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С ростом производства, развитием городов и изменением уровня жизни, 

все больше требований предъявляется к обеспечению мобильности и по-

движности населения. Можно сказать, что, в какой-то мере, указанные пока-

затели определяют условия жизни населения в средних и крупных городах. 

Транспортная подвижность – характеристика мобильности населения, пред-

ставляющая собой среднее количество поездок на транспорте, приходящееся 

в год на одного жителя [4, 5].  

Транспортная подвижность является величиной объясняемой и зависит 

от различных объясняющих переменных, таких, как градостроительные фак-

торы, численность населения, социально-экономические параметры, плани-

ровка и развитость транспортных систем. Рост данной величины может быть 

связан с улучшением работы общественного транспорта, ростом благосостоя-

ния и культурного уровня населения, увеличением численности населения, 

ростом территории города, концентрацией мест труда и отдыха [4, 5]. 

Различают несколько видов транспортной подвижности (рис. 1): сете-

вую транспортную подвижность, учитывающую число полных поездок от 

начального пункта до пункта назначения независимо от количества пересадок 

и видов транспорта, и маршрутную транспортную подвижность, где за це-

лую поездку принимается поездка в транспортном средстве одного маршрута, 

а поездка с одной пересадкой учитывается как две поездки. Маршрутная 

транспортная подвижность величина более доступная, в подавляющем боль-

шинстве вычисляется на основании проданных билетов, и потому в статисти-

ческих данных обычно фигурирует именно она [4]. 

Рассмотрим некоторые виды транспортной подвижности. 

Транспортной подвижностью называется количество поездок в расчете 

на одного жителя в год:  

 

,                                                 (1) 

 

где  – количество передвижений на транспорте в течение года; 

 – число жителей населенного пункта; 



 

 

 – число пассажиров, перевезенных за год. 

 

 
Рисунок 1 – Классификационные группы видов подвижности 

 

Потенциальная подвижность соответствует запросу населения на пере-

движения. Количественно потенциальная подвижность определяется числом 

желаемых передвижений (транспортных или пешеходных) жителей: 

 

                                                                                          (2) 

 

где  – количество потенциальных передвижений на транспорте в тече-

ние года. 

Латентная (скрытая) подвижность – это существующий, но фактиче-

ски не предъявленный спрос на передвижения. В этом случае население не 

обращается к перевозчику в виду низкого качества услуг, отсутствия инфор-

мации о существующих маршрутах и др. 

Фактическая подвижность – это число заявленных передвижений. 

Применительно к пассажирским перевозкам число подошедших на остано-

вочный пункт пассажиров составит их фактическую подвижность. 

Реализованная подвижность – это число совершенных передвижений, 

выполненных в конкретных условиях места и времени. Количественно реали-

зованная подвижность оценивается выполненным объемом перевозок. 

Нереализованная подвижность – это нереализованная потребность в пе-

редвижениях, вызванная низким уровнем транспортного обслуживания насе-

ления. 

Перспективную транспортную подвижность устанавливают на основа-

нии обработки отчетно-статистических данных и данных обследований с уче-

том ее перспективного роста. Ниже представлена формула расчета перспек-

тивной транспортной подвижности: 
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где  – вероятный объем перевозок на перспективу, пасс.; 

 – перспективная транспортная подвижность населения по прогнозам; 

 – прогнозируемое число жителей на перспективу. 

 

Поскольку подвижность величина зависимая, то актуальным становится 

исследование объясняющих её факторов. К основным факторам, определяю-

щим подвижность населения, относятся: уровень материального благосостоя-

ния людей, численность населения и тенденции ее изменения, характер раз-

мещения населения по экономическим районам, областям и населенным 

пунктам, уровень состояния санаторно-курортной сети, уровень развития раз-

личных видов пассажирского транспорта, величина тарифов на перевозки и 

др.  

Многие ученые в нашей стране и за рубежом изучали тенденции изме-

нения транспортной подвижности [5]. В табл. 1 приведены нормативы транс-

портной подвижности населения для различных групп городов. Группы I, II – 

крупнейшие города; группа III – крупные, группа IV – большие, группа V – 

средние и группа VI – малые. 

 

Таблица 1 – Нормативы транспортной подвижности городского населения 

 
 

Для получения информации о транспортном спросе, используют раз-

личные методы изучения транспортной подвижности [5]. 

Анкетный метод основывается на анкетировании населения по вопро-

сам его транспортной подвижности: 

 корреспонденция поездок пассажиров, в том числе по видам транс-

порта и назначению, пересадочность поездок, пункты пересадки; 

 время продолжительности поездок и время на перемещение к остано-

вочным пунктам и от них; 

 моменты возникновения необходимости в поездках по часам суток, 

дням недели и сезонам года. 

Талонный метод сводится к сбору данных с помощью заполнения спе-

циальных талонов, выдаваемых при входе и собираемых при выходе из 

транспортного средства. Этот метод позволяет установить: 

 пассажиропотоки по маршрутной сети,  



 

 

 колебания по направлениям, участкам маршрутов и времени,  

 пассажиробмен остановочных пунктов,  

 загрузку транспортных средств,  

 дальность поездки,  

 объем перевозок и пассажирооборот.  

Табличный метод основан на опросе пассажиров в автобусе и запол-

нении учетной таблицы, где напротив пункта посадки проставляется пункт 

назначения. Одновременно регистрируются пересадки пассажиров. Счетно-

табличный метод, который является наиболее применимым, состоит в полу-

чении необходимых данных путем регистрации числа вошедших и вышедших 

пассажиров по каждому остановочному пункту. Он дает возможность полу-

чить данные, аналогичные талонному методу (кроме корреспонденций свер-

шенных поездок по счетно-табличному методу). 

Визуальный метод представляет собой приближенную оценку напол-

няемости транспортных средств, например по пятибалльной системе (1 - за-

нято больше половины мест для сидения; 2 - занято больше половины мест 

для сидения; 3 - заняты все места для сидения, заняты и до половины мест для 

стояния; 4 - пассажировместимость использована полностью, но войти в са-

лон можно; 5 - переполнение и войти в салон невозможно). Позволяет полу-

чить сведения о наполняемости маршрутных транспортных средств. 

Поскольку анкетный метод позволяет в большей степени учесть инди-

видуальные предпочтения респондентов, то для исследования транспортного 

поведения населения в г. Кемерово, был использован именно он. Авторами 

разработана анкета (рис. 2) [1, 2, 3, 6], большую часть которой составляют 

вопросы о поездках, совершаемых жителями в течение недели. Также, учиты-

валась некоторая персональная информация опрашиваемых. 

 

 
Рисунок 2 – Анкета опроса жителей г. Кемерово 

 



 

 

Используя полученные данные, становится возможным оценить транс-

портное поведение населения города, что позволит прогнозировать перспек-

тивный транспортный спрос и скорректировать работу транспортной системы 

города в целом. 
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