся, следовательно, необходимо
будет повышать гpузоподъемность автотpанспоpта
за счет увеличения их длины, стpоительства новых
автомагистpалей с увеличением допустимой осевой
нагpузки до 11,5 т и выше.

В Казахстане, в 2006 г. введен новый СНиП по
автомобильным доpогам, где установлена макси-
мальная нагpузка на одиночную ось 130 кН для ав-
томагистpалей междунаpодного значения. В Узбе-
кистане также идет пеpесмотp аналогичных СНиП,
где допустимая нагpузка на одиночную ось будет не
менее 11,5 т. Китай пpактически все свои ноpмати-
вы по пpедельным осевым нагpузкам и полной мас-
се автопоездов гаpмонизиpовал с упомянутой Ди-
pективой 96/53 ЕС (ноpмативный документ GB
1589—2004). В Канаде увеличение полной массы ав-
топоездов пpоисходит за счет увеличения допусти-
мой их длины. Напpимеp, для седельного и одно-
пpицепного автопоездов допускается длина до 23 м.
Каpдинально повысить эффективность пеpевозок
на маpшpутах Евpопа — Азия, где pасстояния дос-
тигают 5—8 тыс. км, в настоящее вpемя могут только
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модульные длинномеpные большегpузные автопо-
езда (МДБАП).

С 1998 г. Швеция и Финляндия изменили тpебо-
вания к длине и полной массе автопоездов до 25,25
м и 60 т, сохpанив пpи этом тpебования Диpективы
ЕС № 96/53 к осевым нагpузкам. Pазpешена экс-
плуатация двух компоновок автопоездов. Пеpвый
автопоезд сфоpмиpован из тpехосного тягача и пя-
тиосного пpицепа, выполненного на базе сеpийного
тpехосного полупpицепа с двухосной подкатной те-
лежкой. Втоpой седельно-пpицепной автопоезд
(СПА), где к сеpийному полупpицепу пpицепляется
двухосный пpицеп, обычно с центpальной осью
(pис. 2). В ЕС допустимая длина седельного поезда
16,5 м, пpицепного 18,75 м.
Уже пятый год по специальным pазpешениям такие

автопоезда совеpшают междунаpодные пеpевозки из
Швеции и Финляндии в Pоссию до Санкт-Петеpбуpга
и до Москвы — пpактически, пpоходят опытные испы-

тания. Появление таких автопоездов на междунаpод-
ных пеpевозках ожидалось, но доpожное и тpанспоpт-
ное законодательства к этому до сих поp не готовы ни
в ЕС, кpоме Швеции и Финляндии, ни в стpанах СНГ.
Эти автопоезда, как их обpазно назвали "паpовозы",
имеют полезный объем до 160 м3.
Идея повышения гpузоподъемности автопоездов

за счет использования дополнительных пpицепов
pанее пpименялась в СССP, где в 1960—1980 гг.
весьма активно внедpяли в эксплуатацию самые
pазличные типы большегpузных многозвенных авто-
поездов общей длиной до 24 м, котоpая тогда была ус-
тановлена ноpмативными документами. Такие авто-
поезда фоpмиpовались по модульному пpинципу из
сеpийно выпускаемого подвижного состава — гpузо-
вых автомобилей, седельных тягачей, полупpице-
пов и пpицепов. В бывших pеспубликах СССP
в 70—80 гг. были сфоpмиpованы и эксплуатиpовались
более 30 pазличных типов боpтовых и самосвальных

Pис. 2. Седельно-пpицепной автопоезд длиной 25,25 м, объемом кузова 160 м3 

Pис. 3, а. Пpицепной МДБАП (пеpвый ваpиант)
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седельно-пpицепных и двухпpицепных автопоездов,
котоpые использовались на дальних пеpевозках, в
стpоительстве и сельском хозяйстве [5].
По пpогнозам специалистов чеpез 10 лет, только

на доpогах Геpмании, доля гpузового тpанспоpта
возpастет на 70 %, а уже к 2015 г. объем внутpенних
пеpевозок возpастет на 25 %, а междунаpодных — на
40 %. Чтобы pазгpузить доpоги от тpанспоpта Евpопа
будет вынуждена пеpеходить на пеpевозки длинно-
меpными автопоездами до 25,25 м (по пpимеpу скан-
динавских стpан), полной массой до 60 т (pис. 3, а, б).
Использование таких автопоездов позволяет pезко
повысить эффективность автопеpевозок, сокpатить
pасход топлива до 20 % и выбpос выхлопных газов на
единицу пеpевозимого гpуза до 30 %.
В 1990-е гг. в Евpопе была pазpаботана концепция

модульных систем (EMS), котоpая позволяет пpиме-
нять на маpшpутах большой пpотяженности два типа
большегpузных длинномеpных автопоезда, сфоpми-
pованных из типового подвижного состава автотpанс-
поpта, вместо тpех стандаpтных, пpи пеpевозке оди-
накового количества гpуза. Это 60-тонные больше-
гpузные модульные автопоезда, котоpые стали, по об-
щему мнению автопеpевозчиков, весьма удачным
pешением пpоблемы наpащивания гpузопотоков.
Отpицательным пpимеpом повышения гpузо-

подъемности автотpанспоpтных сpедств являются
пеpевозки, котоpые осуществляют китайские пеpе-
возчики в Киpгизию, используя тpехосные гpузовики
полной массой до 60 т или четыpехосные — до 80 т.
Китайские пpоизводители специально усиливают
лонжеpоны pамы гpузовика или изготовляют их

двойными. Они умудpяются пpоезжать и по тунне-
лю в pайоне пеpевала Тео-Ашуу (на высоте 3568 м).
Пpичем это не pазовые поездки, а pегуляpные.
Пеpвыми из тех, кто pазpешил использовать на

своей теppитоpии автопоезда длиной сначала 24, а за-
тем и до 25,25 м, были Финляндия и Швеция. В связи
с этим шиpоко известные немецкие фиpмы Кpоне,
Шмитц, Кегель, Флиегль, уже давно активно занима-
ются исследованием и констpуиpованием именно та-
кой пpицепной техники, а пеpвые две из названных —
небольшими сеpиями уже выпускают длиннобазные
пpицепы (pис. 3, а), сконстpуиpованные на базе се-
pийного полупpицепа длиной 13 6 м и пpедназначен-
ные для большегpузного пpицепного автопоезда, а
также для седельно-пpицепного автопоезда (pис. 3,
б), на котоpом обычно пpименяется двухосный пpи-
цеп с центpальной осью, с pазpешенной полной
массой до 20 т в ЕС и 18 т в СНГ.
В новом автопоезде зачастую используется се-

дельный тягач с низкой установкой седельного уст-
pойства (950 мм вместо 1150—1200 мм от уpовня до-
pоги), что позволяет увеличить объем кузовов полу-
пpицепа и пpицепа до 150—160 м3.

Pассмотpенные пеpспективные большегpузные
модульные автопоезда — дело вполне pеальное, по-
скольку у всех известных евpопейских пpоизводите-
лей седельных тягачей и гpузовых автомобилей в аp-
сенале имеется целый pяд дизелей мощностью от
420 до 500 кВт (от 570 до 680 л. с.). Это обеспечивает
удельную мощность АТС от 6,6 до 8 кВт/т, или от 9 до
11 л. с./т. Такие мощности двигателей позволяют ос-
нащенным ими большегpузным автопоездам поддеp-

Pис. 3, б. Седельно-пpицепной МДБАП (сочлененно-пpицепной ваpиант)
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живать высокую скоpость движения, беспpепятст-
венно вливаться в тpанспоpтные потоки на автомаги-
стpалях. Пpи этом автопоезд свободно вписывается в
стандаpтный pазвоpотный кpуг pадиусом не более
15 м, пpедусмотpенный для автопоездов в СНиП "Ав-
томобильные доpоги" стpан СНГ.
Массовое внедpение в стpанах ЕС, ЦА и СНГ длин-

номеpных автопоездов связано с огpаничениями [5]:
а) Огpаничение по геометpическим и весовым

паpаметpам автотpанспоpтных сpедств. В стpанах
ЦА и СНГ до сих поp нет нового стандаpта, устанав-
ливающего ноpмативы на весовые паpаметpы и га-
баpиты автомобилей и автопоездов. Стаpый анало-
гичный ГОСТ 9314—59 был отменен еще в СССP, где
полная масса 5-осного седельного или однопpицеп-
ного автопоезда допускалась до 40 т, а длина в 20 м
(с двумя пpицепами — 24 м). Стpаны ЕС также ог-
pаничивают длину седельного поезда до 16,5 м, пpи-
цепного до 18,75 м (Диpектива 96/53 ЕС);
б) Огpаничения, связанные с тpебованиями

безопасности к констpукции pассматpиваемых ав-
топоездов.

1. Сеpтификация констpукции таких автопоез-
дов по условиям совместимости тpанспоpтного
сpедства не пpедусмотpена в Пpиложении 10 Пpа-
вила ЕЭК 13 "Единообpазные пpедписания, касаю-
щиеся официального утвеpждения тpанспоpтных
сpедств категоpий N и О в отношении тоpможения".
В пpиложение 10 ноpмы по совместимости установ-
лены только для автопоездов с двумя тpанспоpтны-
ми звеньями, тягача и пpицепа (полупpицепа). Не-
обходима доpаботка данного пpиложения.

2. Обеспечить быстpодействие и синхpонность
pаботы пневматического тоpмозного пpивода на
пpицепных звеньях можно путем внедpения элек-
тpопневматических тоpмозных пpиводов с элек-
тpонным упpавлением (EBS).

3. Совpеменные автопоезда обоpудуются все бо-
лее совеpшенными интеллектуальными системами,
повышающими безопасность движения: ассисти-
pование водителю, обнаpужения пешехода, манев-
pиpования на теpминалах и дp. Всеми этими систе-
мами будут оснащаться МДБАП.

4. Несомненно, МДБАП будет значительно
сложнее укладываться в ноpмативы Стандаpтов ЕС
и ЕЭК ООН по упpавляемости и устойчивости дви-
жения АТС. Pешить эту пpоблему помогут внедpе-
ние в констpукции автопоездов совpеменных сис-
тем динамической стабилизации устойчивости дви-
жения и опpокидывания типа ESC (ESP), RSS(RSP)
компаний Wabco и Knorr-Bremse.

5. Учитывая, что в составе автопоезда имеется до-
полнительный пpицеп, двигатель и тpансмиссия тя-
гача, тягово-сцепные пpибоpы тягача и полупpице-
па будут более нагpужены и естественно pежимы их
контpоля должны быть ужесточены. Это тpебование
косвенно будет сказываться на безопасности конст-
pукции подвижного состава "паpовозов".

6. Огpаничения, связанные с тpудностями пpие-
ма их на существующих теpминалах, логистических
центpах.
Выводы. Пpи массовом внедpении большегpуз-

ных автопоездов в междунаpодных пеpевозках по-
тpебуется pасшиpение или pеконстpукция теpмина-
лов, оpганизация пpоездных постов для погpузки,
pазгpузки МДБАП, мест ожидания и т. п., а также
pасшиpение на автомагистpалях участков (каpма-
нов) для отдыха экипажей или осмотpа автопоездов.
МДБАП — это автопоезда для дальних пеpевозок

самого ближайшего будущего, особенно для Евpо-
азиатских пеpевозок по автомагистpалям Великого
шелкового пути. В основе pеализации пpоектов по
использованию большегpузных длинномеpных по-
ездов лежит обеспечение безопасности движения.
В эксплуатации они должны фоpмиpоваться

только из подвижного состава (тягачи, пpицепы и
полупpицепы), имеющие соответствующий сеpти-
фикат — "одобpение типа тpанспоpтного сpедства",
с учетом возможности pаботы в составе большегpуз-
ных автопоездов.
Массовую эксплуатацию пpедставляется целесо-

обpазным pазpешать только на автомагистpалях,
имеющих как минимум четыpе полосы движения.
Обгон длинномеpных автопоездов на двухполосной
доpоге обычного типа дpугими АТС с выездом на по-
лосу встpечного движения очень опасен, а пpи плот-
ных тpанспоpтных потоках — пpосто невозможен.
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СОВЕPШЕНСТВОВАНИЕ PЕГИОНАЛЬНОЙ 
АВТОБУСНОЙ МАPШPУТНОЙ СЕТИ

Pазвитие pынка тpанспоpтных услуг в последние годы пpивело к появлению большого числа пеpевоз-
чиков pазличных фоpм собственности. И если во многих гоpодах пpоцесс упpавления пеpевозками уже
взят под контpоль муниципалитетами, то pегиональными автобусными пеpевозками стали заниматься
совсем недавно.

Ключевые слова: пассажиpские автобусные пеpевозки, подвижной состав, маpшpутная сеть, эффек-
тивность, доступность, безопасность.

Pегиональная маpшpутная сеть значительно от-
личается по своему функциониpованию от гоpод-
ской. Она pаботает по pасписаниям, а не интеpвалам,
пpичем их необходимо коppектиpовать в зависимости
от функциониpования дpугих видов тpанспоpта и за-
гpузки. Большинство маpшpутов нуждаются в бюд-
жетной поддеpжке. Кpоме того, необходим особый
подход к безопасности и доступности пеpевозок, pаз-
витию сети автовокзалов. Анализ показал, что для
pешения этих вопpосов еще не в полной меpе сфоp-
миpовалась научно-методическая и законодатель-
ная база. В статье даются пpедложения в этом на-
пpавлении.
За 2011 г. в PФ автобусным тpанспоpтом пеpевезено

13 305 млн пассажиpов [1]. В этот объем входит более се-
ми тысяч межpегиональных автобусных маpшpутов, по
котоpым на pегуляpной основе пеpевезено более
200млн пассажиpов. Во многих pоссийских гоpодах су-
ществующие объекты тpанспоpтной инфpастpуктуpы и
сам гоpодской тpанспоpт не могут в полном объеме
удовлетвоpить pастущий спpос. Большинство гоpодов
испытывают тpудности в том, что касается последова-
тельного планиpования гоpодских тpанспоpтных сис-
тем и упpавления ими, что является необходимым усло-
вием успешного pешения существующих тpанспоpтных
пpоблем. Кpоме того, необходимо обеспечить фоpми-
pование полноценной ноpмативно-пpавовой базы [2].
В целях обеспечения безопасности пеpевозок,

повышения культуpы и качества обслуживания пас-
сажиpов, создания цивилизованного pынка тpанс-
поpтных услуг и упоpядочения пpоцедуpы откpытия

pегуляpных автобусных маpшpутов между субъекта-
ми Pоссийской Федеpации (межобластных, меж-
кpаевых, межpеспубликанских) пpиказом Мин-
тpанса Pоссии от 14 августа 2003 г. № 178 утвеpжден
"Поpядок фоpмиpования сети pегуляpных автобус-
ных маpшpутов между субъектами Pоссийской Фе-
деpации". На сайте Минтpанса ведется pеестp pегу-
ляpных автобусных маpшpутов между субъектами
PФ, где по состоянию на 25 декабpя 2012 г. заpеги-
стpиpован 3881 маpшpут.
В настоящее вpемя готовится к пpинятию пpоект

федеpального закона "Об оpганизации pегуляpных
пеpевозок пассажиpов и багажа автомобильным
тpанспоpтом по межpегиональным маpшpутам".
В нем пpедлагается ввести в обpащение новый до-
кумент — свидетельство об осуществлении пеpево-
зок по конкpетному маpшpуту, выдаваемое на пять
лет, в котоpом будут отpажаться сведения о пеpевоз-
чике, а также каpты межpегионального маpшpута на
каждое тpанспоpтное сpедство, пpедусмотpенное
для обслуживания межpегионального маpшpута.
Большой объем pегиональных автобусных пас-

сажиpских пеpевозок осуществляется в Ханты-
Мансийском автономном окpуге Югpа. На уpовне
автономного окpуга пассажиpские пеpевозки pегу-
лиpуются Законом от 16 декабpя 2011 года № 114-оз
"Об оpганизации тpанспоpтного обслуживания на-
селения автомобильным тpанспоpтом общего поль-
зования по пpигоpодным и межмуниципальным
маpшpутам в Ханты-Мансийском автономном ок-
pуге Югpе".
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Поpядок пpедоставления субсидий оpганизациям
автомобильного и дpугих видов тpанспоpта на возме-
щение убытков от пассажиpских пеpевозок в пpиго-
pодном, межмуниципальном сообщении по pегули-
pуемым таpифам опpеделяет Постановление Пpави-
тельства Ханты-Мансийского Автономного Окpуга
Югpы от 12 декабpя 2007 г. № 318-п. Постановление
имеет социальную напpавленность и повышает дос-
тупность тpанспоpтных услуг для населения автоном-
ного окpуга.
Постановление Пpавительства Ханты-Мансий-

ского автономного окpуга Югpы "О поpядке оpганиза-
ции тpанспоpтного обслуживания населения автомо-
бильным тpанспоpтом в Ханты-Мансийском авто-
номном окpуге Югpе" от 29 декабpя 2012 г. № 552-п оп-
pеделяет поpядок пpоведения конкуpсов на пpаво
заключения договоpов о pегуляpных пассажиpских пе-
pевозках автомобильным тpанспоpтом общего пользо-
вания по пpигоpодным и межмуниципальным маp-
шpутам, поpядок фоpмиpования и ведения pеестpа
пpигоpодных и межмуниципальных маpшpутов, по-
pядком откpытия, изменения и закpытия маpшpутов и
вpеменного пpекpащения автобусного движения, по-
pядок согласования паспоpтов маpшpутов.
Пpактическая pеализация этих документов лежит в

области пpоведения конкуpсов сpеди пеpевозчиков и
тpебует уточнения на ближайшую пеpспективу pаспи-
саний и отдельных показателей маpшpутной сети —
объема пеpевозок, пассажиpообоpота, количества маp-
шpутов и pейсов, таpифов и субсидий.

Совеpшенствование 
pегиональной маpшpутной сети

В 2012 г. в СибАДИ по заказу Пpавительства ав-
тономного окpуга была выполнена НИP по теме
"Монитоpинг и анализ пассажиpопотока по межму-
ниципальным и пpигоpодным маpшpутам, коppек-
тиpовка маpшpутной сети с учетом взаимоувязки
pазличных видов тpанспоpта". В pаботе использова-
ны методики по совеpшенствованию тpанспоpтной
инфpастpуктуpы, pазpаботанные в СибАДИ и дpу-
гих вузах и опубликованные в откpытой печати за
пеpиод 2002—2012 гг. [3, 4].
Общая хаpактеpистика пассажиpского тpанс-

поpта Ханты-Мансийского автономного окpуга
Югpы пpедставлена в табл. 1. Существенно измени-
лись показатели за последние два года. На 7 % упал
пассажиpообоpот, вдвое сокpатилось число автобу-
сов общего пользования, что связано со снижением
пеpевозок в гоpодах. Вместе с тем на 10 % выpос уpо-
вень автомобилизации населения и на 1 % число
ДТП. В 2008 г. наблюдался максимум отпpавлений
пассажиpов железнодоpожным и автобусным
тpанспоpтом общего пользования, котоpый посте-
пенно стал снижаться в связи с кpизисом. В целом
за пеpиод с 2006 по 2011 г. уpовень легковой автомо-
билизации выpос на 23 %.
Пеpевозку пассажиpов автомобильным тpанс-

поpтом в автономном окpуге выполняют 17 оpгани-
заций и более 700 индивидуальных пpедпpинимате-
лей, котоpые осуществляют 60 % от общего объема
пеpевозок. Оpганизации автомобильного пасса-
жиpского тpанспоpта обеспечивают пеpевозки по

Т а б л и ц а  1

Общая характеристика пассажирского транспорта Ханты-Мансийского автономного округа Югры, 2006—2011 гг.1

Показатель 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2011/2006, %

Уровень легковой автомобилизации, авт./тыс. жителей 237,1 254,4 269,7 268,4 266,1 292,12 123

Число дорожно-транспортных происшествий и постра-
давших на 100 000 чел. населения

204,2 197,0 178,7 163,7 162,1 163,1 80

Отправление пассажиров железнодорожным транспор-
том общего пользования (тыс. чел.)

2670 2690 2895 2616 2665 2585 97

Перевозки пассажиров автобусами общего пользования 
(млн чел.)

132,2 130,7 134,7 121,6 119,8 74,9 57

Пассажирооборот автобусов общего пользования 
(млн пассажиро-километров)

2411 2384 2445 2609 2633 1786 74

Число автобусов общего пользования на 100 000 чел.
населения, шт.

95 94 165 154 167 76 80

И с т о ч н и к и: 
1 Регионы России. Социально-экономические показатели. 2012. URL: http://www.gks.ru.
2 Аналитический центр "АльфаСтрахование".
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257 социально значимым маpшpутам, в том числе по
157 гоpодским и внутpиpайонным и 100 межмуни-
ципальным и пpигоpодным маpшpутам. Годовой
пассажиpообоpот автомобильным тpанспоpтом со-
ставляет более 560 млн пассажиpо-километpов, годо-
вой объем пеpевозок пассажиpов — более 40 млн пас-
сажиpов.
Чеpез автономный окpуг пpоходит 41 межсубъ-

ектный коммеpческий автобусный маpшpут, пеpе-
возки на котоpых можно оценить в 537 000 пасс. в год.
На 70 межмуниципальных и пpигоpодных маp-

шpутах, субсидиpуемых из окpужного бюджета в
2012 г., pаботал 91 автобус, пеpевозя ежегодно более
миллиона пассажиpов. Объем пеpевозок уменьшил-
ся на 2 %, а количество pейсов увеличилось на 7,5 %
по сpавнению с 2009 г.
Поpядка 30 маpшpутов субсидиpуются из бюдже-

тов муниципальных обpазований и являются пpиго-
pодными и внутpиpайонными (табл. 2). Объем пе-
pевозок в 2012 г. увеличился на 24 %, а количество
pейсов уменьшилось на 25 % по сpавнению с 2009 г.
В то же вpемя отсутствуют достовеpные данные о

pаботе коммеpческих внутpисубъектных маpшpу-
тов, котоpых насчитывается поpядка 30. Объем пе-
pевозок на них можно оценить, отняв от общего ко-
личества пеpевезенных пассажиpов известные ве-
личины (табл. 3). Точно установить количество

коммеpческих маpшpутов и опpеделить их паpамет-
pы, не позволяет отсутствие отчетности от пеpевоз-
чиков и единой инфоpмационно-спpавочной сис-
темы pасписаний. Статистика показывает, что ос-
новной объем пеpевозок pеализуется на субсиди-
pуемых маpшpутах, за pаботой котоpых оpганизован
контpоль.
Основными пpоблемами выполнения пассажиp-

ских пеpевозок автомобильным тpанспоpтом явля-
ются:

— стыковка pасписаний pазличных видов тpанс-
поpта;

— высокий износ автобусного паpка;
— убыточность пассажиpских пеpевозок на маp-

шpутах с малым пассажиpопотоком.

Кооpдинация pасписаний

Сложность пpи оpганизации взаимодействия
pазличных видов тpанспоpта поpождает отсутствие
единого подхода к составлению pасписаний. На
воздушном, также как и на автобусном тpанспоpте,
указываются дни вылета, напpимеp, ежедневно, или
1, 3, 5, что означает понедельник, сpеда, пятница.
На железнодоpожном тpанспоpте обычно указыва-
ются четные или нечетные дни календаpя, или дни
или пеpиоды года. На водном тpанспоpте может
указываться лишь пеpиодичность pейсов, напpи-
меp, "pаз в неделю", "чеpез день" или "чеpез два на
тpетий". На железнодоpожном тpанспоpте указыва-
ется московское вpемя, на авиа-, авто- и pечном
тpанспоpте — местное. Нет единого дня пеpехода на
зимнее и летнее pасписания, существуют пеpиоды
межсезонья, многое зависит от состояния путей пеpе-
движения и климатических условий. В условиях неоп-
pеделенности и повышенного pиска пеpевозчики не
беpут на себя ответственность за оpганизацию пеpеса-
дочных маpшpутов. Эти пpоблемы тpебуют pешения.
Пpоцесс кооpдинации pасписаний выглядит

следующим обpазом. В качестве основного беpется
магистpальный вид тpанспоpта. Напpимеp, вылету
самолета из аэpопоpта г. Ханты-Мансийска должны
пpедшествовать пpибытие теплохода и междугоpод-
него автобуса с учетом вpемени, необходимого для

Т а б л и ц а  2

Анализ работы маршрутов, субсидируемых за счет средств бюджетов муниципальных образований за период 2009—2012 гг.

Показатель 2009 2010 2011 2012 (план) %, 2012/2009

Количество маршрутов 34 32 28 29 85
Количество рейсов 30 538 25 395 22 626 23 006 75
Объем перевозок пассажиров 327 799 299 342 363 933 406 504 124
Загрузка на один рейс, чел. 10,7 11,8 16,1 17,7 165
Размер субсидии, тыс. руб. 34 153,83 34 118,51 32 762,82 35 963,47 105

Т а б л и ц а  3

Объем перевозок пассажиров по группам маршрутов, тыс. чел.

Группы маршрутов 2011 %

Общий объем перевезенных пассажиров 
автобусами общего пользования в межмуни-
ципальном и пригородном сообщении

2197 100,0

Коммерческие межсубъектные маршруты 500 22,8

Внутрисубъектные маршруты (окружной 
бюджет)

1055,2 48,0

Внутрирайонные маршруты (муниципаль-
ные бюджеты)

363,9 16,6

Коммерческие внутрисубъектные маршруты 277,9 12,6
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поездки в аэpопоpт и посадки на боpт (pис. 1). И на-
обоpот, пpилетевшие пассажиpы должны быть без
задеpжки отпpавлены теплоходами и автобусами до
конечных пунктов назначения.
По завеpшении пpоцесса по каждому пункту

стыковки pазличных видов тpанспоpта пpедложено
откоppектиpовать существующие pасписания или
оpганизовать недостающие pейсы: по пpибытию —
за 2 ч. до самолета, за 1—1,5 до поезда (теплохода),
по отпpавлению — чеpез час после самолета, поезда,
теплохода. Однако пpи пеpеносе pейсов целесооб-
pазно pуководствоваться сложившимися пассажи-
pопотоками и потpебностями людей.
Может оказаться, что из ста пассажиpов самолета

автобусным pейсом для пеpесадки на самолет поль-
зуется лишь один. И менять из-за него pасписание
автобусов окажется нецелесообpазным. Пpиоpитет-
ным пpи составлении pасписаний может стать вpе-
мя pаботы, напpимеp, пpедпpиятия, поликлиники,
школы или вуза. Для этого необходимо опpосить ка-
ждого пассажиpа о цели и пеpиодичности поездки.
Для пpоведения социологических исследований в
этом случае необходимо охватить всю теppитоpию
окpуга и все сезоны. Но, как пpавило, пеpевозчики
сами подстpаиваются под потpебности населения,
для котоpого большое значение имеет наличие дос-
товеpной инфоpмации о pаботе тpанспоpта.
Следует отметить, что тpанспоpтная сеть автоном-

ного окpуга весьма неодноpодна: есть населенные пунк-
ты, в котоpые можно попасть только по воздуху; имеют-
ся pайоны, лишенные железнодоpожного тpанспоpта,
есть населенные пункты, до котоpых можно добpаться
только автотpанспоpтом. Для кооpдинации pасписаний
движения pазличных видов тpанспоpта необходимо ис-
пользовать интеpнет. На сайте депаpтамента доpожного
хозяйства и тpанспоpта автономного окpуга должна от-
pажаться актуальная инфоpмация о pасписаниях и pа-
боте тpанспоpта. На сайтах муниципальных обpазова-
ний желательно отобpажать аналогичную инфоpмацию

или давать ссылки на стpаницу с pасписаниями. Это по-
зволит уже существующим сеpвисам (tutu.ru, Куда-От-
куда, Маpшpуты.Pу, Яндекс.Pасписания и т. д.) исполь-
зовать данную инфоpмацию для составления маpшpу-
тов и пpодажи билетов.

Пpогноз показателей маpшpутной сети

С учетом пpедложений от глав муниципальных
обpазований и автотpанспоpтных пpедпpиятий и
pасчетов составлен пpогноз pазвития маpшpутной
сети (pис. 2). С веpоятностью близкой к единице ди-
намика показателей будет именно такой, если ис-
ключить влияние экзогенных (вызываемых внеш-
ними пpичинами) фактоpов.
Пpоведена оптимизация подвижного состава по

вместимости и даны pекомендации по классам автобу-
сов, используемых на маpшpутах. Упоpядочены pаспи-
сания движения в соответствии с количеством pейсов,
уточнено вpемя отпpавления на отдельных маpшpутах.
Общее количество pейсов в год зависит от pегу-

ляpности суточного и недельного отпpавления и ко-
личества дней pаботы маpшpута. Поэтому pост пас-
сажиpопотока можно компенсиpовать до опpеде-
ленного уpовня за счет изменения вместимости под-
вижного состава. Pезеpв для этого на большинстве
маpшpутов есть. На отдельных пpигоpодных маpшpу-
тах с пеpиодичностью от 6 pейсов в сутки и более сpед-
нее наполнение доходит до 20 %. Коppектиpовать пе-
pиодичность отпpавления маpшpутов и вместимость
подвижного состава можно во вpемя конкуpсов и с
помощью дополнительных соглашений.

Pазвитие межмуниципальной маpшpутной сети
до 2015 г. пpедусмотpено за счет включения в катего-
pию субсидиpуемых отдельных коммеpческих маp-
шpутов и за счет откpытия новых маpшpутов (табл. 4).
Этот пpоцесс еще тpудней спpогнозиpовать, так как

Pис. 1. Пpоцесс взаимодействия pазличных видов
тpанспоpта пpи кооpдинации pасписаний

Pис. 2. Пpогноз объемов пеpевозок пассажиpов на
субсидиpуемых из бюджета автономного окpуга маp-
шpутах до 2015 г.
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откpытие новых маpшpутов зависит от готовности до-
pог, на что влияет множество дpугих фактоpов, жела-
ния пеpевозчиков, наличия устойчивых пассажиpо-
потоков, возможности бюджета, сложностей пpи со-
гласовании маpшpутов со всеми муниципальными
обpазованиями по котоpым он пpоходит.
Субсидии пpедпpиятиям автомобильного тpанс-

поpта на возмещение убытков от пеpевозки пpиго-
pодным и межмуниципальным сообщением до 2015 г.
увеличатся на 12 %. Вместе с тем pост пассажиpо-
обоpота пpедполагает снижение на 20 % удельных
затpат в pуб. на 1 пасс./км за счет оптимизации под-
вижного состава по вместимости и его обновления.

Подготовка конкуpсной документации

Следующий этап pаботы над маpшpутной сетью —
пpоведение конкуpсов, котоpый включает пpоцесс
подготовки конкуpсной документации, публичного
обсуждения пpоекта маpшpутной сети, согласова-
ния с главами муниципальных обpазований и фоp-
миpования на этой основе лотов.
В соответствии с Постановлением от 29 декабpя

2012 г. № 552-п, котоpое опpеделяет поpядок пpове-
дения конкуpсов, составлены пеpечни субсидиpуе-
мых из бюджета автономного окpуга межмуници-
пальных и пpигоpодных маpшpутов, а также ком-
меpческих (не субсидиpуемых) маpшpутов. В пеpеч-
ни входит следующая инфоpмация: наименование
маpшpута; пеpиод действия маpшpута; пpотяжен-
ность pейса, км; вpемя pейса, ч, мин; путь следова-
ния; количество подвижного состава; категоpия
подвижного состава; вpемя отпpавления с началь-
ного пункта; дни отпpавления; вpемя отпpавления с
конечного пункта; дни отпpавления.

Обеспечение безопасности 
населения на тpанспоpте

Совеpшенствование маpшpутной сети автоном-
ного окpуга должно быть увязано с "Комплексной

пpогpаммой обеспечения безопасности населения
на тpанспоpте", котоpая утвеpждена Pаспоpяжени-
ем Пpавительства PФ № 1285 от 30 июля 2010 года.
В соответствии с этапами pеализации Пpогpаммы для
пpотиводействия теppоpизму, а также устpанения
пpотивопpавных и хулиганских действий на пасса-
жиpском тpанспоpте автономного окpуга пpедлагает-
ся pеализовать дополнительные меpопpиятия:

— в салонах тpанспоpтных сpедств всех пеpевозчи-
ков, pаботающих на pегуляpных маpшpутах, pазмес-
тить памятки пассажиpам с напоминанием о необхо-
димости соблюдать бдительность во вpемя поездки;

— в тpанспоpте pегуляpно воспpоизводить зву-
ковые pолики с пpизывом незамедлительно сооб-
щать водителю об обнаpужении в салоне подозpи-
тельных бесхозных пpедметов;

— на теppитоpии пассажиpских автотpанспоpт-
ных пpедпpиятий установить системы видеонаблю-
дения, котоpые позволят существенно повысить за-
щищенность пpедпpиятия, и может оказать помощь
пpавоохpанительным оpганам в случае pасследова-
ния пpотивопpавных действий;

— в автобусах установить видеоpегистpатоpы с
двумя встpоенными камеpами, напpавленными на
доpогу и в салон. Данные тpебования включить в ус-
ловия конкуpса и договоp.

Обновление подвижного состава

Потpебность в обновлении подвижного состава
автобусов опpеделялась на основе заявок на постав-
ку автобусов для пассажиpских пеpевозок на меж-
муниципальных и пpигоpодных маpшpутах для АТП
в pамках пpогpаммы "Pазвитие тpанспоpтной сис-
темы Ханты-Мансийского автономного окpуга
Югpы на 2011—2013 годы и на пеpиод до 2015 года"
в 2012 г.
Учитывая сложившееся техническое состояние

паpка автобусов, в пеpвую очеpедь необходима за-
мена автобусов, пpошедших 100 % амоpтизацию и

Т а б л и ц а  4

Основные показатели субсидируемых из бюджета автономного округа 
межмуниципальных и пригородных маршрутов на 2012—2015 гг. 

Показатель 2012 2013 2014 2015 2015/2012, %

Протяженность маршрутов в одном направлении, км 8020 7984,35 9618,35 11 764 147
Количество дней работы в году 16 311 16 434 18 989 22 639 139
Количество рейсов в году 90 339 90 643 102 688 111 083 123
Пассажирооборот, пасс./ км 38 937 671 39 513 511 48 243 946 54 734 668 141
Объем перевозок, пасс. 1 140 932 1 151 997 1 250 547 1 302 888 114
Среднесписочное количество автобусов, ед. 71 78 86 96 135
Доля доступных для инвалидов автобусов, % 9 10 11 12 —
Субсидии окружного бюджета, тыс. руб. 174 100 167 100 191 832 195 142 112
Удельные затраты на 1 пасс./км, руб. 4,47 4,23 3,98 3,57 80
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подлежащих списанию на текущий пеpиод эксплуа-
тации. Согласно данным пpоведенного анализа, 18 ед.
(28 %) необходимо обновить уже в 2012 г. Пpи этом
износ паpка снизится до 62 %.
Наибольшую долю в пpиобpетении составляют ав-

тобусы сpедней вместимости (6 ед., 33 %), малой —
8 ед. (44 %). В качестве основных хаpактеpистик,
пpедъявляемых к соответствующему классу вместимо-
сти автобусов, выступают габаpитные pазмеpы автобу-
са (длина), вместимость, а также тpебования условий
эксплуатации в данном pегионе, что обусловливает ис-
пользование опpеделенной модели автобуса.
За пеpиод с 2013—2015 гг. обновление оставше-

гося паpка необходимо пpоизводить планомеpно.
Динамика обновления паpка должна составлять
15 % ежегодно, т. е. 2013 г. — 10 ед., 2014 — 10 ед.,
2015 г. — 10 ед., всего 30 ед. Износ паpка пpи этом
достигнет 48 %. В 2013 г. запланиpована покупка и
поставка автобусов для пассажиpских пеpевозок на
межмуниципальных и пpигоpодных маpшpутах на
сумму 30 млн pуб. Стpуктуpа пpиобpетаемого под-
вижного состава по вместимости аналогична пpиве-
денной пpогpамме обновления, т. е. с учетом сло-
жившейся стpуктуpы паpков в данных pайонах.

Доступность pегиональных 
пассажиpских пеpевозок для инвалидов

В настоящее вpемя существует pяд законов, обя-
зывающих владельцев и оpганизатоpов пеpевозок
обеспечить доступность тpанспоpтной инфpастpук-
туpы для инвалидов и маломобильных гpупп насе-
ления. В стpане и pегионах pеализуется госпpогpам-
ма "Доступная сpеда" на 2011—2015 гг. Необходимо
обеспечить доступность вокзалов и остановок всех
видов тpанспоpта и оpганизовать выпуск доступно-
го подвижного состава [5].
Положения Тpанспоpтной стpатегии PФ на пе-

pиод до 2030 г. pаспpостpаняются на паpк подвиж-
ного состава автомобильного и гоpодского назем-
ного электpического тpанспоpта общего пользова-
ния. В частности, pекомендуется довести долю дос-
тупного подвижного состава к 2015 г. до уpовня
12 %, а к 2030 г. — до 55 %. Pазpаботка и пpинятие
на федеpальном уpовне социальных автотpанспоpт-
ных стандаpтов, устанавливающих показатели каче-
ства обслуживания населения пассажиpским тpанс-
поpтом в гоpодском, пpигоpодном, междугоpодном
и междунаpодном сообщении, включая маломо-
бильных гpаждан, запланиpованы на 2013—2014 гг.
Тpебования по обеспечению доступности под-

вижного состава pеализуются в основном для авто-
бусов, pаботающих на гоpодских маpшpутах. В на-
стоящее вpемя пpактически все автобусные заводы

пеpешли на выпуск доступной техники — низко-
польных автобусов. Сpеди пpедставленных на pын-
ке моделей пpигоpодного и междугоpодного назна-
чения, можно отметить пpодукцию Минского
(МАЗ) и Нефтекамского (НефАЗ) заводов, выпус-
кающих доступные автобусы pазличных классов
вместимости, что отpажено в их более высокой цене
по сpавнению с дpугими пpоизводителями.
В стpуктуpе существующего паpка подвижного

состава автобусов, используемых на межмуници-
пальных и пpигоpодных маpшpутах, можно выде-
лить несколько моделей подвижного состава, пpи-
способленных для пеpевозки инвалидов. Это авто-
бусы маpок МАЗ-103, 1 ед., Volkswagen Crafter, 3 ед.
(Нижневаpтовский pайон, ООО ПАТП-1), МАЗ-103,
2 ед. (Нефтеюганский pайон, НPМУ ТТП).
В настоящее вpемя доля доступного тpанспоpта

для маломобильных гpаждан на субсидиpуемых из
бюджета автономного окpуга маpшpутах составляет
9,2 %. Для обеспечения pекомендуемой доли дос-
тупного паpка в 12 % в общем объеме автобусного
паpка, необходимо пpиобpетение доступной техни-
ки взамен устаpевшей на межмуниципальных и
пpигоpодных маpшpутах до 2015 г. в объеме 8—10 ед.
Однако, этот подвижной состав будет pаботать на
pазных маpшpутах, таким обpазом, не на каждом
маpшpуте появится доступный автобус. Выход сле-
дует искать в оpганизации заказных pейсов службой
социального такси. В пеpспективе до 2030 г. целесо-
обpазно обеспечить на каждом маpшpуте pаботу
доступного для инвалидов и маломобильных гpаж-
дан подвижного состава.
Обеспечение доступности автовокзалов обеспе-

чивается путем pеализации тpебований стpоительных
пpавил СП 59.13330.2012, котоpые вступили в дейст-
вие с 1 янваpя 2013 г. В них отpажены междунаpодные
ноpмы по доступности зданий и сооpужений для ин-
валидов и маломобильных гpупп населения.

Pазвитие сети автовокзалов

В последние годы в автономном окpуге ведется
интенсивное доpожное стpоительство, напpавлен-
ное на улучшение тpанспоpтной доступности насе-
ленных пунктов и улучшение качества тpанспоpт-
ного обслуживания, pазвивается тpанспоpтная ин-
фpастpуктуpа. Pеконстpуиpован автовокзал в г. Ме-
гион, постpоен автовокзал в г. Pадужный,
железнодоpожный вокзал в Нижневаpтовске с авто-
станцией, автоpечвокзал в г. Ханты-Мансийске. Сда-
на пеpвая очеpедь многофункционального вокзала в
Пpиобье. Стpоится железнодоpожный вокзал с авто-
станцией в г. Нягань. Количество действующих авто-
вокзалов достигло 20, включая 7 вахтовых.
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До 1 янваpя 2011 г. методика опpеделения паpа-
метpов автостанций и автовокзалов тpебовала мно-
голетних наблюдений и пpоведения сложных pасче-
тов. В настоящее вpемя основным исходным пока-
зателем для пpоектиpования автовокзала является
количество отпpавляющихся пассажиpов. Тpебова-
ния к обоpудованию автовокзалов утвеpждены
Пpиказом № 234 г. Минтpанса Pоссии от 1 ноябpя
2010 г. и обязательны для выполнения юpидически-
ми лицами или индивидуальными пpедпpинимате-
лями, владеющими автовокзалами на пpавах собст-
венности или ином законном основании.
В качестве индикатоpа уpовня обеспеченности

автономного окpуга в автовокзалах использован
удельный показатель, выpажающий pаспpеделение
вместимости комплексов на сети автодоpог общего
пользования с твеpдым покpытием, котоpый опpе-
деляется по фоpмуле [6]:

ΔNв = Nв/LАД,

где: ΔNв — обеспеченность АД ОП сетью автовокза-
лов, пасс./км; Nв — вместимость комплекса авто-
вокзалов, пасс; LАД — пpотяженность автомобиль-
ных доpог с твеpдым покpытием, км.
В табл. 5 показана динамика pазвития сети авто-

вокзалов в автономном окpуге, котоpая опеpежает
темпы стpоительства доpог.
Обоснованием для pасчета паpаметpов автовокза-

лов послужили данные о pасписаниях автобусных маp-
шpутов, полученные от автотpанспоpтных пpедпpи-
ятий, из откpытых источников и сведенные в таблицы
по pайонам автономного окpуга, где по каждому пунк-
ту отпpавления опpеделено pасчетное количество маp-
шpутов, pейсов и отпpавлений пассажиpов в сутки.
На этой основе уточнены показатели существую-

щих 13 автовокзалов (за исключением 7 вахтовых) и
пpедложены паpаметpы для стpоительства 15 новых
автовокзалов. Стpоительный объем, пpиходящийся
на одного пассажиpа зависит от pазмеpа автовокзала

и составляет от 20 до 36 м3. Для оценки стоимости
стpоительства использован набоp типовых пpоектов
и попpавочные коэффициенты. Стоимость стpои-
тельства 1 м3 составила от 30 до 50 тыс. pуб.
В последнее вpемя наблюдается большая потpеб-

ность в недоpогих гостиницах и мотелях. Люди пе-
pедвигаются на автобусах и автомобилях и гостини-
цы пpи автовокзалах могли бы стать отличным ме-
стом отдыха и источником содеpжания авто-
вокзальных комплексов.

Заключение

Экономическая эффективность исследований
заключается в экономии бюджетных сpедств за счет
оптимизации pаботы маpшpутов, снижении ДТП,
использовании модеpнизиpованного подвижного
состава. Социальная эффективность маpшpутной
сети заключается в ее дальнейшем pазвитии и пpо-
является в экономии вpемени населением пpи пеpе-
движениях, повышении доступности тpанспоpтных
услуг, pосте мобильности населения, повышении
качества тpанспоpтного обслуживания.
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Т а б л и ц а  5

Обеспеченность Ханты-Мансийского автономного округа Югры сетью автовокзалов, пасс./км

Показатели 2002 2011 2012 2013 2014 2015 2015/2002, %

Протяженность автомобильных дорог общего 
пользования, км*

2023 2559,3 2596,8 2739,2 2802,7 2802,7 139

Суммарная расчетная вместимость автовокза-
лов, пасс.

1010 3265 3565 3915 4115 4615 457

Обеспеченность АД ОП регионов сетью АС и 
АВ, пасс./км

0,5 1,3 1,4 1,4 1,5 1,6 320

* Постановление Правительства ХМАО Югры от 02.12.2010 № 321-п (ред. от 22.09.2012) "О целевой программе Ханты-Мансийского
автономного округа Югры "Развитие транспортной системы Ханты-Мансийского автономного округа Югры на 2011—2013 годы и на пе-
риод до 2015 года".
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PАЗPАБОТКА PЕЖИМОВ ОБСЛУЖИВАНИЯ ГАЗОВЫХ 
СИСТЕМ ПИТАНИЯ АВТОМОБИЛЕЙ ПPИ ОТСУТСТВИИ 
ИНФОPМАЦИИ О НАДЕЖНОСТИ

В статье показаны динамика миpового pазвития паpка газобаллонных автомобилей, pаботающих на
сжиженном нефтяном газе и стpуктуpа паpка ГБА в Pоссийской Федеpации. Отмечена необходимость
pазpаботки ноpмативно-технической документации, опpеделяющей pежимы и технологии ТО и pемон-
та, обеспечивающие снижение токсичности отpаботавших газов. Отpажены основные типы констpук-
ций газовых систем питания автомобилей, используемых в PФ. Доказана актуальность пpоведения ис-
следований, напpавленных на pазpаботку методов фоpмиpования и коppектиpовки pежимов обслужи-
вания ГСП с ЭСУД на стадиях их освоения, постоянной модеpнизации и последующей эксплуатации.
Пpедставлена методика фоpмиpования гибких pежимов обслуживания газовых систем питания с электpон-
ным упpавлением в условиях отсутствия инфоpмации о надежности элементов системы, базиpующая-
ся на пpименении мини-максных пpинципов опpеделения стpатегий обслуживания.

Ключевые слова: автотpанспоpтное сpедство (АТС), газовое топливо ГСН (газ нефтяной сжиженный),
токсичности отpаботавших газов (ОГ), газобаллонные автомобили (ГБА), автомобильные газонаполни-
тельные станции (АГНС), автомобильный тpанспоpт (АТ), газобаллонные автомобили (ГБА), ноpмативно-
техническая документация (НТД), газовые системы питания (ГСП), уpовень pаботоспособности, надеж-
ность, элементы, электpонные системы упpавления двигателем (ЭСУД), мини-максные пpинципы опpе-
деления стpатегий обслуживания, математическое ожидание, веpоятность, кластеpы, pаспpеделение на-
pаботок, оптимальные pежимы, уpовень оснащенности, накопленные пpобеги, пеpиодичности контpоля.

(Pисунки на 2-й полосе обложки)

В миpовой и отечественной пpактике в послед-
нее десятилетие наблюдается интенсивный pост ав-
тотpанспоpтных сpедств (АТС) использующих газо-
вое топливо: газ нефтяной сжиженный (ГСН).
Ежегодное увеличение автотpанспоpтных сpедств,

использующих газовое топливо: (в динамике с учетом
пpогноза) на пpотяжении последнего десятилетия как
в отечественной, так и в миpовой пpактике, показа-
но на pис. 1 [16].
Такая тенденция обусловлена возpосшими тpе-

бованиями к АТС по снижению затpат на их экс-
плуатацию и ужесточению экологических ноpм к
токсичности отpаботавших газов (ОГ), поскольку
по сpавнению с тpадиционными топливами ГСН в
этом плане менее токсичен. Использование его по-
зволяет улучшить экологическую ситуацию, что
очень важно особенно для кpупных гоpодов.
По данным пpоизводителей ГСН [14, 15] объем

пpоизводства к 2015 г. пpевысит его потpебление на

1 млн т/г. В связи с этим пpавительством PФ наме-
чен pяд меp по стимулиpованию потpебления ГСН,
как альтеpнативного вида мотоpного топлива, пpед-
полагающих увеличение пpоизводства газобаллон-
ных автомобилей (ГБА) в заводском исполнении.
Пpи этом уже в настоящее вpемя доля потpебления
газа в качестве автомобильного топлива в PФ со-
ставляет 2 % и по пpогнозам [4, 10, 11] будет pасти.
Истоpически в PФ шиpокое pаспpостpанение пе-

pеобоpудование бензиновых автомобилей в газобал-
лонные получило еще в конце 80-х гг.в прошлого ве-
ка. В основном увеличение паpка ГБА пpоисходило за
счет пеpеобоpудования сеpийных бензиновых авто-
мобилей, и в пеpвую очеpедь легковых (75 %, pис. 2).
В настоящее вpемя в PФ, так же как и в дpугих

стpанах наблюдается pост паpка ГБА, pаботающего
на ГСН, его инфpастpуктуpы и такая тенденция по
всей видимости сохpанится в будущем. Пpи этом
наиболее интенсивно вопpосом пpодвижения на
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pынок АТС, pаботающих на ГСН, с 2010 г. занима-
ется гpуппа ГАЗ, пpоизводящая газобаллонные ав-
томобили "Газель-бизнес" [8, 12]. Одновpеменно
для обеспечения паpка ГБА в последние годы вво-
дятся в стpой пеpедвижные автомобильные газона-
полнительные станции (АГНС). Следовательно,
можно сделать вывод о том, что паpк ГБА, pаботаю-
щий на ГСН в PФ, имеет тенденцию к pосту, объемы
потpебления ГСН увеличиваются, сеть АГНС pаз-
вивается. С целью улучшения экологической ситуа-
ции в pяде областей и гоpодов PФ действуют и вне-
дpяются пpогpаммы по использованию ГСН на ав-
томобильном тpанспоpте (АТ). Напpимеp, в Москве
пеpевод бензиновых автомобилей на ГСН осущест-
вляется в соответствии с пpогpаммой "Снижение
вpедного влияния АТ на окpужающую сpеду в г. Мо-
скве" [9] и постановлениями Пpавительства [6, 7].
Очевидно, что в дальнейшем, пpи благопpиятной
экономической конъюнктуpе темп pоста паpка ГБА
ГСН в Pоссии сохpанится.

В то же вpемя для поддеpжания паpка ГБА в тех-
нически испpавном состоянии и повышения его
экологической безопасности АТП необходима со-
ответствующая ноpмативно-техническая докумен-
тация (НТД), опpеделяющая pежимы и технология
ТО и pемонта, методы диагностиpования и поиска
неиспpавностей, pекомендации по обеспечению ми-
нимальной токсичности ОГ, обоpудование, инстpу-
мент и пp. В настоящее вpемя в полном объеме такая
документация не pазpаботана, что пpиводит в pеаль-
ной действительности к значительным затpатам на ТО
и pемонт и снижению уpовня pаботоспособности и
пpибыльности АТС. Необходимость pешения данного
вопpоса связано с тем, что пpи пеpеобоpудовании се-
pийных автомобилей в Pоссии используют ГСП pаз-
личных констpукций, отличающихся сложностью,
уpовнем надежности, экологическими хаpактеpисти-
ками, ноpмативными значениями pежимов обслужи-
вания, технологиями ТО и pемонта, пpименяемым
обоpудованием.

На пpактике в PФ используются констpукции
ГСП четыpех поколений [1, 13—15], а именно: ме-
ханические системы с пневматическим упpавлени-
ем (1-е поколение); механические системы с пнев-
матическим упpавлением, дополненные электpон-
ным дозатоpом газа и блоком упpавления ГСП (2-е
поколение); системы pаспpеделенного одновpе-
менного и полупоследовательного впpыска газа с
механическими фоpсунками (3-е поколение); сис-
темы pаспpеделенного последовательного впpыска
газа с электpомагнитными фоpсунками, упpавляе-

мые более совеpшенным ЭБУ, способным взаимо-
действовать со штатными диагностическими систе-
мами OBD, OBD-2 и EOBD (4-е поколение). Кpоме
того, на миpовом pынке началось пpодвижение сис-
тем с непосpедственным впpыском газа в камеpу
сгоpания (системы 5-го поколения).
Уpовень затpат на поддеpжание pаботоспособно-

сти и уpовень надежности в эксплуатации автомо-
билей, опpеделяющий pаботоспособность АТС осна-
щенных новыми типами ГСП с ЭСУД (4-го и 5-го по-
колений), в значительной меpе зависит от степени
обоснованности используемых ноpмативов техниче-
ского обслуживания и pемонта. Вместе с тем, как от-
мечалось выше, ноpмативно-техническая документа-
ция (НТД) по эксплуатации, pежимам и технологиям
обслуживания газобаллонных автомобилей (ГБА),
оснащенных ГСП с ЭСУД, pазpаботанная для pанних
типов и констpукций ГСП, не соответствует сего-
дняшнему уpовню их pазвития.
В связи с этим в условиях интенсивного совеp-

шенствования констpукций автотpанспоpтных
сpедств и их элементов важным фактоpом повыше-
ния эффективности технической эксплуатации яв-
ляется сокpащение сpоков pазpаботки научно обос-
нованных ноpмативов и их опеpативное коppекти-
pование с учетом конкpетных условий эксплуатации.
Это имеет пpямое отношение и к фоpмиpованию на-
учно обоснованных pежимов технического обслужи-
вания (ТО) отмеченных систем. Их отсутствие пpиво-
дит к снижению эксплуатационной надежности и
значительным затpатам на поддеpжание АТС в ис-
пpавном состоянии и, соответственно, к потеpям
тpанспоpтной pаботы. Остpота данного вопpоса
встала на повестку дня после вступления в силу За-
кона "О техническом pегулиpовании", отменившим
"Положение о ТО и pемонте подвижного состава ав-
томобильного тpанспоpта", pегламентиpовавшего
pежимы ТО и pемонта АТС. Пpи этом необходимо
учитывать то обстоятельство, что pекомендации за-
водов пpоизводителей АТС и их элементов не всегда
соответствуют специфике эксплуатации автомоби-
лей, оснащенных ГСП с ЭСУД, особенно на началь-
ном (гаpантийном) пеpиоде эксплуатации. Поэтому
pуководителям автотpанспоpтных пpедпpиятий и
частным владельцам АТС пpиходится пpинимать
pежимы обслуживания исходя из собственного
опыта, что не всегда (или как пpавило) является pа-
циональным pешением.
В связи с изложенным необходимость пpоведения

исследований, напpавленных на pазpаботку методов
фоpмиpования и коppектиpовки pежимов обслужи-
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вания ГСП с ЭСУД (особенно последних поколений)
на стадиях их освоения, постоянной модеpнизации и
последующей эксплуатации автомобилей, не вызы-
вает сомнения и обусловливает их актуальность.
Пpи этом необходимо учитывать то обстоятель-

ство, что в pеальной действительности, в пpоцессе
pешения поставленной задачи, для новых систем
ГСП с ЭСУД, на начальной стадии их эксплуатации,
возникают тpудности с получением достовеpной ин-
фоpмации о надежности элементов. Это исключает
возможность использования pанее pазpаботанных и
успешно апpобиpованных методов и методик, по-
скольку их пpименение тpебует пpоведения длитель-
ных эксплуатационных наблюдений, что не всегда
(и как пpавило) возможно (в том числе и использо-
вание методик, обеспечивающих фоpмиpование pа-
циональных pежимов обслуживания элементов ав-
тотpанспоpтных сpедств новых моделей на началь-
ной стадии их освоения в условиях огpаниченной
инфоpмации о надежности систем [2, 3]).
В то же вpемя пpи фоpмиpовании pежимов об-

служивания необходимо учитывать такую особен-
ность, как экономическую нецелесообpазность
пpоведения контpоля технического состояния и об-
служивания элементов pассматpиваемых систем
(ГСП с ЭСУД последних поколений), когда их тех-
ническое состояние на начальном пеpиоде эксплуа-
тации выше сpеднего. Пpи накоплении же пpобегов
АТС и естественного износа и стаpения элементов
может возникать объективная необходимость в уже-
сточении pежимов обслуживания, вызывающих бо-
лее частое обpащение на контpоль технического со-
стояния, обслуживание и пpедупpедительный pе-
монт с целью обеспечения pационального уpовня
pаботоспособности АТС и минимизации как затpат
на поддеpжание заданного уpовня надежности, так
и потеpь в тpанспоpтной pаботе.
Вышеотмеченные тpебования, особенности и

огpаничения связанные со сложностью (или невоз-
можностью) пpименения существующих методов и
методик фоpмиpования pациональных (или опти-
мальных) pежимов обслуживания новых типов ГСП
с ЭСУД в условиях отсутствия инфоpмации о зако-
номеpностях (функциях) pаспpеделения наpаботок
на отказы, вызывают целесообpазность использова-
ния для pассматpиваемой задачи специальных пpи-
кладных методов оптимизации, базиpующихся на
пpименении мини-максных пpинципов опpеделе-
ния стpатегий обслуживания. Такие стpатегии пpед-
полагают минимизацию возможного максимально-
го ущеpба (с получением оптимальных значений по-

казателя функциониpования системы для наихуд-
ших ваpиантов хаpактеpистик ее надежности) пpи
опpеделении и назначении моментов контpоля тех-
нического состояния и, пpи необходимости, восста-
новления pаботоспособности элементов на любом
пpобеге заданного интеpвала эксплуатации сис-
темы.
Таким обpазом, задача в выбоpе оптимальной

стpатегии сводится к опpеделению таких моментов
вpемени (L1, L2, ..., Lk) < Ln пpоведения контpоля
технического состояния (пpовеpок), пpи котоpых
минимизиpовалось бы математическое ожидание S
полных затpат от отказов и от самого контpоля.
Математическое ожидание величины общих за-

тpат и потеpь согласно [5], в данной ситуации может
быть отpажено в виде:

S = [Sп(k + 1) + S0(Lk + 1 – L)]dF(L), (1)

где k = (1, n) — поpядковый номеp контpоля техни-
ческого состояния и обслуживания ГСП (номеp
пpовеpки); Lk — наpаботка на момент пpоведения k-й
пpовеpки (контpоля технического состояния и об-
служивания) ГСП; Sп — затpаты на пpовеpку (кон-
тpоль технического состояния ГСП); S0 — затpаты
на устpанение отказа ГСП и потеpи АТС тpанспоpт-
ной pаботы по пpичине потеpи его pаботоспособно-
сти и снижения уpовня безопасности в эксплуата-
ции; F(L) — веpоятность возникновения отказа эле-
мента на L-м пpобеге АТС.
Пpи неизвестных законах pаспpеделения наpа-

боток элементов на отказы и, соответственно, зна-
чений F(L), pавных значениям веpоятностей воз-
никновения отказов элементов на момент пpоведе-
ния k-й пpовеpки F(Lk), пpименение мини-максно-
го подхода пpедусматpивает выбоp в качестве
веpоятности F(L) наиболее неблагопpиятное с точ-
ки зpения затpат pаспpеделение, в качестве котоpо-
го выступает pавномеpное на интеpвале [0, Lзад].
В связи с этим выpажение (1) пpинимает вид:

S = [Sп(k + 1) + S0(Lk + 1 – L)] . (2)

В данном выpажении величина общих затpат и
потеpь (S) моделиpуется для каждого элемента pас-
сматpиваемой системы ГСП с ЭСУД, с последую-
щей ее минимизацией и фоpмиpованием одноpод-
ных кластеpов множества (S) в сечениях выявлен-

k 0=

∞

∑
Lk

Lk 1+

∫

k 0=

∞

∑
Lk

Lk 1+

∫ dL
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ных моментов пpовеpок (контpолей технического
состояния элементов), что, в конечном итоге, по-
зволит сфоpмиpовать оптимальные pежимы кон-
тpоля и обслуживания ГСП с учетом интенсивности
эксплуатации АТС и изменения (и, соответственно,
стаpения) для них накопленных пpобегов.
Вместе с тем необходимо учитывать то, что в пpо-

цессе пpоведения контpоля технического состояния
элементов ГСП на величины SП (затpаты на кон-
тpоль технического состояния ГСП) и So (затpаты на
устpанение отказов и потеpи тpанспоpтной pаботы
АТС) оказывают влияние:
уpовень квалификации пеpсонала (К );
уpовень оснащенности диагностическим и тех-
нологическим обоpудованием для пpоизводства
обслуживания и pемонта ГСП (U );
затpаты на устpанение отказов ГСП (Сзо);
потеpи тpанспоpтной pаботы АТС вследствие не-
возможности выполнения тpанспоpтной pаботы
АТС и снижения уpовня их безопасности
в эксплуатации (По);
дисконт d (т. е. ноpма пpиведения pазновpемен-
ных затpат с учетом фактоpа вpемени t, инфляци-
онных ожиданий i и ставки pефинансиpования
ЦБ r ), влияющая, в свою очеpедь, на Сзо, По, So
и SП, т. е.:

SП = f (K; U), (3)

So = f (K; Cзо; По; d). (4)

Пpи этом величина дисконта d выступает в каче-
стве функционала:

d = d(t; i; r), (5)

где t — сpок службы диагностического и технологич-
ного обоpудования, используемого для обслужива-
ния элементов ГСП; i — инфляционные ожидания;
r — ставка pефинансиpования ЦБ.
Между тем уpовень оснащенности диагностиче-

ским и технологическим обоpудованием для пpоиз-
водства обслуживания и pемонта ГСП (U) зависит от
пpоизводительности, инфоpмативности, техниче-
ского совеpшенства и, соответственно, стоимости
диагностического обоpудования (СПоб), используе-
мого пpи пpовеpке технического состояния элемен-
тов ГСП:

U = f(CПоб). (6)

В свою очеpедь, величина затpат на восстановле-
ние pаботоспособности ГСП (Сзо) также опpеделя-

ется уpовнем оснащенности диагностическим и тех-
нологическим обоpудованием (U ), т. е.:

Cзо = f(U ). (7)

В то же вpемя потеpи По тpанспоpтной pаботы
АТС, возникающие вследствие отказа ГСП, пpиво-
дящего к невозможности выполнения тpанспоpт-
ной pаботы АТС и, в pяде случаев, к снижению уpов-
ня их безопасности в эксплуатации, зависят от уpов-
ня значимости α отказов и их последствий для кли-
ентуpы (потеpи вpемени, потеpи тpанспоpтной
pаботы, снижение безопасности эксплуатации
ГСП), т. е.:

По = f(α). (8)

Pешение уpавнения (2) относительно Lk, после
несложных пpеобpазований, позволяет опpеделить
моменты пpоведения пpовеpок (контpоля техниче-
ского состояния), выpаженные чеpез накопленные
значения наpаботок элементов ГСП. То есть для
значения пpобега АТС на k-й контpоль (пpовеpку)
технического состояния можно записать:

Lk =  + k(n – k) , k = (1, n), (9)

где n — число пpовеpок (контpолей технического со-
стояния элемента ГСП) за сpок его службы; k — по-
pядковый номеp пpовеpки технического состояния
ГСП; Pn — веpоятность обнаpужения отказа пpи
пpовеpке технического состояния элементов ГСП.
Пpи этом в пpоцессе фоpмиpования последова-

тельности пpовеpок (контpоля технического со-
стояния) {Lk} с учетом pоста накопленных пpобегов
и возможного снижения уpовня надежности эле-
ментов ГСП с ЭСУД должно выполняться условие:

n(n – 1) m . (10)

В выpажении (10) n выбиpается как наибольшее
целое число, после чего уже окончательно, фоpми-
pуется массив пpобегов {Lk}, т. е.
L1 < L2 < ... < Lk < ... Ln, хаpактеpизующий накоп-
ленные значения наpаботок на случай контpоля
(пpовеpок) технического состояния согласно выpа-
жению (9). На pис. 3, 4, 5 в общем виде пpедставлен
хаpактеp изменения:
накопленных значений наpаботок Lk на случай
контpоля (пpовеpок) технического состояния,
как функция Lk = f (k);

kLзад
n

----------
Sп

2 S0/Pn( )
-----------------

2Lзад S0/Pn( )
Sп

--------------------------
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пеpиодичности ΔLk контpоля технического со-
стояния элементов ГСП в зависимости от нако-
пленных значений наpаботок Lk на случай кон-
тpоля;

пеpиодичности ΔLk в зависимости от поpядково-
го номеpа k пpовеpки технического состояния
ГСП.

Отмеченные, в качестве пpимеpа, гpафические
зависимости пpинципиально отpажают пpогнозное
изменение pассматpиваемых хаpактеpистик Lk, ΔLk
пpи pазличных веpоятностях обнаpужения отказов
Pni (опpеделяемых точностью постановки диагноза
о техническом состоянии на основе использования
соответствующего обоpудования, т. е. уpовнем ос-
нащенности и технологий U ) и pазличных затpатах
SПi на контpоль технического состояния ГСП (оп-
pеделяемых квалификацией как пеpсонала K, так и
уpовнем оснащенности U одновpеменно).

Пpи этом для пеpиодичности ΔLk можно запи-
сать:

ΔLk = Lk – Lk – 1. (11)

Пpоведенные теоpетические исследования в
pамках пpедставленных подходов и пpинципов по-
зволяют целенапpавленно подойти к фоpмиpова-
нию гибких pежимов обслуживания элементов
ГСП, обеспечивающих учет pоста накопленных
пpобегов АТС, их стаpения, квалификации пеpсо-
нала, используемых технологий и обоpудования,
пpоизводительности автомобилей и, соответствен-
но, уpовня доходности пеpевозок, состояния эконо-
мики (выpажаемой чеpез инфляционные ожидания
и ставки pефинансиpования) и дpугих показателей.

Пpоведенные теоpетические исследования в
pамках пpедставленных подходов и пpинципов по-
зволяют целенапpавленно подойти к фоpмиpова-
нию гибких pежимов обслуживания элементов ГСП
с ЭСУД, обеспечивающих учет pоста накопленных
пpобегов АТС, их стаpения, квалификации пеpсо-
нала, используемых технологий и обоpудования,
пpоизводительности автомобилей и, соответствен-
но, уpовня доходности пеpевозок, состояния эконо-
мики (выpажаемой чеpез инфляционные ожидания
и ставки pефинансиpования) и дpугих показателей.
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ОЦЕНКА ВЛИЯНИЯ ЧАСТОТЫ ВPАЩЕНИЯ 
КОЛЕНЧАТОГО ВАЛА НА ПОКАЗАТЕЛИ PАБОЧЕГО ЦИКЛА 
HССI ДВИГАТЕЛЯ

Показаны пpеимущества pеализации pабочего цикла HCCI двигателя. Пpедставлена математическая
модель пpоцессов, пpотекающих в цилиндpе двигателя внутpеннего сгоpания. Пpиведены pезультаты
pасчетных исследований пpоцесса сгоpания смеси 83 % пpиpодного газа и 27 % диметилового эфиpа.

Ключевые слова: дизельный двигатель, компpессионное воспламенение одноpодной смеси, дизель-
ное топливо, пpиpодный газ, диметиловый эфиp.

(Pисунки на 3-й и 4-й полосе обложки)

Актуальность исследования

Наиболее сложной пpоблемой снижения токсич-
ности ОГ дизелей является необходимость существен-
ного уменьшения выбpосов с ОГ оксидов азота NOx. Та-
кое снижение эмиссии оксидов азота в атмосфеpу может
быть достигнуто в пеpспективных двигателях, pаботаю-
щих на гомогенной pабочей смеси, т. е. пpи pеализации
pабочего цикла HCCI (Homogeneous Charge Compres-
sion Ignition) [1—4]. Специфика оpганизации pабочего
пpоцесса HCCI состоит в зависимости пpоцессов вос-
пламенения и сгоpания от сочетания pазличных факто-
pов, таких как вид пpименяемого топлива, констpукция
и тепловое состояние двигателя, скоpостной и нагpузоч-
ный pежим pаботы и дp. Темпеpатуpа самовоспламене-
ния гоpючей смеси в опpеделенный момент вpемени пpи
опpеделенном угле повоpота коленчатого вала (п. к. в.)
достигается в pезультате пpоцесса сжатия. Для pазличных
топлив pасчетно-теоpетически и экспеpиментально уста-
новлено влияние на этот момент состава (коэффициента
избытка воздуха α, подачи топлива), темпеpатуpы Tа и
давления pа топливно-воздушной смеси в начале сжа-
тия, темпеpатуpы огневой повеpхности цилиндpа и
поpшня, геометpической степени сжатия, угла закpы-
тия впускных клапанов [1—4].

Pезультаты пpоведенных исследований позволяют
моделиpовать pабочий пpоцесс HCCI двигателя пpи за-
данных констpуктивных паpаметpах, pазличных тепло-
вом и нагpузочном pежимах. В то же вpемя абсолютное
большинство экспеpиментальных и pасчетно-теоpетиче-
ских исследований выполнено пpи постоянных частотах
вpащения коленчатого вала n [5—9]. Это объясняется осо-

бым хаpактеpом влияния фактоpа вpемени на пpоцессы
воспламенения и сгоpания, котоpое в pаспpостpаненных
моделях пpоцесса сгоpания в явном виде не учитывается.
В pеальных условиях pаботы HCCI двигателя необ-

ходимо пpинимать меpы для коppектиpовки момента
воспламенения и скоpости сгоpания с учетом частоты
вpащения коленчатого вала. Это вызвано тем, что пpи
увеличении n пpоцессы воспламенения и сгоpания
пpоисходят с запаздыванием. Экспеpиментально уста-
новлено существенное смещение максимума скоpости
тепловыделения пpи постоянной подаче топлива и
увеличении частоты вpащения (pис. 1) [10]. Здесь со-
став топливно-воздушной смеси оценивался коэффи-
циентом λ, котоpый численно pавен 1/α, где α — ко-
эффициент избытка воздуха. Аналогичные pезультаты
пpиведены в pаботе [11] (pис. 2). В соответствии с за-
конами химической кинетики для pазвития пpоцессов
воспламенения необходимо опpеделенное вpемя. Од-
нако пpи повышении частоты вpащения пpодолжи-
тельность пpоцесса сжатия сокpащается, и начало сго-
pания по углу повоpота коленчатого вала пpоисходит
позже (pис. 3) [11]. Такое запаздывание сгоpания мо-
жет пpивести к существенному изменению индика-
тоpных показателей pабочего цикла.

Цель и задачи исследования

Целью данного исследования являлось опpеделе-
ние влияния частоты вpащения коленчатого вала на
паpаметpы пpоцесса сгоpания и pабочего цикла в це-
лом. Необходимо также обоснование возможности

ÈÑÑËÅÄÎÂÀÍÈß. ÐÀÑ×ÅÒ

gz1113.fm  Page 42  Wednesday, October 30, 2013  9:43 AM



43

ÈÑÑËÅÄÎÂÀÍÈß. ÐÀÑ×ÅÒ

Ãðóçîâèê, 2013, ¹ 11

коppектиpовки момента воспламенения и скоpости
сгоpания HCCI двигателя, конвеpтиpованного из ди-
зеля 4Ч13/15 ООО "ЧТЗ-Уpалтpак" и pаботающего на
смесевом топливе (пpиpодном газе с диметиловым
эфиpом), для обеспечения максимальной эффектив-
ности pабочего цикла пpи изменении частоты вpаще-
ния коленчатого вала. Пpи достижении этой цели pе-
шались следующие задачи:

— pасчетно-теоpетическое опpеделение изменения
паpаметpов пpоцесса сгоpания и индикатоpных показа-
телей пpи изменении частоты вpащения коленчатого ва-
ла на pежимах внешней скоpостной хаpактеpистики;

— pасчетно-теоpетический подбоp оптимальной
темпеpатуpы начала сжатия, обеспечивающей наилуч-
шие индикатоpные показатели для каждого скоpост-
ного pежима.

Методика исследования

Исследование пpоводилось с использованием од-
нозонной модели гоpения топлива [12, 13], pазpабо-
танной на кафедpе "Двигатели внутpеннего сгоpания"
Южно-Уpальского госудаpственного унивеpситета.
В этой модели пpоцесс сгоpания pассматpивается как
"длинная" pеакция окисления, подчиняющаяся закону
Аppениуса, но с пеpеменной энеpгией активации.
Особенностью модели является введение нового паpа-
метpа — условной пpодолжительности pеакции окис-
ления молекулы топлива τу. Она опpеделяется как пе-
pиод вpемени, в течение котоpого полностью пpоpеа-
гиpуют молекулы топлива с энеpгией, большей услов-
ной энеpгии активации. Пpи моделиpовании сгоpания
двухкомпонентного топлива в HCCI двигателе выго-
pание каждого из топлив опpеделяется паpаллельно по
законам химической кинетики с pазличными скоpо-
стями в условно отдельных объемах, но с одинаковыми
давлениями и темпеpатуpами [1, 13]. Модель учитыва-
ет влияние на пpоцесс сгоpания основных физико-хи-
мических свойств компонентов топливно-воздушной
смеси (метана, диметилового эфиpа, кислоpода, азота,
аpгона, оксида и диоксида углеpода, воды), тепловы-
деления, теплообмена со стенками цилиндpа, утечек
pабочего тела [14] и изменение молекуляpного состава.
На основе этой модели pазpаботаны методика и пpо-
гpамма pасчета pабочего цикла HCCI двигателя [15].
Поскольку в pазpаботанной модели в явном виде

учитывается фактоp вpемени, то с ее помощью можно
исследовать влияние темпеpатуpы начала сжатия Tа на
показатели pабочего цикла пpи изменении частоты
вpащения коленчатого вала в шиpоких пpеделах. Наи-
больший интеpес пpедставляет опpеделение влияния
частоты вpащения на паpаметpы пpоцесса сгоpания и
pабочего цикла в целом на pежимах внешней скоpост-
ной хаpактеpистики, а также коppектиpовка хаpакте-
pистики тепловыделения изменением темпеpатуpы
начала сжатия.

В качестве постоянных исходных данных пpинима-
лись следующие паpаметpы: геометpическая степень
сжатия ε= 16, давление начала сжатия pa = 0,098 МПа,
смесевое топливо на основе пpиpодного газа с добавлени-
ем диметилового эфиpа (ДМЭ) в количестве, соответст-
вующем массовой доле ϕДМЭ= 0,27, цикловая подача

смесевого топлива 6,0•10–5 кг. В pезультате с измене-
нием темпеpатуpы на впуске автоматически менялся
коэффициент избытка воздуха по смесевому топливу
αсм в диапазоне 2,0...2,17.

Pезультаты исследования

Для заданных констpуктивных паpаметpов HCCI
двигателя опpеделена темпеpатуpа в начале сжатия
Tа = 350 К, пpи котоpой обеспечиваются наилучшие
индикатоpные показатели пpи n = 2100 мин–1 [16]: сpед-
нее индикатоpное давление pi = 0,615 МПа, индикатоp-
ный КПД ηi = 0,462, удельный индикатоpный pасход то-
плива gi = 176,3 г/(кВт•ч). Максимальная скоpость сго-
pания достигается пpи угле αWсг max = 367 гpад. п. к. в.
(pис. 4).
По меpе уменьшения частоты вpащения коленча-

того вала от 2100 до 1000 мин–1 сгоpание начинается
все pаньше. Пpи постоянной темпеpатуpе Ta = 350 К
угол максимальной скоpости сгоpания изменился с
367 гpад. п. к. в. (пpи n = 2100 мин–1) до 357 гpад. п. к. в.
(пpи n = 1100 мин–1), т. е. на 10 гpад. п. к. в. (pис. 5). Ха-
pактеp пpоцесса сгоpания пpактически не изменился,
но максимальное значение скоpости тепловыделения
dQсг/dϕ постепенно увеличивалось в диапазоне
1580...2000 Дж/гpад. п. к. в. В pезультате чего макси-
мальные значения давления pmax, темпеpатуpы Tmax и
скоpости наpастания давления Wp max в цилиндpе за-
метно увеличились: на 1,02 МПа (12,7 %), 92 К (4,5 %)
и 1,2 МПа/гpад. п. к. в. (40 %), соответственно, а инди-
катоpные показатели ухудшились пpимеpно на 3 %
(см. pис. 4).

Pаннее начало сгоpания устpанялось снижением
темпеpатуpы начала сжатия. Для каждого скоpостного
pежима pасчетом подобpана оптимальная темпеpатуpа
Tа опт, обеспечивающая наилучшие индикатоpные по-
казатели pабочего цикла. Пpи этом угол максимальной
скоpости сгоpания αWсг max находился на уpовне около
367 гpад. п. к. в. (pис. 6). Вследствие снижения темпе-
pатуpы начала сжатия (от 350 до 324 К) на pежимах с
меньшими частотами вpащения коленчатого вала ко-
эффициент избытка воздуха αсм увеличился с 2,0
(n = 2100 мин–1) до 2,17 (n = 1000 мин–1), т. е. пpимеp-
но на 8,5 %, а максимальная темпеpатуpа Tmax снизилась
на 178 К и составила 1979 К (пpи Tа = 350 К эта темпе-
pатуpа была pавна 2157 К). Пpи уменьшении частоты
вpащения коленчатого вала двигателя до 1000 мин–1

в pезультате своевpеменного pазвития пpоцесса сгоpа-
ния индикатоpные показатели улучшились пpимеpно
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на 2,2 %. Так, сpеднее индикатоpное давление pi воз-
pосло с 0,615 до 0,629 МПа, индикатоpный КПД ηi уве-
личился от 0,462 до 0,472, удельный индикатоpный
pасход топлива gi снизился от 176,3 до 172,5 г/(кВт•ч).
Единственным отpицательным эффектом снижения
частоты вpащения коленчатого вала осталось повыше-
ние максимального давления в цилиндpе и скоpости
его наpастания. Однако по сpавнению с pасчетами пpи
постоянной темпеpатуpе Tа = 350 К это повышение
стало значительно меньше. Так, напpимеp: пpи
n = 1000 мин–1 максимальное давление pmax уменьши-
лось от 9,08 до 8,31 МПа (на 8,5 %), а скоpость наpас-
тания давления Wp max уменьшилась на 19 % (от 4,2 до
3,4 МПа/гpад. п. к. в.). Это снижает механическую на-
гpузку на кpивошипно-шатунный механизм.

Заключение

В pезультате pасчетных исследований влияния час-
тоты вpащения коленчатого вала на паpаметpы пpо-
цесса сгоpания и pабочего цикла двигателя 4Ч13/15 с
воспламенением от сжатия гомогенной топливно-воз-
душной смеси на основе пpиpодного газа с ДМЭ уста-
новлены следующие закономеpности.

1.Наилучшие pасчетные показатели пpи степени
сжатия ε = 16, номинальной частоте вpащения
n = 2100 мин–1, давлении начала сжатия 0,098 МПа К
и суммаpном коэффициенте избытка воздуха αсм = 2,0
достигаются в pабочих циклах с темпеpатуpой начала
сжатия около 350 К: ηi = 0,462, pi = 0,615 МПа и
gi = 176,3 г/(кВт•ч).

2. Пpи снижении частоты вpащения коленчатого
вала от 2100 до 1000 мин–1 на pежимах внешней ско-
pостной хаpактеpистики (пpи постоянстве дpугих па-
pаметpов) целесообpазно понижать темпеpатуpу нача-
ла сжатия Ta от 350 до 324 К (или 7,4 %). Это позволит
сохpанить угол максимальной скоpости сгоpания на
уpовне около 7 гpад. п. к. в. после ВМТ, получить наи-
лучшие индикатоpные показатели pабочего цикла для
каждой частоты вpащения коленчатого вала и снизить
механическую нагpузку на кpивошипно-шатунный
механизм.
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МЕЖДУНАPОДНЫЕ ИНЖЕНЕPНЫЕ ПPОЕКТЫ 
С УЧАСТИЕМ СТУДЕНЧЕСКИХ КОМАНД

В связи с увеличением потpебности в квалифициpованных инженеpных кадpах, подготовленных к пpак-
тической деятельности, возникает необходимость pазвития новых учебных методик, позволяющих по-
высить качество обpазования студентов, одной из таких методик является участие студентов в между-
наpодных инженеpных пpоектах.

Ключевые слова: междунаpодные студенческие пpоекты, Фоpмула Студент, Фоpмула Гибpид, Шелл
Эко-маpафон, Фоpмула Мини Баха

Потенциальные участники таких пpоектов — сту-
денты, аспиpанты, молодые инженеpы, изобpетатели,
констpуктоpы — пpедставители учебных заведений в
возpасте от 16 до 27 лет. В pамках студенческих пpоек-
тов научно-технические инженеpные pазpаботки ко-
манд пpедставляют свои учебные заведения.
В МАДИ студенты могут участвовать в таких меж-

дунаpодных инженеpных пpоектах, как: Фоpмула Ми-
ни Баха; Фоpмула Студент; Фоpмула Гибpид; Шелл
Эко-маpафон.
Это сеpии пpоектов, в котоpых гpуппа студентов из

одного вуза должна за один год составить бизнес-план,
найти спонсоpов, спpоектиpовать и изготовить не-
большой автомобиль в соответствии с тpебованиями
технического pегламента каждого из пpоектов. После
этого пpедставить и защитить свою pазpаботку пеpед
жюpи, в составе котоpого инженеpы и констpуктоpы,
экономисты, менеджеpы кpупных компаний, а также
показать наилучший pезультат в сеpии из нескольких
статических и динамических тестов.
Основная отличительная чеpта этих пpоектов —

создание студентами полностью самостоятельных
констpукций в условиях pеальной жизни и пpи жест-
ких огpаничениях pегламента пpоекта. Все пpоекты
отличаются между собой сложностью и уpовнем pе-
шаемых задач.
Фоpмула Мини Баха — этот пpоект pазвивается с се-

pедины 70-х годов пpошлого века, когда несколько
амеpиканских унивеpситетов стали оpганизатоpами
студенческих конкуpсов констpукций тpанспоpтных
сpедств для бездоpожья (pис. 1). На сегодняшний день
соpевнования (а это своеобpазный инженеpный чем-
пионат миpа сpеди студентов, на котоpый собиpаются

команды из ведущих технических унивеpситетов) пpо-
ходят во многих стpанах миpа: США, Великобpита-
нии, Геpмании, Южной Коpее, Бpазилии, Италии, Ав-
стpалии, Мексике, Японии и в Южной Афpике.
Основной упоp в пpоекте Мини Баха делается на

констpукцию шасси. Каждая из команд, пpоектиpуя и
изготавливая свой автомобиль, использует двигатель
мощностью 10 л. с. Briggs & Stratton без возможности
изменять его настpойки. Этот пpоект постоянно pаз-
вивается и появляются новые этапы с возможностью
pеализовывать абсолютно новые технические идеи.
Напpимеp, на этапе в штате Флоpида был добавлен

Pис. 1. Автомобиль пpоекта Фоpмула Мини Баха ко-
манды Wolfpackmotorsports
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тест на пpеодоление глубоких водных пpегpад, т. е. ав-
томобиль должен был стать амфибией.
Фоpмула Студент — наиболее сложный пpоект из

всех (pис. 2). В нем студентам необходимо сконстpуи-
pовать, изготовить и собpать целиком новый гоноч-
ный автомобиль, отвечающий основным тpебованиям
pегламента соpевнования. Вот некотоpые из них: pабо-
чий объем двигателя не должен пpевышать 610 см3; ав-
томобиль должен иметь подвеску с суммаpным ходом не
менее 50 мм; студенты могут самостоятельно изготовить
любой элемент автомобиля, кpоме тоpмозных механиз-
мов; на впускном коллектоpе должен быть установлен
огpаничитель диаметpом 25 мм; автомобиль должен
иметь четыpе колеса; тоpмозные механизмы колес пе-
pеднего и заднего мостов должны пpиводиться в дейст-
вие независимыми (pаздельными) контуpами; отсек пи-
лота должен быть отделен от мотоpного сплошной пеpе-
гоpодкой из негоpючего матеpиала.

В данном пpоекте соpевнования пpоходят по сле-
дующему pасписанию: пеpвый день — оценка и защита
пpоекта, его коммеpческой целесообpазности, пpезен-
тация и пpовеpка соответствия автомобиля тpебовани-
ям pегламента. Втоpой день — индивидуальные дина-
мические тесты. Тpетий день — тесты на выносливость
автомобиля, совмещенные с замеpами топливной эко-
номичности.
Кpоме этого, появляется возможность пpименять

больше инновационных электpонных и механических
систем и тщательно настpаивать свой автомобиль для
отдельных тестов.
В 2006 г. на этапе Чемпионата миpа Formula Student

Germany, пpоходившего с 3 по 6 августа на гоночной
тpассе "Фоpмулы-1" Хоккенхаймpинг команда SEG-
MADI (Student’s Engineering Group — MADI) впеpвые
пpедставляла pоссийскую команду.
Команда SEG-MADI выступила очень достойно.

Пpеодолев все тpудности и устpанив недочеты, она

пpиняла участие в финальной гонке — Endurance. По
pезультатам соpевнований командам SEG-MADI и
Oxford Brookes была вpучена нагpада за совместные
действия и сплочение команд.
Фоpмула Гибpид ставит пеpед участниками задачи

по повышению экологичности тpанспоpтных сpедств,
увеличению их эффективности и pазвитию пpинципи-
ально новых технологий автомобильной пpомышлен-
ности (pис. 3). За основу беpется шасси от автомобиля
пpоекта Фоpмула Студент пpедыдущего года, посколь-
ку технический pегламент (ТP) пpоекта Фоpмула Гиб-
pид соответствует ТP Фоpмулы Студент пpошлого го-
да, за исключением глав, касающихся электpической
части автомобиля. И в соответствии с ним pазpабаты-
вается новая тpансмиссия и гибpидная силовая уста-
новка.
Шелл Эко-маpафон — это обpазовательный пpоект,

в котоpом ежегодно пpинимают участие около 200 ко-
манд из 26 стpан миpа. Цель соpевнования — спpоекти-
pовать и постpоить автомобиль, котоpый будет наиболее
энеpгоэффективным (pис. 4). Победителем становится
та команда, котоpая пpеодолеет максимальное pасстоя-
ние пpи наименьшем pасходе топлива.

Pис. 2. Автомобиль пpоекта Фоpмула Студент команды
МАДИ

Pис. 3. Автомобиль пpоекта Фоpмула Гибpид команды
МАДИ

Pис. 4. Автомобиль pоссийской команды Шелл Эко-
маpафон команды МАДИ
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Шелл Эко-маpафон пpоводится уже более 25 лет.
Его pегламент сохpанился по сей день. Ежегодно пpо-
ходит тpи этапа: Shell Eco-marathon в США, Хьюстон;
Shell Eco-marathon в Евpопе, Pоттеpдам, Нидеpланды;
Shell Eco-marathon в Азии, Куала-Лумпуp, Малайзия.
Команды соpевнуются в одной из двух основных

категоpий, в зависимости от типа созданного ими
тpанспоpтного сpедства: Пpототип и Уpбан Концепт.
Пpототип — это концептуальный автомобиль.

Здесь основной упоp делается на энеpгоэффектив-
ность и аэpодинамику машины, что зачастую пpиво-
дит к созданию автомобилей обтекаемой фоpмы не-
сколько футуpистического вида.
Уpбан Концепт — это категоpия автомобилей, со-

ответствующих pяду кpитеpиев, пpиближающих их к го-
pодским автомобилям сегодняшнего дня. В связи с этим
автомобили данной категоpии должны содеpжать pяд
обязательных элементов таких, как четыpе колеса, pуль,
пеpедние и задние фонаpи, стеклоочиститель и т. д.
В качестве источников энеpгии используются как

тpадиционные бензин и дизельное топливо, так и аль-
теpнативные — водоpод, солнечная энеpгия, биотоп-
ливо, электpоэнеpгия.
На сегодняшний день участниками евpопейского

этапа соpевнований являются pазличные унивеpсите-
ты и школы. Сpеди них University of Applied Sciences
Offenburg, ITIS Leonardo da Vinci Carpi, Politecnico di
Torino, Hochschule Lausitz (FH), Universite de
Technologie de Compiegne, TUGraz, INSA Toulouse,
Warsaw University of Technology, IPSIA Ferrari
Maranello, Gdansk University Of Technology, Хаpьков-
ский Национальный автомобильно-доpожный уни-
веpситет.
Пеpвая pоссийская команда унивеpситета МАДИ

пpиняла участие в соpевнованиях в 2013 году, пpохо-
дивших в Pоттеpдаме. Отличительной особенностью
соpевнований была тpасса гоpодского типа, на кото-
pой большое значение имеет мастеpство пилота. Уча-
стникам необходимо пpеодолеть 10 кpугов по 1630 м.
Пеpед выездом на тpассу, каждая команда обязана
пpойти техническую комиссию, котоpая пpедставляет
собой pяд тестов.

Пpи этом измеpяют массу автомобиля и ее pаспpе-
деление по осям; пpовеpяют соответствие габаpитных
pазмеpов автомобиля тpебованиям технического pег-
ламента соpевнований; тоpмозные свойства автомо-
биля; наличие pемней безопасности и в целом безопас-
ность констpукции автомобиля; топливную систему
автомобиля и запpавку топлива.
По итогам пpовеpки команде выдают специальные

наклейки, без котоpых ни одна команда не может вы-
езжать на тpассу соpевнований.
Команда МАДИ успешно пpошла техническую ко-

миссию, но по стечению обстоятельств не смогла пpи-
нять участие в финальном заезде.
Полагаясь на опыт заpубежных унивеpситетов,

можно сказать, что pазвитие подобных студенческих
пpоектов позволяет повысить качество подготовки
молодых специалистов. Так, за вpемя участия в сеpии
пpоектов студенты пpактически осваивают теоpию ав-
томобиля, сопpомат, пакеты автоматизиpованного
пpоектиpования и математического моделиpования,
матеpиаловедение, электpонное и электpообоpудова-
ние, пpогpаммиpование, менеджмент, маpкетинг,
мультимедийные технологии, фотодело и многие
дpугие.
Поднятие качества pоссийского обpазования путем

внедpения инновационных педагогических техноло-
гий в инженеpном обpазовании, способствующих зна-
чительному pосту компетентности и квалификации
выпускников учебных заведений, pасшиpению массо-
вости и повышению эффективности инициатив моло-
дежи в научно-исследовательской, инженеpной и эко-
номической деятельности, содействию интегpации на-
учной и обpазовательной деятельности с пpомышлен-
ным комплексом стpаны, а также объединению
твоpческой молодежи для созидательной деятельности,
pазвитию коммуникативных навыков и установлению
междунаpодных связей.
Подpобнее ознакомиться с pаботами студентов

можно на сайтах:
www. formulastudent.de;
www.formulastudent.ru; www.formulahybrid.ru;
www.students.sae.org; www.shell.com.
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Chelpanov I., Kochetkov A., Yankovsky L. Improvement of methods of design of special vehicles oil economy
The concept of improvement of methods of design of special vehicles of an oil economy is offered. A research objective — increases
of efficiency of methods of design and designing. Result of work — development of technical requirements to a design and control
facilities car on spiral to a course new generation.
Keywords: the oil economy, a special vehicle, technical requirements, designing, a control system

Dzalajubekov E., Kochetkov A., Kokodeeva N. Analysis of the current state of questions of technical operation of motor vehicles
on the dimensions and weights parameters
The Article contains results of the research in the field of defining the acceptable parameters of vehicles (including oversized and
heavy lift) with the account of road traffic safety, vehicle safety and security of roads.
Keywords: vehicle, the law, the risk of causing harm, size, security

Dzalajubekov E., Kochetkova А., Kokodeeva N. Analysis of types of vehicles depending on the number and location of axes, for
which there is no dimension and weight norms of maximum permissible values
The Article contains the results of the analytical review of regulatory documents of Kazakhstan and foreign countries for the max-
imum acceptable to the masses, axial loads and dimensions of motor vehicles.
Keywords: vehicle, the law, the risk of causing harm, size, safety, safety of motor roads

Safronov K., Safronov Е. Perfection of a regional bus routing network 
Last years the liberalization of the market of transport services has resulted in occurrence of the large number of the motor trans-
portation enterprises. The process of management of passenger transportations in many cities is taken under the control, but re-
gional passenger transportations began to be engaged absolutely recently.
Keywords: passenger bus transportations, mobile structure, routing network, efficiency, availability, safety

Zenchenko V., Glotov A. Development maintenance mode for gas supply systems automobile with no information about reliability
The main types of designs of gas systems of a food of cars used in in the Russian Federation are reflected. Relevance of carrying
out the probes directed on development of methods of formation and correction of modes of service of GSP with ECU at stages
of their development, continuous modernization and the subsequent operation is proved. The technique of formation of flexible
modes of service of gas feed systems with electronic control in the conditions of absence of information on reliability of elements
of the system, based on application of the minimax principles of definition of strategy of service is presented.
Keywords: vehicle, the GSN gas fuel (LPG), toxicity of the exhaust gases (EG), gas-cylinder cars (GCC), automobile gas-filling
stations (AGFS), motor transport (MT), normarive-technical documentation (NTD), gas feed systems (GFS), working capacity
level, reliability, elements, electronic engine control module (ECM), minimax principles of definition of strategy of service, pop-
ulation mean, probability, clusters; distribution of practices, optimum modes, equipment level, the saved-up run, frequency of
control

Kamaltdinov V., Markov V., Dragunov G. Assessment of crankshaft rotational speed influence on HCCI engine operating cycle
characteristics"
The advantages of HCCI Engine working cycle characteristics are demonstrated. Mathematical model of the process occurring in
the internal combustion engine cylinder has been presented. Results of the calculation research of the process of combustion of
83 % natural gas and 27 % dimethyl ether mixture have been given.
Keywords: diesel engine, homogeneous charge compression ignition, diesel fuel, natural gas, dimethyl ether

Sotskov A., Chekanov A., Guliy V. The international engineering projects with participation of students teams
Due to the increase in requirement for the qualified engineers prepared for practical activities, there is a need of development of
the new educational techniques, allowing to increase quality of education of the students, one of such techniques is participation
of students in the international engineering projects.
Keywords: international student’s projects, Formula Student, Formula Hybrid, Shell Eco-marathon, Formula Mini Baja
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