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ВЫБОР СИСТЕМООБРАЗУЮЩИХ ПАРАМЕТРОВ УСЛУГ 

ПАССАЖИРСКИХ ТЕРМИНАЛОВ 
 

Рассмотрены актуальные проблемы научно-методического обеспечения оптимального развития и функционирования пасса-

жирских терминалов как составных элементов транспортных систем крупных агломераций и регионов. Приводятся основные 
теоретические положения по обоснованию мероприятий эффективного развития пассажирских терминалов с учетом их перевода 
на полную окупаемость с учётом использования современных технологий. 
 

окзалы как составная часть транспортной си-

стемы были созданы практически одновремен-

но с появлением платных транспортных услуг в обла-
сти пассажирских перевозок. В ретроспективе вокзалы 

интегрировались в городскую архитектурную инфра-

структуру, особенно в плотной и исторической за-
стройке (рисунок 1). 
 

 

Рисунок 1 – Размещение вокзала в исторической 
застройке города (Лондон) 

 

С учетом массового наплыва туристов вокзалы ста-

ли размещать в туристических зонах, популярных для 

них. Наиболее показательным является вокзал на окра-

ине Ватикана, размещенный в античной части города 
на эстакаде (рисунок 2). Для этого был построен виадук 

над античной частью города. 
 

 

 
 

Рисунок 2 – Размещение вокзала в плотной застройке ис-
торической части города (Ватикан) 

 

С ростом объемов перевозок пассажиров увеличива-

лись потребности в услугах вокзального сервиса, что по-

требовало их расширения. При этом услуги вокзала для 

одного вида транспорта стали терять актуальность уже 

в начале 2000-х годов. Наиболее востребованным у пас-

сажиров стал интегрированный комплекс с несколькими 

видами транспорта: обычно железнодорожный, автобус-

ный и городской. В редких случаях дополнительно ис-

пользуется речной и воздушный (г. Берлин, Шёнефельд). 

Механизм предоставления услуг пассажирам на 

вокзалах сегодня превратился в сложную межотрасле-

вую систему, в которой участвует большое количество 

транспортных и нетранспортных организаций. 

Основными вещественными элементами этой си-

стемы являются: инфраструктура вокзала, информаци-

онные коммуникации (непосредственно вида транспор-

та и телекоммуникационных подразделений других 

министерств и ведомств), контактно-финансовая систе-

ма (денежное обслуживание вокзала), технологическая 

логистика работы вокзала и распределительная логи-

стика транспортных потоков по начально-конечным 

операциям с пассажирами, топливно-энергетические 

ресурсы, подразделения вида транспорта и внешние 

исполнители, обеспечивающие функциональную рабо-

тоспособность вокзала. В связи с перечисленным вок-

залы относятся к пассажирским терминалам и являются 

частью транспортной системы по пассажирским пере-

возкам. 

Перечисленные выше вещественные элементы пас-

сажирских терминалов не являются «производитель-

ными», что определяет основное содержание процесса 

управления ими: координацию, обеспечение эффектив-

ного использования всех технологических  элементов. 

Это связано с выполнением ряда сложных процессов и 

операций, без которых предоставление так называемых 

вокзальных услуг станет невозможным. 

Развитие инновационных технологий в сфере об-

служивания пассажиров на вокзалах привело к сниже-

нию потребности в некоторых услугах. Особенно это 

коснулось кассового обслуживания пассажиров при 

оформлении ими проездных документов через Интер-

нет. Использование интерактивной дистанционной 

системы приобретения проездных документов пасса-

жирами привело к тому, что вокзалы утратили ряд 

функций: продажа проездных документов, прием и 

хранение багажа (исключена необходимость обязатель-

ного присутствия пассажира на вокзале при обретении 

билета и предварительной доставки багажа), питание 

пассажиров в пунктах начального и конечного нахож-

дения. В условиях падения спроса на пассажирские 
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перевозки на многих железных дорогах и в автотранс-

портных компаниях приобретение проездных докумен-

тов пассажирами производится на борту транспортного 

средства через специальный терминал. Ретроспектива 

динамики изменения объемов пассажирских перевозок 

в странах Европы [ВБ] (исключая Россию) и услуг на 

вокзалах показана на рисунках 3 и 4. 
 

Рисунок 3 – Ретроспектива динамики изменения объемов 
пассажирских перевозок в странах Европы: 
1 – на железной дороге; 2 – на автотранспорте; 

3 – на воздушном транспорте 
 

 
Рисунок 4 – Ретроспектива динамики объемов услуг, сня-

тых с пассажирских терминалов: 
1 – на железной дороге; 2 – на автотранспорте; 

3 – на воздушном транспорте 
 

Из приведенных диаграмм видно, что общий объем 

перевозок пассажиров растёт на всех видах транспорта, 

но наиболее интенсивно на автобусах и самолётах, что 

вызвано активным развитием туризма (76,8 % роста за 

последние 5 лет, включая прирост туристов из Китая в 

европейские государства). При этом с учётом того, что 

используются чартерные рейсы, потребность в части 

вокзальных услуг (билетно-кассовое обслуживание) 

существенно сократилась. 

Возникла потребность пересмотра функциональной 

деятельности пассажирских терминалов (вокзалов) на 

видах транспорта. Так, при совершенствовании систе-

мы обслуживания пассажиров на терминалах, рассмат-

риваются: распределение задач и этапов их реализации 

по уровням и узлам терминала, как одной из подсистем 

транспорта (рисунок 5 – для железной дороги, рисунок 

6 – для автовокзалов); определение системообразую-

щих параметров, критериев эффективности, очередно-

сти разработки и внедрения системных задач; выбор 

технических средств и оптимальной логистики функ-

ционирования технического комплекса в принятой тех-

нологии работы с пассажирами; разработка собствен-

ной расширенной системы информационного обеспе-

чения; оптимальное построение экономики терминала. 

При этом наряду с пассажиропотоками параллельно 

рассматриваются денежные потоки. 

 
 
 
 
 
 
 

 
Рисунок 5 – Структурно-функциональное построение си-
стемы обеспечения пассажирских перевозок на железной 
дороге: SВЕT, SЕXE – вокзальные услуги по отправлению и прибы-
тию; SPL – обеспечение перевозки плацкартой; STR – тяговое обес-

печение; SIST – услуги инфраструктуры 
 

  
 
 
 
 
 

 
 

 

Рисунок 6 – Структурно-функциональное построение си-
стемы обеспечения пассажирских перевозок на авто-
транспорте: SВЕT, SЕXE – вокзальные услуги по отправлению и 
прибытию; SПЕР – подсистема перевозчика; SIST – услуги инфра-

структуры; SБЮ – бюджетная подсистема 

 

Для решения поставленных задач необходимо учи-

тывать требуемые параметры. На сегодня одной из са-

мых актуальных задач является актуализация синтеза 

существующей организационной структуры при изме-

нении условий внешней среды. Проблема синтеза орга-

низационной структуры современных пассажирских 

терминалов состоит в выборе принципов реформирова-

ния: целей, критериев, ограничений работы по ряду 

функциональных задач, распределение этих задач. 

При постановке задачи синтеза новой функциональ-

ной структуры пассажирского терминала используются 

три основных параметра: 1) синтезированные структур-

ные элементы управления с учетом сложившейся общей 

системы управления пассажирскими перевозками (см. 

рисунок 1); 2) наличие принципиального координатора 

пассажирских перевозок в регионе (оператора); 3) нали-

чие информационно-функциональной системы (инфор-

мационной, финансовой, управляющей). 

Оптимальная структура функциональной деятельности 

пассажирского терминала на видах транспорта формиру-

ется на следующей базе. 
1 Выполняемые функции, которые можно формали-

зовать в виде множества решаемых задач. Формализа-

ция увязывается с издержками пассажирских терминалов 

Еi={Еi}. Каждая из задач ( , )i i IЕ  может состоять из 

нескольких этапов ).,( iAiin Для каждой из задач мно-

жества Ei задаются возможные варианты их решения. 

2 Связь между задачами и их этапами рассматривает-
ся через тарифную составляющую на услуги терминала 

для пассажиров { ( },E ni ni niС E E A
ϕ=  где об, .ni niE E E

ϕ ∈  
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При этом 
ϕ
nini EE , характеризуют взаимосвязи, суще-

ствующие между решаемыми задачами и их этапами, и 

ориентированы соответственно на использование со-

временных информационных технологий. 

При синтезе современных технологий на пассажир-

ских терминалах основные виды связей разделены на 

следующие типы: последовательные, сборка, разветв-

ление (рисунки 3 и 4 по видам предоставления услуг в 

процессе перевозки пассажира). 

Множество возможных звеньев системы работы пас-

сажирского терминала EXEBET SS ⇔  )( ,, jAia EE → и связей 

между ними формализуются в следующем виде (в виде 
графа вариантов, увязывающего работу терминала и рас-

ходы, связанные с ней по отправлению и перевозке пас-

сажиров) 

GE = {SВЕТ (SEXEj EA, j)}, 
 

где GЕ – отображают звенья подсистем пассажирского 

терминала при возможных вариантах функционального 

построения. Целесообразно задать конечный набор ва-
риантов возможных звеньев функционального построе-

ния пассажирского терминала, увязанных с учетом свя-

зей между ними и получаемых расходов при этом. 

Виды и характеристики технических средств, которые 

можно применять в системе предоставления услуг пасса-

жирским терминалом, обозначить через }{
iЕ aU = – мно-

жество возможных технических средств, },1{ iЕ Uu =  – 

тип технического средства. 
Важным является также вопрос по внешним для 

пассажирского терминала источникам информации и 

потребителям услуг на всех этапах решения задач на 

терминале. 

Задача построения оптимальной структуры обслу-

живания пассажиров на терминале заключается в 

нахождении оптимального состава звеньев системы 

( EXEBET SS ⇔ ) и связей между ними (GЕ), возлагаемых 

на технические средства и персонал терминала, вариан-

ты их решения [финансовый )( ,, jAia EE →  и техниче-

ский )( ЕU ], распределении их по уровням и звеньям си-

стемы и выборе комплекса технических средств, при 

которых максимизируется эффект от внедрения задач 

оптимального обслуживания пассажиров на терминалах 

при условии 

, ω,
1 ω 1

max π ,
N v v

n i u
n

x
Ω

= =

∑ ∑=  

где 
,

πv
n i

– эффект от внедрения ni-го этапа i-й задачи 

при использовании v-го варианта решения при исполь-

зовании ɷ-го варианта управленческих решений по вы-

бору u-го технического средства l-го заданного типа.  В 

противном случае технические устройства не будут 

оптимально использоваться пассажирами и 

ω,
ω 1

0,
v

u
x

Ω

=

=∑ что принесёт существенные убытки при 

обслуживании пассажиров на терминале. 
Предполагается, что каждый этап решается в одном 

звене, при этом очевидно, что 
 

ω,
ω 1

1.
v

u
x

Ω

=

>∑  

Оптимальную функциональную структуру терминала 
определяют при ограничениях на ресурсы, техническую 

реализацию функций и эксплуатацию технических уст-
ройств, своевременность обслуживания пассажиров. 

Ограничения при формировании функциональной струк-

туры пассажирского терминала сводятся к виду 

, , , ω,
1

;
U v

n i u a u k
iu

R x R

=

≤∑  

 

, , , ,, , ,
1

;
U v

n j u a u jn j u ai iu

h t z
=

≤∑  

 

пр ,, , ,
1

( ) ,
J

n jn j u a
i j

t A T

=

= ∑  

где k K= 1, – тип ресурсов; 
k

R – общее количество 

ресурсов, выделенное на обслуживание пассажиров на 

терминале; , , ,
1

U v

n j u a
iu

h

=

∑  – интенсивность обслуживания 

пассажиров на терминале; 
ju

z
,

 – загрузка u-го техни-

ческого средства определенного типа; 
iaujn

t
,,,

– про-

должительность выполнения nj-го этапа обслуживания 

пассажиров в j-м звене u-го технического средства (кас-
совое обслуживание, приобретение проездных доку-

ментов через интернет и т. д.); 
jn

TA
,пр )( – трудоемкость 

(либо объем) реализации услуги для пассажира. 

Имеются также ограничения по приёму и реализа-

ции управляющих воздействий на комплекс техниче-

ских устройств вокзала, имеющие вероятность превы-

шения времени решения допустимой величины Ђмп
in

t
,

, 

не более заданного её значения задt , 

.зад))(
,,,,

t
Ђмп

inujinujin
ttP ≤>τ+  

 

Решение задачи синтеза функциональной структуры 

пассажирского терминала аналитическими методами 

позволяет определить рациональную структуру и пути 

поэтапной реализации принятой стратегии. В против-

ном случае выбор рациональной структуры состоит из 
следующих основных этапов: 

– выбор критериев для оценки вариантов построе-
ния  структуры; 

– определение перечня возлагаемых задач на техни-

ческие средства, здания, сооружения и персонал; 

– перечисление априори рациональных вариантов 

распределения функциональных задач по узлам терми-

нала с учетом ограничений; 

– выбор технических средств, зданий и сооружений, 

динамики функционирования узлов пассажирского 

терминала; 

– определение значения критериев для альтернатив-

ных вариантов структурного построения; 

– корректировка возникающих проблем с подбором и 

распределением по узлам ответственности выбранных 

технических устройств; 

– определение наиболее рациональной структуры 

построения пассажирского терминала, для которой 

оценки критерия принимают экстремальное значение 

(min или max). 
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При решении данной части задачи следует учиты-

вать непрерывное изменение внешних условий по от-

ношению к пассажирскому терминалу. Поэтому он 

должен обладать способностью к адаптации – способ-

ностью строить функционально-экономическую дея-

тельность в соответствии с изменившимися требовани-

ями. Это напрямую связано с прогнозом пассажиропо-

токов, а точнее с количеством отправленных или пере-

везенных пассажиров, выполняемом методом использо-

вания трендовых индексов по отношению к показателю 

«перевезено пассажиров», который непосредственно ис-

пользуется в расчётах и имеет следующий вид: 
 

,
3тр

/

пл −β= t
jjaj aa  

 

где тр
/ ja

β – трендовый индекс смены показателя «Коли-

чество отправленных пассажиров» по j-му виду сооб-

щения за последние три года; 3−t
jа – количество отправ-

ленных пассажиров по j-му виду сообщения за базовый 

период. 

Трендовый показатель включает следующие фак-

торы и индексы: 

– геополитических условий (γ), которые склады-

ваются на перспективный период планирования (от 1 

до 3 лет) – ограничение или расширение въезда 

/выезда граждан в Республику Беларусь, расширение 

миграционных процессов населения внутри страны, 

въезда иностранных граждан с целью туризма и от-

дыха (по данным миграционной и пограничной 

служб); 

– платежеспособности населения (φ), желаемой 

тенденцией развития которой является увеличение 

или снижение значений (принимается из заданий Со-

вета Министров Республики Беларусь на индексацию 

по перспективному росту доходов населения страны 

по разным категориям граждан); 

– состояния сервиса выполнения пассажирских 

перевозок (υ); 

– эффективности рекламной деятельности (δ); 

– тарифной политики (µ) – принимается из про-

гноза Белорусской железной дороги по тарифам на 

виды пассажирских перевозок на год планирования 

(отчета); 

– периодичности перевозок (ω). 

Интегрированный трендовый индекс смены пока-

зателя количества перевезенных пассажиров по j-му 

виду сообщения рассчитывается в интегрированном 

виде 

,
);;(mid

баз1-2-

баз

1.-2/-тренд.

),,,,,(

тр
/

j
t
j

t
j

j

tt
jа

jа
ааа

а

а⋅β

=β

ωµδυφγ

 

 

 

где γ, φ, υ, δ, µ, ω – трендовые индексы за базовый период 

и с учетом факторов. 

При этом индексы факторов платежеспособности и 

тарифной политики принимаются отрицательными 

числами. Динамика влияния трендовых показателей не 

является однозначной для каждого вида сообщения 

(рисунок 7).  

 
 

Рисунок 7 – Динамика влияния трендовых показателей 
при формировании плана отправления пассажиров: 

по видам сообщений: a – международному; b – межрегиональному; 

c – региональному; d – городскому; 
по трендовым показателям: γ – геополитическому; φ – платеже-
способности; υ – уровню сервиса; δ – эффективности рекламы; 

µ – тарифной политики; ω – периодичности перевозок 
 

Для каждой задачи, реализуемой при обслуживании 

пассажиров на терминале и имеющей определенные рас-

ходы Еi, n,Ii = , нужно определить алгоритмы решения, 

входные и выходные денежные потоки, а также привести 

оценку технологических операций (на уровне себестои-

мости), необходимых для реализации алгоритмов. 
На основании имеющихся данных о задачах обслу-

живания пассажиров на терминале и алгоритмах их 

решения проведен анализ каждого алгоритма для опре-

деления требований к качеству их реализации и необ-

ходимым техническим средствам (рисунок 8). 

 
Рисунок 8 – Динамика показателей качества услуг пасса-

жирского терминала при реализации алгоритма 
 реформирования: 

по этапам (1, 2, 3, 4); по показателям: эффективности (π); 
использования КТС (х); ресурсу (r) 

 

При формировании структуры технических средств и 

сооружений подлежат определению возможные варианты 

решаемых  задач экономического характера Еi, n,i 1= и 

по узлам обслуживающей подсистемы EXEBET SS ⇔ . При 

этом нет необходимости в переборе всех возможных 

вариантов получаемого распределения, а следует огра-

ничиться только теми, рассмотрение которых опреде-

ляется заданными ограничениями и практическими или 

экономическими соображениями. 

При распределении задач создания дополнительных 

подсистем обслуживания пассажиров на терминале или 

упразднении существующих необходимо учитывать, 

что результативность достигается в основном по итогам 
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перспективного и текущего планирования. Создание до-

полнительных подсистем на терминале направлено на 
поддержание качественных и количественных характери-

стик в заданных пределах. Тогда при постановке общей 

функциональной задачи построения структуры пасса-

жирского терминала необходимо выделить несколько 

частных задач, определяющих общую направленность 
действий. К ним отнесены частные критерии на реали-

зацию задач системой: 

минимиза ция  з а тр а т  на реализацию задач 

11

min 1,

JI

ij ij
ji

W x

==

→∑∑  

где I,i 1= – множество задач, реализуемых системой 

управления; j = 1̅ ̅, ̅ ̅j – множество звеньев системы 
управления; Wij – затраты на реализацию i-й задачи в 
j-м звене; xij = I, если i-я задача выполняется в j-м звене 
и xij = 0 – в противном случае; 

минимиза ция  общего  вр ем ени  решения всех 

задач пассажирским терминалом 

норм
11

min  . ij ij

JI

ji

t x t

==

→∑∑  

Минимизация общего времени решения задач сер-

висного обслуживания пассажиров связана с регламен-

том работы пассажирского терминала: круглосуточно, в 

дневное время или по периодам суток. С этим также 

связан регламент подсистем терминала, обеспечиваю-

щего характера функционирования: автостоянки, пунк-

ты питания, отдыха, залы ожидания. 

Оптимизация функционирования пассажирского тер-

минала по более сложным критериям предусматривает 
получение максимального дохода либо прибыли (при ак-

ционировании или частно-государственном партнёрстве), 

обеспечения требуемого уровня готовности подсистем к 

решению сервисных задач. 

При оптимизации учитываются ограничения: 

– на связи между сервисными задачами и получае-

мыми расходами на их решение при полном цикле сер-

висного обслуживания пассажиров на терминале (по 

выполнению поездки): 
 

)];([ , jAEXEBET ESS jЕ =∂  

 

– обеспечение взаимосвязей между звеньями предо-

ставления услуг пассажиру: 
 

)]([ , jAEXEBET ESS ja
G = ; 

 

– реализацию задач пассажирского сервиса:  

;
1 1
∑ ∑ ≤
= =
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j
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– реализацию частных функциональных задач в под-

системах терминала: 

∑ ∑<
=

I

i

Ђмп
iijij ЕxЕ

1

,  ;,1 Jj =  

– загрузку каждого элемента терминала 

∑ ρ<
=

I

i
jijiji xtH

1

,  ;,1 Jj =  

 

где Hi – интенсивность поступления i-й задачи на реше-

ние (исполнение). 

Существует также правило, что каждая подсистема 

терминала должна решать свои функциональные задачи 

самостоятельно, но в интеграции с общей задачей тер-

минала, что является привлекательным для пользовате-

лей его услугами. 

С учетом всех критериев формируется бюджет тер-

минала – сбалансированность его расходов и доходов в 

зависимости от поставленных задач и с учетом этапов 

принимаемых и реализуемых заявок комплексного об-

служивания пассажира на терминале (рисунок 9). 
 

 

Рисунок 9 – Динамика расходно-доходных изменений 
пассажирского терминала при влиянии системообразую-

щих параметров: 
по этапам – 1, 2, 3, 4; d – доходам; e – расходам 

 

Возможны дополнительные требования к равномер-

ности загрузки звеньев: 

– на общее время решения всех задач: 

;
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∑ ∑ <
= =

I

i

J

j
ijijt Tx  

– время решения отдельных задач: 
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Обычно существует также условие, что каждая си-

стема должна решаться только в одном звене системы: 
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J
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Доходная составляющая от функциональной дея-

тельности пассажирского терминала включает 

п.тп.т
ф.дф.д

11

.
JI

ij
ji

D d E
==

= ≥∑∑  

Доходы пассажирского терминала поступают от 
функциональной деятельности: кассового обслуживания 

пассажиров, в т. ч. с использованием информационных 

технологий; использования перронных путей и пасса-

жирских платформ при обслуживании транспортных 

средств перевозчиков; услуг автостоянки; краткосроч-

ного отдыха, услуги гостиницы; пунктов питания; 

аренды площадей для торговли; пункты развлечений; 

пунктов для проведения конференций, проведение 

краткосрочных международных совещаний и перегово-

ров (особенно на пограничных станциях, когда пересе-

чение границы официально не происходит) и т. д. 

В практике развития пассажирских услуг на терми-

налах сформировались новые направления. Одним из 

них является использование действующих вокзалов с 

расширением функциональных видов деятельности и 

ограничением тех услуг, которые теряют актуальность 

у пассажиров (характерно для стран Европы, в городах 
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которых вокзалы имеют историческое и архитектурное 

значение). Распределение получаемых доходов от ви-

дов деятельности показано на рисунке 10. 
 

 
Рисунок 10 – Диаграмма распределения доходной состав-
ляющей по видам деятельности на существующих вокза-
лах: 1 – билетно-кассовые операции; 2 – услуги перронов; 

3 – услуги автостоянки; 4 – гостиница; 5 – ресторация; 
6 – торговля; 7 – проведение совещаний 

 

Из приведенной на рисунке 8 диаграммы видно, что 

на действующих вокзалах билетно-кассовые операции 

составляют 59 % доходной составляющей. С приходом 

информационных технологий в эту функциональную 

деятельность пассажирских терминалов они стали 

нести значительные убытки. 

Вторым направлением является вынос вокзалов за 
городскую черту с интеграцией их функций для не-

скольких видов транспорта и строительство современ-

ных пассажирских терминалов (рисунок 11). 
 

 
 

Рисунок 11 – Современный пассажирский терминал 

 
Из рисунка видно, что понятие вокзала носит новый 

системный принцип пассажирского терминала с новым 

функциональным и финансовым наполнением. 

В городах с исторической застройкой проводится 
строительство на месте существующих современных пас-

сажирских терминалов с интеграцией железнодорожного, 

автомобильного и городского транспорта. На новых пас- 

 

сажирских терминалах билетно-кассовые операции со-

ставляют в доходах только 10 % (рисунок 12). Однако 

другие виды деятельности, сопутствующие пассажир-

ским услугам на терминале, значительно возросли. Су-

щественно востребованы услуги предприятий питания, 

автостоянки, торговли, гостиницы.  
 

 

 
 

Рисунок 12 – Диаграмма распределения доходной состав-
ляющей по видам деятельности современного пассажир-
ского терминала: 1 – билетно-кассовые операции; 2 – услуги 

перронов; 3 – услуги автостоянки; 4 – гостиница; 5 – ресторация; 
6 – торговля; 7 – проведение совещаний 

 

Выводы: 

1 Пассажирские терминалы на видах транспорта яв-

ляются частью логистической системы пассажирских 

перевозок и функционируют под влиянием ряда систе-

мообразующих факторов. 

 2 В зависимости от значений системообразующих 

факторов определяются объемы транспортного обслу-

живания пассажиров на начальной и конечной стадиях 

их поездки. 

3 С учетом целей, стоящих перед пассажирскими 

терминалами, определяются их задачи, функциональная 

структура, бюджетирование, учитывающее их безубы-

точную работу. 
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