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Аннотация. Актуальность настоящего исследования заключается в том, что автотранспортное обслужи-
вание федеральных министерств и ведомств Российской Федерации, подведомственных им агентств, силовых 
и надзорных органов осуществляется ведомственным автомобильным транспортом (ВАТ). Эксплуатация ВАТ 
в современных условиях основывается на документах, разработанных для автомобильного транспорта общего 
пользования (АТОП). В отдельных случаях несистемно используются ведомственные акты по организации рабо-
ты автотранспортных средств и персонала применительно к функциям и задачам соответствующего подра-
зделения. Эксплуатация ВАТ характеризуется избыточной рассредоточенностью региональных производствен-
но-технических баз (ПТБ) для содержания, технического обслуживания и ремонта (ТОиР) специализированного 
автопарка, как правило, закреплённого за отдельными учреждениями. В результате в перевозочном процессе 
ВАТ задействовано больше материально-технических ресурсов, подвижного состава (ПС) и персонала, чем на 
АТОП. Повышение эффективности ВАТ состоит в укрупнении и централизации региональных ПТБ, а также 
в нормировании ресурсного обеспечения транспортного процесса. Предметом исследования являются закономер-
ности функционирования ПТБ подразделений ведомственной структуры. Цель данного исследования заключается 
в повышении эффективности эксплуатации ВАТ за счёт территориальной интеграции ПТБ. Для достижения 
поставленной цели необходимо решить ряд задач, специфика которых определяется особенностями специали-
зированного ВАТ на примере подразделений регионального Управления Федеральной службы исполнения наказа-
ний по Ростовской области, заключавшиеся: а) в сборе, группировке и обработке статистической информации 
с подразделений по типу, модели, численности и затрат на эксплуатацию и выполнение перевозок в сфере тран-
спорта специализированными ПС; б) определению по географическим координатам расположения подразделений 
в регионе; в) составлению смежной матрицы расстояний между подразделениями. Методология исследования 
включает методику территориальной интеграции ПТБ региональных подразделений ВАТ на основе метода «цен-
тра тяжести» с учётом затрат на эксплуатацию специализированного автопарка и определению головного ПТБ. 
Полученные результаты исследования могут быть использованы для других управлений, подразделений, организа-
ций и служб ведомственных структур, в которых задействуется специализированный автопарк.

Ключевые слова: ведомственный автомобильный транспорт, производственно-техническая база, подра-
зделения, техническое обслуживание и ремонт автотранспорта, интеграция, специализированные автомоби-
ли, подвижной состав.
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Abstract. The relevance of this study lies in the fact that motor transport services of federal ministries and departments 
of the Russian Federation, agencies subordinate to them, law enforcement and supervisory authorities are carried 
out by departmental road transport. The operation of departmental road transport in modern conditions is based on 
documents developed for public road transport. In some cases, departmental acts on the organization of the work of 
vehicles and personnel in relation to the functions and tasks of the relevant department are not systematically used. The 
operation of departmental road transport is characterized by excessive dispersion of regional production and technical 
bases for the maintenance, maintenance and repair of a specialized fleet, as a rule, assigned to individual institutions. 
As a result, more material and technical resources, rolling stock and personnel are involved in the transportation 
process of departmental road transport than at public road transport. Increasing the efficiency of departmental road 
transport consists in the consolidation and centralization of regional production and technical bases, as well as in 
rationing the resource provision of the transport process. The subject of the study is the regularities of the functioning 
of the production and technical bases units of the departmental structure. The purpose of this study is to increase the 
efficiency of departmental road transport operation due to the territorial integration of production and technical bases. 
To achieve this goal, it is necessary to solve a number of tasks, the specifics of which are determined by the features of 
a specialized departmental road transport on the example of the divisions of the regional Department of the Federal 
Penitentiary Service for the Rostov region, concluded: a) in the collection, grouping and processing of statistical 
information from divisions by type, model, number and costs of operation and performance of transportation in the field 
of transport by specialized rolling stock; b) determination by geographical coordinates of the location of divisions in the 
region; c) the compilation of an adjacent matrix of distances between divisions. The methodology of the study includes 
a methodology for the territorial integration of production and technical bases of regional units of departmental road 
transport based on the «center of gravity» method, taking into account the costs of operating a specialized fleet and 
determining the head production and technical bases. The obtained research results can be used for other departments, 
divisions, organizations and services of departmental structures in which a specialized fleet is involved.
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Введение
По итогам проведённого анализа установлено, 

что перевозки ВАТ характеризуются большей ресур-
соёмкостью по сравнению с перевозками АТОП. На 
выполнение единицы транспортной работы задей-
ствуется больше автопарка (на 20–30%), эксплуата-

ционные затраты – в 1,4–1,5 раза выше. Ремонтное 
хозяйство специализированного подвижного состава 
ВАТ имеется практически в каждом учреждении, 
а аутсорсинг сервисных услуг по причине ведомст-
венных регламентов безопасности и специфики ав-
топарка развит слабо. 
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Современная инфраструктура ТОиР подвижного 
состава ВАТ представляет сеть избыточно рассредото-
ченных региональных ПТБ. При этом фактическое ко-
личество ремонтных площадей, оборудования и пер-
сонала превышает потребность в 2–3 раза. Это являет-
ся следствием несовершенства нормативно-методиче-
ского обеспечения перевозочного процесса ВАТ, неси-
стемной разработки и использования ведомственных 
нормативных актов, решающих задачи организации 
работы автотранспортных средств и кадрового обес-
печения в рамках работы отдельного подразделения.

На основании результатов проведённого анализа 
определено, что предлагаемая теоретическая база, на-
правленная на совершенствование процессов эксплу-
атации, поддержания и восстановления работоспо-
собности автомобильного подвижного состава АТОП, 
в том числе за счёт укрупнения и централизации реги-
ональных ПТБ, не учитывает особенности эксплуата-
ции ВАТ, определяющие структуру специализирован-
ного автопарка, выпуск и режим работы на линии ре-
гламентами работы обслуживаемого подразделения.

В связи с чем, для повышения эффективности экс-
плуатации ВАТ применен метод «центра тяжести» 

и транспортных потоков в части интеграции ПТБ по-
дразделений ведомственной структуры.

Теоретические основы территориальной 
интеграции ПТБ

Вопросы, посвященные ПТБ, рассмотрены в ра-
ботах по технологическому проектированию [5; 7; 11; 
15], технологическому перевооружению [6], созда-
нию ПТБ [13; 16], развитию и совершенствованию [4; 
8; 1], использованию информационных технологий 
[14] и в других научных трудах. Ввиду того, что на-
учно-технические разработки в сфере перевозок ВАТ 
практически не разрабатывались, была предложена 
методика территориальной интеграции ПТБ для 22 
подразделений ведомственной структуры.

Территориальную интеграцию ПТБ региональ-
ных подразделений ВАТ предлагается основывать 
с помощью метода «центра тяжести» и транспортных 
потоков, которые описаны в работах [10; 2; 12; 3; 9], 
с учётом затрат на эксплуатацию специализированно-
го автопарка. 

Координаты центра тяжести рассматриваемой со-
вокупности ПТБ определяются по формулам:
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трудах. Ввиду того, что научно-технические разработки в сфере перевозок ВАТ 

практически не разрабатывались, была предложена методика территориальной 

интеграции ПТБ для 22 подразделений ведомственной структуры. 

Территориальную интеграцию ПТБ региональных подразделений ВАТ 

предлагается основывать с помощью метода «центра тяжести» и транспортных 

потоков, которые описаны в работах [10; 2; 12; 3; 9], с учётом затрат на 

эксплуатацию специализированного автопарка.  
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ВАТ, определяющие структуру специализированного автопарка, выпуск и 
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Затраты на эксплуатацию специализированного автопарка определяются по формуле:
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Xс, Yc, – соответственно абсцисса и ордината центра тяжести в границах 

региона, км;  
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регионального подразделения, км; 
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где  

ЗiПТБ – затраты на содержание ПТБ, руб.; 

 𝑆𝑆𝑖𝑖𝑖𝑖 – расстояние от i-го ПТБ до j-го учреждения, км; 

 Дг – количество рабочих дней ПТБ в году.  

Посредством полученных координат на карте любого региона 

обозначаются центры тяжести транспортных потоков, являющихся местами 

возможного размещения ПТБ. Транспортным потоком в данном случае 

считается общее количество перемещений специализированных 
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z – число типов специализированных транспортных средств, ед. 

Затраты на эксплуатацию специализированного автопарка определяются 

по формуле: 
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где  

ЗiПТБ – затраты на содержание ПТБ, руб.; 

 𝑆𝑆𝑖𝑖𝑖𝑖 – расстояние от i-го ПТБ до j-го учреждения, км; 

 Дг – количество рабочих дней ПТБ в году.  

Посредством полученных координат на карте любого региона 

обозначаются центры тяжести транспортных потоков, являющихся местами 

возможного размещения ПТБ. Транспортным потоком в данном случае 

считается общее количество перемещений специализированных 

 – количество рабочих дней ПТБ в году. 
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Посредством полученных координат на карте любо-
го региона обозначаются центры тяжести транспортных 
потоков, являющихся местами возможного размещения 
ПТБ. Транспортным потоком в данном случае считается 
общее количество перемещений специализированных 

автотранспортных средств (АТС) между региональны-
ми подразделениями и ПТБ, исчисляемое в автомоби-
лях за рассматриваемый период времени. Графическая 
модель территориальной интеграции ПТБ региональ-
ных подразделений ВАТ приведена на рисунке 1. 

Рисунок 1. Графическая модель территориальной интеграции ПТБ  региональных подразделений ВАТ
Источник: разработано авторами

Головная ПТБ размещается на территории бли-
жайшего к найденному местоположению региональ-
ного подразделения. Необходимым условием для раз-
мещения ПТБ является наличие производственных 
площадей и персонала для проведения ТОиР специ-
ализированного автопарка. О правильности выбора 
местоположения головных ПТБ свидетельствует ми-
нимум Зобщ. по рассматриваемым вариантам. Для обес-
печения автоматизации расчётов необходимо сфор-
мировать матрицу расстояний между региональными 
подразделениями. 

Методика территориальной интеграции ПТБ ре-
гиональных подразделений ВАТ представляет собой 
последовательность итераций по определению начала 
координат, построению матрицы расстояний между 
региональными подразделениями.

Полученные и обработанные данные по подра-
зделениям позволили построить сетку координат на 
карте региона по координатам широты X и долготы Y 
их расположения. Матрица расстояний между рассма-
триваемыми региональными подразделениями приве-
дена в таблице 1. 

Таблица 1. Матрица расстояний между региональными подразделениями, км 

№ подразделения П № 1 П № 2 П № 3 П № 4 П № 5 П № 6 П № 7 … П № 22
П № 1 – 96 89 35 105 23 69 … 99
П № 2 96 – 114 67 8 120 39 … 4
П № 3 89 114 – 70 120 102 76 … 112
П № 4 35 67 70 – 75 60 33 … 68
П № 5 105 8 120 75 – 128 46 … 7
П № 6 23 120 102 60 128 - 46 … 123
П № 7 69 39 76 33 46 91 – … 39
… … … … … … … … … …
П № 22 99 4 112 68 7 123 39 … –

Источник: разработано авторами
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Предлагаемая методика территориальной интег-
рации ПТБ региональных подразделений ВАТ в виде 

алгоритма приведена на рисунке 2.

 

НАЧАЛО 

Исходные данные: 
Координаты подразделений ВАТ; 
Численность ТС, их распределение 
по ПТБ и категориям; 
Показатели эксплуатации ТС. 

КОНЕЦ 

ƩЗ (i +1) < ƩЗi 
Да 

N ПТБ = 1 

Нет 

Определение координат «центра тяжести» в ПТБ 

Расчёт затрат на содержание ПТБ 

Расчёт затрат на нулевой пробег 

i = i+1 

Расчёт суммарных затрат ƩЗi 

Численность ПТБ; 
Распределение ТС между ПТБ; 
Координаты ПТБ; 
Показатели эксплуатации ТС. 

Принимаем численность 
 ПТБ =1 

i - количество ПТБ 

Увеличение численности  
ПТБ 

Разделение подразделений на группы 

Определение координат ПТБ (i+1) 

Расчёт затрат на содержание ПТБ (i+1) 

Расчёт затрат на нулевой пробег (i+1) 

Расчёт суммарных затрат (i+1) ƩЗ (i+1) 

Рисунок 2. Структурная схема разбиения групп подразделений к «центру тяжести» интеграции ПТБ
Источник: разработано авторами
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Далее определялись центры тяжести транспорт-
ных потоков с учётом затрат на эксплуатацию специ-
ализированного автопарка. По итогам этих расчётов 

были определены места дислокации шести головных 
ПТБ (см. рисунок 3). 

Рисунок 2. Структурная схема разбиения групп подразделений  

к «центру тяжести» интеграции ПТБ 

Источник: разработано авторами 

 

Далее определялись центры тяжести транспортных потоков с учётом 

затрат на эксплуатацию специализированного автопарка. По итогам этих 

расчётов были определены места дислокации шести головных ПТБ (см. 

рисунок 3).  

 

 
Рисунок 3. Предлагаемые места дислокации головных ПТБ 

Источник: разработано авторами 

 

Рекомендации по выбору подразделений для размещения головных ПТБ, 

а также по распределению автопарка между ними приведены в таблице 2. 

 

Таблица 2. Рекомендации по выбору подразделений для размещения 
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Источник: разработано авторами

головных ПТБ, а также распределению автопарка  
 Показатель, ед. изм. ПТБ-1 ПТБ-2 ПТБ-3 ПТБ-4 ПТБ-5 ПТБ-6 Итого 
Номер подразделения 
для размещения 
головного ПТБ 

9 2 6 4 7 11 - 

Номера 
подразделении, 
обслуживаемых 
головным ПТБ  

9, 14 

2, 5, 8, 
10, 13, 
17, 18, 
19, 20, 
21, 22 

1, 6 4, 12, 
16 7, 15 3, 11 22 

Численность 
специализированного 
автопарка, ед. 

19 203 33 28 29 26 338 

Источник: разработано авторами 

 

 Полученные затраты на эксплуатацию специализированного 

автотранспорта, его обслуживание и содержание, с учетом различной 

численности ПТБ представлено на рисунке 4.  

   

 
Рисунок 4. Численность производственно-технических баз, ед. 

Источник: разработано авторами 

 

 Согласно рисунку 4 установлено, что наименьшее снижение затрат на 

специализированные транспортные средства при создании 6 ПТБ, что позволит 

существенно снизить бюджетные расходы на 83 %. 
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Рисунок 4. Численность производственно-технических баз, ед.
Источник: разработано авторами

Рекомендации по выбору подразделений для раз-
мещения головных ПТБ, а также по распределению 

автопарка между ними приведены в таблице 2.
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Таблица 2. Рекомендации по выбору подразделений для размещения головных ПТБ, а также распределению 
автопарка 

Показатель, ед. изм. ПТБ-1 ПТБ-2 ПТБ-3 ПТБ-4 ПТБ-5 ПТБ-6 Итого

Номер подразделения для 
размещения головного ПТБ 9 2 6 4 7 11 –

Номера подразделений, обслужи-
ваемых головным ПТБ 9, 14 2, 5, 8, 10, 13, 17, 

18, 19, 20, 21, 22 1, 6 4, 12, 16 7, 15 3, 11 22

Численность специализирован-
ного автопарка, ед. 19 203 33 28 29 26 338

Источник: разработано авторами

Полученные затраты на эксплуатацию специа-
лизированного автотранспорта, его обслуживание 
и содержание, с учетом различной численности ПТБ 
представлено на рисунке 4. 

Согласно рисунку 4 установлено, что наименьшее 
снижение затрат на специализированные транспорт-
ные средства при создании шести ПТБ, что позволит 
существенно снизить бюджетные расходы на 83%.

Заключение
Обоснована методика территориальной интегра-

ции ПТБ региональных подразделений ВАТ, пред-

ставляющая собой последовательность итераций по 
координатам подразделений, построению матрицы 
расстояний между региональными подразделениями, 
расчёту координат местоположения головного ПТБ. 
Местоположение головного ПТБ определяется на ос-
нове метода «центра тяжести» и транспортных пото-
ков. Повышение эффективности эксплуатации ВАТ 
достигается за счёт снижения затрат на эксплуатацию 
специализированного автопарка при создании шести 
ПТБ, что позволит существенно снизить бюджетные 
расходы, выделяемые для ведомственной структуры, 
на 83% и направить их для других целей АТ. 
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