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Пересадочность сообщения – вынужденная смена пассажиром транспортного средства в процессе поездки. При 
проектировании системы общественного транспорта стремятся к организации беспересадочного сообщения. 
Пересадочность сообщения оценивается коэффициентом пересадочности. Для его расчёта обычно прибегают к 
сложным и затратным «натурным» исследованиям. предлагается метод оценки пересадочности (расчёта коэф-
фициента пересадочности) по данным о прохождении трасс маршрутов городского общественного транспорта. 
Использование данного метода позволит не тратить значительные материальные средства и время на организа-
цию «натурных» (полевых) исследований пассажиропотока, решать задачу ограниченным коллективом и дис-
танционно, выявлять территориальные различия в степени доступности в городском пространстве того или 
иного пункта. Расчёты могут делаться как для всех сразу видов общественного транспорта (что в статье проде-
монстрировано на примере города Чебоксары Чувашской Республики), так и для отдельных видов городского 
общественного транспорта.  
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Пересадочность сообщения – вынужденная необходимость перехода пассажиров с маршрута на 

маршрут одного или разных видов массового общественного транспорта (то есть смены транспортно-
го средства) в процессе достижения конечной цели поездки1. 

В большинстве работ, посвящённых вопросам развития массового общественного транспорта и 
затрагивающим проблему пересадочности сообщения, подчёркивается необходимость стремиться к 
организации беспересадочной доставки пассажиров, условно «от двери до двери», конечно с учётом 
безопасности, надёжности, экономической эффективности пассажирского сообщения [1; 2]. Особенно 
значимо беспересадочное пассажирское сообщение для маломобильных групп населения [3]. А это не 
только инвалиды и пожилые люди, но и, например, родители с маленькими детьми. Необходимость 
совершать пересадку (пересадки) во время поездки к пункту назначения существенно снижает ком-
фортность передвижения, ведёт к увеличению, хотя и не всегда, денежных и временных затрат и, соот-
ветственно, снижает степень доступности того географического пункта, в который человеку необходи-
мо попасть. Поэтому при развитии транспортной системы ставятся задачи по снижению пересадочно-
сти пассажирского сообщения, которые влекут за собой необходимость её неким образом оценить.  

Оценить пересадочность пассажирского сообщения в той или иной транспортной системе по-
зволяет коэффициент пересадочности. Как правило, такая оценка делается в отношении транспорт-
ной системы города или городской агломерации в целом. Коэффициент пересадочности может пред-
ставлять интерес не только сам по себе, его используют при расчёте общих затрат времени пассажира 
на сетевую поездку [4. С. 28].  

Используют несколько способов определения коэффициента пересадочности ( перK ). Про-
стейший способ заключается в нахождении отношения между «количеством поездок» («маршрутной 
подвижностью») ( мпN ) и «количеством передвижений» («сетевой подвижностью») ( спN ). Термин 
«поездка» (или «маршрутная поездка») при этом трактуется как «перемещение пассажира в транс-
портном средстве с момента посадки до момента выхода на остановочном пункте», а термин «пере-
движение» (или «сетевая поездка») как «перемещение пассажира с момента выхода от пункта от-
правления до момента прибытия в пункт назначения» (1) [5. С. 20] 

                                                            
1 Проектирование сетей городского пассажирского транспорта ПЗ-01 к СНБ 3.02.03-97. Пособие к строитель-
ным нормам Республики Беларусь. Минск: Министерство архитектуры и строительства Республики Беларусь, 
2002. 63 с. 
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Заметим, что при использовании данной формулы значение коэффициента пересадочности 
окажется меньше 1, а традиционно коэффициент пересадочности принято представлять в значениях 
больше 1. Часто указывается, что коэффициент пересадочности численно равен «1 плюс среднее чис-
ло совершаемых пересадок в пути следования» [6. С. 149]. Поэтому более точной будет следующая 
запись вышеприведённой формулы (2): 
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Другой способ нахождения коэффициента пересадочности – это деление средней дальности се-
тевой поездки ( спl ) на среднюю дальность маршрутной поездки ( мпl ) [5. С. 20] (3) 
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В статье С.П. Вакуленко, Е.В. Копыловой, А.Ю. Белянкина «Оценка целесообразности форми-
рования логистических систем обслуживания пассажиров», опубликованной в журнале «Мир транс-
порта» в 2015 г., указывается на возможность нахождения коэффициента пересадочности в результа-
те деления суммарного времени пересадок (∑ перt ) на общее время поездки ( обt ) (4), (5) [7. С. 125] 
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С.Ю. Ольховский, О.В. Быкова в учебном пособии «Логистика городского общественного 
транспорта» говорят о том, что расчёт коэффициента пересадочности можно провести следующим 
образом (6) [8. С. 103-104]: 
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где l – количество пересадок, lD  – количество передвижений с l пересадками. 
П.П. Володькин в диссертации «Оптимизация транспортного обслуживания населения муни-

ципальных образований с учётом социальных факторов» [9. С. 17] предложил находить коэффициент 
пересадочности следующим образом (7): 
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где im  – доля передвижений с i-ми пересадками,%; i – количество пересадок; n – максимальное чис-
ло пересадок за одно передвижение.  

В статье «Моделирование мест пересадок пассажиров на маршрутной сети общественного 
транспорта в средних городах» С.Ю. Гончаренко, П.Ф. Горбачёва, А.В. Россолова [10. С. 103] приво-
дится следующая формула (8): 
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где ijA  – объем передвижений между i-м и j-м транспортными районами (пассажиров), ijK )пер(  – ко-
личество пересадок в передвижениях между транспортными районами i и j, r – количество транс-
портных районов в модели маршрутной сети города (единиц). 
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Большинство приведённых методов расчёта коэффициента пересадочности предполагают знание 

объёмов перемещений пассажиров в городском пространстве и числа сделанных ими для достижения 
цели поездки пересадок с одного транспортного средства массового общественного транспорта на дру-
гое. Для того чтобы получить эти сведения необходимо как минимум провести выборочный опрос пас-
сажиров с соблюдением всех требований к репрезентативности выборки или, например, «талонное об-
следование», что при недостаточности средств сделать очень затруднительно [10]. В связи с этим по-
ступают предложения использовать для расчёта коэффициента пересадочности сведения, полученные 
ещё во времена Советского Союза, но и здесь возникают сложности. Г.А. Менделев в книге «Транспорт 
в планировке городов» указывает «если данные о маршрутной подвижности известны для всех городов 
СССР, то данные о сетевой подвижности имеются только по отдельным городам. Их достоверность 
невелика, так как они получены в большинстве случаев на основании анкетных обследований с малой 
выборкой» [5. С. 20]. Допускается, если необходимо в исследовании, и применение готовых коэффици-
ентов пересадочности, рассчитанных во времена СССР Центральным статистическим управлением 
(ЦСУ) для городов разной людности (табл. 1). Использование готовых ориентировочных коэффициен-
тов пересадочности предлагает изданное в постсоветское время, в 2002 г., пособие к строительным 
нормам Республики Беларусь «Проектирование сетей городского пассажирского транспорта» ПЗ-01 к 
СНБ 3.03.02-97 (табл. 2)2. 

 
Таблица 1 

Коэффициенты пересадочности по материалам натурных обследований 52 городов СССР ЦСУ 
в 1970-1983 годы [5. С. 21] 

 

Группы городов I II III IV V Среднее 
значение Численность населения  

по группам городов, тыс. чел. 1000–1500 750–1000 500–750 250–500 100–250 

Коэффициент пересадочности 1,46 1,34 1,33 1,25 1,17 1,31
 

Таблица 2 
Ориентировочные коэффициенты пересадочности для различных групп городов3 

 

Группы городов по численности  
населения, тыс. чел. 

Более 
1000 500–1000 250–500 100–250 50–100 Менее 50 

Коэффициент пересадочности 1,2–1,4 1,15–1,3 1,1–1,2 1,1–1,2 1,0–1,15 1,0–1,05
 
Но пользоваться в наше время значениями, которые были рассчитаны 20 – 50 лет назад не все-

гда допустимо. Городская среда не статична, со временем меняется, корректируется планировка го-
родов, изменяется улично-дорожная сеть, сеть маршрутов общественного транспорта, даже появля-
ются новые виды общественного транспорта и т.д. А расчёт коэффициентов пересадочности выше-
приведёнными методами требует больших, в том числе материальных затрат. В этой связи делаются 
предложения рассчитывать коэффициент пересадочности только исходя из параметров городской 
территории и характеристики условий передвижения (9): 

гор

гор
пер 000154,077,4 P

Pl
K n

+
= ,     (9) 

где nl – средняя длина перегона на маршруте (км), горP – численность населения города (человек)  
[12. С. 13]. Но предложенный метод критикуется за неучёт «вида планировочной структуры города, 
типа улично-дорожной сети, количества маршрутов и их трассировки по городу» [10. С. 104]. В той 
или иной степени учитывались показатели маршрутной сети города при расчёте коэффициента пере-
садочности позволяет формула, предложенная Г.А. Гольцом [13] (10) 

                                                            
2 Проектирование сетей городского пассажирского транспорта ПЗ-01 к СНБ 3.02.03-97. Пособие к строитель-
ным нормам Республики Беларусь. Минск: Министерство архитектуры и строительства Республики Беларусь, 
2002. 63 с. 
3 Там же. 
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где maxZ  – максимальная длина сетевой поездки (топологический диаметр сети), mZ  – средняя длина 
одного маршрута на сети, mk – маршрутный коэффициент.  

Действительно, как правило, наиболее доступной информацией о работе массового обществен-
ного транспорта в том или ином городе является его маршрутная сеть, она отображается даже на ту-
ристских картах, не говоря уже о страницах официальных сайтов городов, посвящённых работе об-
щественного транспорта (например, страница официального сайта г. Чебоксары Чувашской Респуб-
лики [14]). Основная информация, которая предоставляется – это прохождение трасс маршрутов об-
щественного транспорта. 

Зная маршруты движения массового общественного транспорта, можем рассчитать коэффици-
ент пересадочности не только для города в целом, но и для любой его точки (остановки) (11) 
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где iK )пер(  – частный случай коэффициента пересадочности для i-ой остановки массового общест-

венного транспорта, ijTM  – количество транспортных средств массового общественного транспорта, 

необходимых для совершения передвижения из точки (остановки) iA  до точки (остановки) jA , n – 
число остановок массового общественного транспорта в городе. Если при расчётах учитывать не чис-
ло транспортных средств, а именно число пересадок, то формула (11) несколько преобразится (12): 
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Для проведения расчёта по формулам (11) и (12) удобно использовать следующую матрицу 
(табл. 3), показывающую сколько транспортных средств необходимо сменить, или сделать число пе-
ресадок, чтобы добраться с iA остановок до jA остановок.  

Таблица 3 
Число транспортных средств массового общественного транспорта, необходимых  

для совершения передвижения от одной остановки до другой ( ijTM ) и частные коэффициенты  

пересадочности ( iK )пер( ) 
 

Остановки 
массового  

общественного 
транспорта 

1A  2A  3A  … nA  iK )пер(  

1A   1 2 … 2 1)пер(K  

2A  1  1 … 1 2)пер(K  

3A  2 1  … 2 3)пер(K  

… 
 … … …  … … 

nA  2 1 2 …  nK )пер(  

iK )пер(  1)пер(K  2)пер(K 3)пер(K … nK )пер(   
 
Коэффициент пересадочности в целом для всей системы массового общественного транспорта 

(города) ( перK ) может быть найден как среднее всех частных коэффициентов пересадочности (13): 
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У предлагаемого метода есть свои достоинства и недостатки. Разберём их. К достоинствам 
предложенного способа расчёта коэффициента (ов) пересадочности следует отнести: 

1. Доступность информации, на основе которой производятся расчёты. Её получение не требует 
затрат материальных средств и времени на организацию и проведение опроса населения или талонно-
го обследования. Это позволяет проводить исследование даже небольшому коллективу (или одному 
человеку) и дистанционно. 

2. Простоту расчёта. 
3. Возможность выявить территориальные различия в величине коэффициента пересадочности, 

в общей доступности (открытости) всего городского пространства через средства массового общест-
венного транспорта для населения, проживающего в той или иной части города (поблизости от той 
или иной остановки). Что также позволяет раскрыть одну из сторон комфортности места проживания. 

Недостатки: 
1. Скрупулёзность предварительных подсчётов (но немногим выше, чем при использовании ме-

тода В. Худякова – формула (9)). Снизить её можно, проводя расчёт не для всех остановок общест-
венного транспорта, а лишь для ключевых. Если несколько остановок обслуживают одни и те же 
маршруты общественного транспорта, то и коэффициент пересадочности для них будет одинаков. 
Достаточно включить в расчёты лишь одну из них, перенеся, полученный для неё результат на ос-
тальные (например, зоны, выделенные пунктирной линией, на рис. 1). 

2. Неучёт факторов, которые могут заставить отказаться от выбора беспересадочного способа 
достижения цели поездки, при гипотетической возможности совершить такую беспересадочную  
поездку. 

3. Учёт всех, в том числе и малозначащих для большинства пассажиров городского обществен-
ного транспорта остановок. Недостаток устраняется исключением из расчёта «малозначащих остано-
вок», но для этого необходимо иметь хотя бы общее представление о направленности основных пас-
сажиропотоков в системе. 

4. Невозможность получить данные о пересадочности передвижений различных групп населе-
ния или пересадочности передвижений с различными целями (работа, учёба, отдых и т.д.). Эти ре-
зультаты может дать лишь опрос [15].  

Сложности:  
1. При изучении кольцевых и полукольцевых маршрутов на отдельных участках возникают 

трудности с решением вопроса – имеет ли смысл добираться до ряда остановок без пересадок, при 
формальной возможности это сделать (беспересадочное движение в таких случаях выбирают, как 
правило, только те люди, которые относятся к маломобильным группам населения). 

2. Изучение остановок, предваряющих «конечные» в спальных районах. На них, как правило, 
люди только выходят, возвращаясь с работы. Движение же через «конечную» остановку без пересадки 
часто невозможно, так как транспортные средства делают там очень длительную остановку, прежде 
чем вернуться на маршрут. Если проводить расчёт по отношению к каждой остановке массового обще-
ственного транспорта, возникнет картина, при которой с одной стороны улицы остальное городское 
пространство будет более доступно, чем с другой. Эти сложности людей обычно мало смущают, они 
просто переходят улицу (проходя несколько десятков метров), поэтому при расчётах удобнее использо-
вать категорию «условной остановки» массового общественного транспорта, объединяя в одну не-
сколько близ расположенных остановок. При определении близости расположения остановок следует 
опираться на пункты 11.5 и 11.6 «Свода правил СП 42.13330.2015 Градостроительство. Планировка и 
застройка городских и сельских поселений. Актуализированная редакция СП 42.13330.2011»4. 

Используя метод оценки территориальных различий значений пресадочности, основанный на 
знании трасс маршрутов городского массового общественного транспорта (формулу 10, табл. 3), про-
вели расчёт коэффициента пересадочности для ряда ключевых остановок общественного транспорта 
города Чебоксары Чувашской Республики, расположенных в пределах основной селитебной зоны (на 
                                                            
4 Свод правил СП 42.13330.2015 Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. Актуализи-
рованная редакция СП 42.13330.2011. М.: Минстрой России, 2015. 125 с. 



534 Н.А. Казаков, Е.П. Романова 
2017. Т. 27, вып. 4  БИОЛОГИЯ. НАУКИ О ЗЕМЛЕ 
 
правобережье реки Волга (Чебоксарского водохранилища)). Наилучшие результаты (наименьшие по-
казатели коэффициента пересадочности) оказались у остановок, расположенных близ политического 
и исторического центра города. Значения коэффициента пересадочности здесь варьируют от 1,29 до 
1,32 (рис.), то есть пассажир с данных остановок, воспользовавшись тем или иным видом массового 
общественного транспорта, может почти во все части города добраться без пересадок. Наихудшие 
результаты у остановок на окраинах города, особенно на крайнем юге (Альгешево), значение коэф-
фициента пересадочности здесь достигает 1,78 (рис.). Следует отметить и то, что с выбранных клю-
чевых остановок в восточных, юго-восточных районах города, городское пространство при использо-
вании общественного транспорта оказывается более доступно, нежели с остановок, расположенных в 
западных и юго-западных районах города.  

 

 
  
Территориальные различия в значениях коэффициента пересадочности в городе Чебоксары  

Чувашской Республики 
 
Считаем целесообразным не сравнивать между собой отдельные остановки, а оценить переса-

дочность, согласуясь с некими выработанными стандартами. В работе «Логистика городского обще-
ственного транспорта» [8] приводится следующая оценка коэффициента пересадочности (табл. 4): 

 
Таблица 4 

Оценка значений коэффициента пересадочности [8. С. 104] 
 

Значения  
показателей 

Уровень качества 
Образцовый Хороший Удовлетворительный Неудовлетворительный

Коэффициент  
пересадочности 

1,2-1,3 1,4-1,5 1,6-1,7 1,8 
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В. Худяков в статье «Исследование оценки качества обслуживания пассажиров городским 

транспортом в Риге до 2018 года» [12. С.13] предлагает приблизительную оценку коэффициента пе-
ресадочности для городов с различной численностью населения. Нормой он считает значение коэф-
фициента пересадочности для городов миллионеров 1,3–1,4, для городов с численностью населения 
от 501 тыс. до 1 млн – 1,23–1,30, для городов с численностью населения 251–500 тыс. человек –  
1,15–1,23 и для городов с численностью населения менее 251 тыс. человек – 1,10–1,15. Увеличение 
коэффициента пересадочности более, чем на 10% от заявленной для города определённой людности 
нормы, признаётся им неудовлетворительным. Таким образом, таблица неудовлетворительных зна-
чений коэффициента пересадочности по В. Худякову будет следующей (табл. 5). 

 
Таблица 5 

Неудовлетворительные значения коэффициента пересадочности 
 

Людность города, тыс. чел. более 1000 501–1000  251–500  менее 251 
Коэффициент пересадочности ≥ 1,54 ≥ 1,43 ≥ 1,353 ≥ 1,265 

 
Если следовать работе «Логистика городского общественного транспорта», то ситуация с пере-

садочностью в Чебоксарах, как правило, хорошая или удовлетворительная, в центре города даже об-
разцовая и лишь на южной окраине может быть признана неудовлетворительной.  

Если опираться на работу В. Худякова, то ситуация с пересадочностью в городе будет выгля-
деть несколько сложнее. Чебоксары к 1 января 2017 г. достигли населения 489 498 чел., Чебоксарский 
городской округ – 500 052 чел. [16]. Значит, средний для города коэффициент пересадочности не 
должен превышать значения 1,352, а соответственно к этому или более низким значениям должны 
стремиться коэффициенты пересадочности, характеризующие различные отдельные ключевые пунк-
ты города. Иначе маршрутную систему города необходимо признать неудовлетворительной. А соот-
ветствуют значениям ниже 1,353 в Чебоксарах лишь остановочные пункты центра города. По людно-
сти Чебоксары сегодня находятся у границы, отделяющей крупный город от крупнейшего и, возмож-
но, к нему уже необходимо применять как максимально допустимое значение коэффициента переса-
дочности 1,43. Тогда проблемными участками города следует признать только его юг и юго-запад.  

Но какой бы мерой не мерить, а администрации города в любом случае необходимо задуматься 
как минимум над решением проблемы улучшения доступности южных окраин города, где расширя-
ется многоэтажное жилое строительство. 

Таким образом, оценка пересадочности (расчёт коэффициента пересадочности) по данным о 
прохождении трасс маршрутов городского общественного транспорта позволяет не тратить значи-
тельные материальные средства и время на организацию «натурных» (полевых) исследований пасса-
жиропотока, решать задачу ограниченным коллективом и дистанционно, выявлять территориальные 
различия в степени доступности в городском пространстве того или иного пункта. Расчёты могут 
быть сделаны как для всех сразу (что было продемонстрировано на примере города Чебоксары), так и 
для отдельных видов городского общественного транспорта. Более того использование данного ме-
тода оценки пересадочности позволяет выйти за пределы отдельных городов с их пригородами и 
проводить оценку положения, с помощью коэффициента пересадочности, того или иного населённо-
го пункта в системе массового общественного транспорта, в том числе дальнего следования.  
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N.A. Kazakov, E.P. Romanova 
ESTIMATION OF TERRITORIAL DIFFERENCES IN CHANGING PASSENGER TRAFFIC  
(BY THE EXAMPLE OF CHEBOKSARY CITY IN THE CHUVASH REPUBLIC) 
 
Changing traffic is a forced replacement of a passenger vehicle during a trip. Designing a public transport system, peo-
ple are striving to organize a non-stop transfer. Changing traffic is estimated by the interchange factor. For its calcula-
tion, complex and expensive nature researches are usually used. The article proposes a method for estimating changing 
traffic (calculation of a factor of changing) on the basis of data about urban public transport routes. The use of this 
method will make it possible not to spend significant material resources and time for organization of natural researches 
of passenger traffic, to solve the problem by a limited team and remotely, to reveal territorial differences in the degree 
of accessibility in a city space of a particular point. Calculations can be made for all types of public transport at once 
(which is shown in the article by the example of Cheboksary city of the Chuvash Republic), as well as for certain types 
of urban public transport. 
 
Keywords: mass public transport, route network, changing traffic, interchange factor, Cheboksary city of the Chuvash 
Republic. 
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