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Аннотация. Высокое социальное и экономическое значение общественного транспорта как в сфере 
городских, так и междугородних перевозок не вызывает сомнений. Общественный транспорт выполняет 
одну из важнейших потребностей населения – потребность в передвижении. Без полноценного удовлет-
ворения данной потребности не могут быть решены задачи повышения уровня жизни населения, эконо-
мического и социального развития региона.

Для Оренбургской области характерна ситуация, когда увеличение объёма перевозок, выполняемых лег-
ковыми такси, приводит к снижению эффективности работы транспортных средств, обслуживающих 
регулярные автобусные маршруты, что в конечном счёте приводит к сокращению количества 
выполняемых рейсов, снижению темпов обновления подвижного состава, а в ряде случаев – к закрытию 
отдельных автобусных маршрутов.

Исправить данную ситуацию представляется возможным за счёт организации эффективного взаи-
модействия различных видов общественного транспорта на основе обоснования области их эффектив-
ного применения. В таких условиях проблема сбалансированного и наиболее эффективного использования 
и развития системы общественного транспорта выступает как исключительно значимая, требующая 
принятия эффективных решений.

Цель исследования – повышение эффективности перевозок пассажиров на внутриобластных межму-
ниципальных маршрутах за счёт координации работы маршрутных автобусов и легковых такси.

В статье приведены результаты литературного обзора, сделан вывод о том, что в настоящее вре-
мя отсутствует стройная методика, позволяющая определить оптимальные параметры перевозочного 
процесса для данной категории маршрутов. 

Авторами разработан алгоритм сравнения технико-экономических показателей транспортного об-
служивания населения рассматриваемыми видами транспорта. По итогам моделирования определены 
зависимости годовых эксплуатационных затрат от годового объёма перевозок и зависимости годовых 
эксплуатационных затрат от длинны маршрута для легковых такси и маршрутных автобусов. Полу-
ченные данные позволили определить области предпочтительного применения рассматриваемых видов 
транспорта, что позволяет осуществить координирование их работы.

Полученные результаты могут быть использованы для координации работы рассматриваемых видов 
транспорта: автобусов, обслуживающих внутриобластные межмуниципальные автобусные маршруты 
и легковых такси.

Ключевые слова: общественный транспорт, легковое такси, пассажирские перевозки,  пассажиропо-
ток, междугородние перевозки, транспортные системы.
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Abstract. The high social and economic value of public transport as in the sphere of city, and long-distance 
transportations doesn’t raise doubts. Public transport carries out one of the most important needs of the 
population – the need for movement. Without full-fledged satisfaction of this requirement problems of increase in 
the standard of living of the population, economic and social development of the region can’t be solved.

The situation when increase in volume of the transportations which are carried out by automobile taxi leads to 
decrease in overall performance of the vehicles serving the regular bus routes that eventually leads to reduction of 
number of the performed flights, decrease in rates of updating of the rolling stock, and in some cases, to closing of 
separate bus routes is characteristic of the Orenburg region.

It is obviously possible to correct this situation at the expense of the organization of effective interaction 
of different types of public transport on the basis of justification of field of their effective application. In such 
conditions the problem of the balanced and most effective use and development of a system of public transport acts 
as exclusively significant, demanding acceptance of effective solutions.

Research objective is the increase in effectiveness of transportations of passengers on intraregional 
intermunicipal routes due to coordination of work of shuttle buses and automobile taxi.

Results of the literary review are given in article, the conclusion is drawn that now there is no orderly technique 
allowing t determine optimum parameters of transportation process for this category of routes. 

The authors developed an algorithm for comparing the technical and economic indicators of transport services 
to the population by the considered modes of transport. According to the results of modeling the dependence of 
the annual operating costs of the annual traffic volume and based on annual operating costs from the long route 
to passenger taxis and Shuttle buses. The obtained data allowed to determine the areas of preferred application of 
the considered modes of transport, which allows to coordinate their work.

The received results can be used for coordination of work of the considered means of transport: the buses 
serving intraregional intermunicipal bus routes and automobile taxi.

Keywords: public transport, passenger taxi, passenger transportation, passenger traffic, intercity transportation, 
transport systems.
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Введение
Высокое социальное и экономическое значение 

общественного транспорта как в сфере городских, 
так и междугородних перевозок не вызывает сомне-
ний. Общественный транспорт выполняет одну из 
важнейших потребностей населения – потребность 
в передвижении. Без полноценного удовлетворения 
данной потребности не могут быть решены задачи 
повышения уровня жизни населения, экономиче-
ского и социального развития региона.

Значительная часть транспортных потребно-
стей населения муниципальных образований ре-
гиона может быть удовлетворена за счёт обеспече-
ния надёжного и качественного сообщения между 
населёнными пунктами. Данные потребности мо-
гут быть удовлетворены различными способами 
и различными видами общественного транспорта.  
Традиционно, в качестве основных видов общест-
венного транспорта осуществляющих перевозку 
пассажиров на внутриобластных междугородних 
сообщениях являются железнодорожный транс-
порт, автомобильный транспорт, осуществляющий 
перевозку по регулярным маршрутам и легковые 
такси. 

Данные виды общественного транспорта, зача-
стую осуществляют перевозку пассажиров в тес-
ном взаимодействии друг с другом, а в последние 

десятилетия, зачастую, в условиях острой конку-
рентной борьбы. 

Очевидно, что выбор пассажиром того или ино-
го вида транспорта, для удовлетворения своих по-
требностей  определяется множеством факторов, 
основными из которых являются: расстояние пере-
движения; социальный статус пассажира; возраст; 
уровень экономического благосостояния; развитие 
и качество дорожной сети; развитие транспортной 
инфраструктуры; информационное обеспечение 
транспортного процесса; качество транспортного 
обслуживания тем или иным видом транспорта. 

Очевидно, что для каждого вида общественного 
транспорта характерны сильные и слабые стороны, 
его достоинства и недостатки. Например, легковые 
такси обладают такими преимуществами, как тер-
риториальная и временная доступность и комфор-
табельность. К недостаткам данного вида общест-
венного транспорта следует отнести меньшую фи-
нансовую доступность, ограниченную провозную 
способность,  невысокую производительность, вы-
сокие удельные выбросы и более высокая нагрузка 
на дорожную сеть. 

Исходя из указанных особенностей, легковому 
такси, как одному из видов общественного тран-
спорта, как правило, отводится компенсаторная 
роль в плане удовлетворения транспортных потреб-
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Совершенствование организации внутриобластных междугородних перевозок за счёт координированной работы 
маршрутных автобусов и легковых такси

ностей населения. Традиционно принято считать, 
что услугами такси население пользуется в тех 
случаях, когда другие виды общественного тран- 
спорта не могут удовлетворить те или иные осо- 
бенности транспортных  потребностей. 

Но, как было отмечено выше, развитие рынка 
перевозочных услуг привело к ситуации, когда раз-
личные виды общественного транспорта вступили 
в конкуренцию между собой, что в некоторых слу-
чаях привело к снижению эффективности отдель-
ных видов транспорта, снижению показателей его 
работы и, как следствие, к неполному удовлетворе-
нию потребностей отдельных групп населения.

Для Оренбургской области характерна ситуа-
ция, когда увеличение объёма перевозок, выпол-
няемых легковыми такси, приводит к снижению 
эффективности работы транспортных средств, об-
служивающих регулярные автобусные маршруты, 
что в конечном счёте приводит к сокращению ко-
личества выполняемых рейсов, снижению темпов 
обновления подвижного состава, а в ряде случаев, 
к закрытию отдельных автобусных маршрутов.

Исправить данную ситуацию представляется 
возможным за счёт организации эффективного 
взаимодействия различных видов общественно-
го транспорта на основе обоснования области  их 
эффективного применения. В таких условиях про-
блема сбалансированного и наиболее эффектив-
ного использования и развития системы общест-
венного транспорта выступает как исключительно 
значимая, требующая принятия эффективных ре-
шений.

Исходя из вышеизложенного, сформулирована 
цель работы: Повышение эффективности перевозок 
пассажиров на внутриобластных межмуниципаль-
ных маршрутах за счёт координации работы мар-
шрутных автобусов и легковых такси.

Для достижения поставленной цели необходимо 
решение ряда задач, а именно:

1. Определить исходные данные для оценки эф-
фективности перевозок рассматриваемыми видами 
транспорта;

2. Разработать методику оценки эффективности
перевозок пассажиров рассматриваемыми видами 
общественного транспорта;

3. Провести оценку значений параметров, опре-
деляющих область эффективного применения рас-
сматриваемых видов транспорта.

Обзор литературы
В ходе проведения литературного обзора не вы-

явлено работ полностью соответствующих темати-
ке проводимого исследования. Но, выявлено мно-
жество исследований и нормативных документов, 
посвящённых оценке эффективности работы, как 
легковых такси, так и транспортных средств, об-
служивающих регулярные автобусные маршруты.

Вопросы, связанные с организацией перевозок 
пассажиров легковыми такси освещены в научных 
трудах В.Д. Герами, С.В. Живова, Н.Н. Якунина и 
других авторов [1, 3, 6, 7, 10, 12-14]. В этих рабо-
тах изложены научные подходы, направленные на 
совершенствование отдельных аспектов процесса 
транспортного обслуживания населения легковы-
ми такси. Развитию данного направления научной 
деятельности способствует ситуация, сложившаяся 
на рынке перевозок пассажиров легковыми такси. 
Стихийное развитие данного вида общественного 
транспорта, при отсутствии действенных механиз-
мов контроля, вызывает необходимость разработки 
комплексного подхода к организации перевозок 
пассажиров легковыми такси, направленного на 
обеспечение современных показателей качества 
транспортного процесса.

Научные работы Н.Н. Якунина, Н.В. Якуниной, 
В.В. Котова направлены на совершенствование нор-
мативно–правовой базы и механизмов нормативно-
правового регулирования процесса организации пе-
ревозок пассажиров легковыми такси [12–14]. 

Вопросы повышения эффективности перевозок 
пассажиров на регулярных автобусных маршрутах 
отражены в работах, В.А. Гудкова, Л.Б. Миротина, 
И.В. Спирина и других авторов [2, 4, 5, 8, 9, 11, 15].

Но следует отметить, что, несмотря на доста-
точно широкий круг охватываемых направлений 
и тщательную их проработку, вопросы, посвящён-
ные организации перевозок на внутриобластных 
межмуниципальных маршрутах рассмотрены по-
верхностно. Проведённый литературный обзор по-
зволяет сделать заключение о том, что в настоящее 
время отсутствует методика, позволяющая опреде-
лить оптимальные параметры перевозочного про-
цесса для данной категории маршрутов.

Теоретико-методический подход
Координирование работы маршрутных авто-

бусов и легковых такси осуществляется на основе 
сравнения результатов технико-экономического 
анализа показателей работы данных видов тран-
спорта. Очевидно, что предпочтительным является 
вид транспорта, имеющий более высокие показате-
ли экономической эффективности. Показатели ка-
чества транспортного обслуживания, при этом, рас-
сматриваются, как ограничения целевой функции, 
определяющие минимально-допустимый уровень 
издержек.

В основу технико – экономического анализа по-
ложены «Методические рекомендации по расчету 
экономически обоснованной стоимости перевозки 
пассажиров и багажа в городском и пригородном 
сообщении автомобильным и городским наземным 
электрическим транспортом общего пользования», 
введённые в действие распоряжением Минтранса 
РФ от 18 апреля 2013 г. № НА-37-р.
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Так как перевозки пассажиров в междугороднем 
сообщении выполняются коммерческими структу-
рами, основной целью деятельности которых явля-
ется получение прибыли, данный показатель при-
нят в качестве целевой функции.
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В качестве ограничения целевой функции при-
няты показатели качества, обуславливающие мини-
мально необходимый уровень эксплуатационных 
затрат. 
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где 
Зmin – минимально-необходимый уровень теку-
щих затрат, необходимых для поддержания по-
казателей качества на заданном уровне, р.
Как было отмечено выше, минимально-допусти-

мый уровень издержек рассматривается в работе, 
как ограничение целевой функции, обусловленное 
требованиями к качеству транспортного обслужи-
вания населения.

Методически допустимый уровень издержек 
определяется минимально-необходимым количе-
ством транспортных средств, необходимых для 
перевозки всех пассажиров, или для обеспечения 
заданной частоты выполняемых рейсов, а так же 
величиной совершаемого пробега.

При выполнении транспортного обслуживания 
населения легковыми такси, необходимое количе-
ство транспортных средств, может быть определе-
но по формуле:

МАХЗобщДП →−=

minЗЗобщ ≥

л
r

W

Q

т
А =

ср
enl

unсрqэVнТл
rW

αβ ⋅⋅⋅⋅⋅
=

365

muНЭОБЩ AТVS ⋅⋅⋅= α

СР
МАРШДень

МАРШI
АВТ VT

LnА
⋅

⋅
=min

ср
МАРШАвт

МАРШ
MAX
ПЗАПII

АВТ VР
LПКА

⋅
⋅⋅

=min
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где
Q  – годовой объём перевозок легковыми авто-
мобилями
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 – число пассажиров, перевозимых одним ав-
томобилем такси в год:
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где
Тн – время наряда, час
Vэ– эксплуатационная скорость, км/ч
qср– усреднённое наполнение таксомотора;
n – коэффициент платного пробега;
u– коэффициент использования парка;
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– средняя дальность поездки, км.
Общий пробег транспортных средств, в этом 

случае, может быть определён по формуле:
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Численность автобусов, выполняющих перевоз-
ку пассажиров, может быть определена исходя из 
двух условий: 

Первое условие – соблюдение требуемой часто-
ты совершаемых рейсов:
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– длина оборотного рейса на маршруте,
км.;
n – частота совершаемых рейсов, рейсов в день;
ТДень – суточная продолжительность работы мар-
шрута, час.;
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 – средняя скорость движения автобусов на
маршруте в рассматриваемый период времени, 
км/час.
Второе условие – осуществление необходимого 

объёма перевозок:
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=min  – максимальный часовой пассажиропоток
за рассматриваемый период времени, пасс/час.
КЗАП – коэффициент запаса, учитывающий воз-
можное превышение пассажиропотока относи-
тельно среднестатистического уровня.
РАвт – пассажировместимость автобусов, обслу-
живающих маршрут, пасс.
Принятое количество автобусов, определяется, 

как максимальное значение из величин, определён-
ных по формулам 4 и 5.

Пробег транспортных средств, в данном случае, 
так же может быть определён по формуле 3.

На основе представленных теоретических по-
ложений разработан алгоритм сравнения техни-
ко-экономических показателей транспортного об-
служивания населения рассматриваемыми видами 
транспорта. Данный алгоритм представлен на ри-
сунке 1.

Представленный алгоритм реализован в виде 
электронной таблицы Excel. Данная таблица позво-
ляет выполнить моделирование различных усло-
вий и параметров процесса перевозки пассажиров 
в межмуниципальном сообщении на внутриобласт-
ной территории. По итогам моделирования возмож-
но определение области предпочтительного приме-
нения рассматриваемых видов транспорта, что по-
зволяет осуществить координирование их работы. 
Моделирование выполнено применительно к мар-
шрутной сети внутриобластных межмуниципаль-
ных автобусных маршрутов Оренбургской области.

В качестве переменных при проведении моде-
лирования приняты наиболее вариативные пара-
метры, определяющие показатели экономической 
эффективности транспортного процесса. К таким 
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показателям следует отнести: годовой объём пере-
возок и среднее расстояние перевозки пассажира 

(условно в качестве среднего расстояния перевозки 
пассажира принята длина маршрута). 

Рисунок 1. Алгоритм сравнения технико-экономических показателей транспортного обслуживания на-
селения рассматриваемыми видами транспорта

Предварительный анализ маршрутной сети 
внутриобластных межмуниципальных маршрутов 
Оренбургской области позволил определить ин-
тервалы и дискретность (шаг) проведения расчётов 
при моделировании. 

Длинна маршрутов для Оренбургской области 
изменяется в пределах от 20 до 400 км. Принимаем 
исследуемый интервал от 0 до 400 км, с интерва-
лом 40 км. Количество точек просчёта 10. Средняя 
длинна маршрута 73 км.

Годовой объём перевозок изменяется от 8 500 до 
350000 чел/год. Принимаем интервал моделирова-
ния от 0 до 360000 чел/год с интервалом 40000 чел/
год. Количество точек просчёта 9. Средний годовой 
объём перевозок 84250 чел. в год. Особенностями 
разработанной модели является то, что числен-
ность автобусов определяется максимальной ча-
совой величиной пассажиропотока, а необходимая 
численность автомобилей такси зависит от годово-
го объёма перевозок. Такое различие обусловлено 

тем, что одним из требований к качеству перевозки 
пассажиров на автобусных маршрутах является ре-
гулярность. Для такси, работающего без расписа-
ния, по индивидуальным заказам такого требования 
нет. Но, для сопоставления эффективности работы 
автобусов и легковых такси необходимо выявить 
зависимость между годовым объёмом перевозок и 
максимальной часовой величиной пассажиропото-
ка на межмуниципальных автобусных маршрутах.

Для выявления данной зависимости проведён 
опрос пассажиров межмуниципальных внутрио-
бластных автобусных маршрутов различных на-
правлений. В ходе опроса установлено предпочти-
тельное время отправления рейсов. Всего опроше-
но 147 пассажиров. По результатам опроса установ-
лено прогнозное распределение пассажиропотоков 
по времени суток. Данное распределение представ-
лено на рисунке 2.

Как видно из полученных данных, максималь-
ный часовой пассажиропоток составляет в среднем 
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13 % от суточного объёма перевозок. В этом случае, 
связь между годовым объёмом перевозок и макси-
мальным часовым пассажиропотоком может быть 
выражена следующим выражением:

365
130,QП MAX

П
⋅

= , (6)

Рисунок 2. Распределение суточных пассажиропотоков по времени суток

Условно принято, что в условиях рыночных от-
ношений, конкурирование различных видов тран-
спорта между собой происходит в равных услови-
ях, то есть без дотационной поддержки со стороны 
правительства области или муниципального бюд-
жета. При этом, уровень дохода установлен нор-
мативной рентабельностью производства, которая 
составляет 9%. Исходя из этого, перевозчик форми-
рует тариф на перевозку пассажиров. 

В указанных условиях, при принятых ограни-
чениях, сравнение эффективности транспортного 
обслуживания населения легковыми такси и мар-
шрутными автобусами производится исходя из ве-
личины суммарных годовых затрат.

Результаты моделирования, определённые в за-
данных интервалах при установленных ограниче-
ниях, представлены в таблице 1.

Таблица 1. Результаты моделирования (годовые эксплуатационные затраты, тыс. р.)

Годовой объём перевозок, тыс.пасс

40 80 120 160 200 240 280 320 360

Д
ли

нн
а 

ма
рш

ру
та

, к
м

20 1675*
2886

1970
2886

2690
2886

3820
3785

4360
4203

5983
4605

7880
5035

9764
5563

11705
5819

40 2629
3318

3093
3318

4223
3318

5369
5705

7473
6890

9393
7550

10371
8255

10871
9120

11371
9540

80 3522
4446

5144
5546

5659
7544

7194
8315

10014
9233

12587
10117

13107
11062

14570
12221

15180
12784

120 4240
5868

5470
5868

7356
9807

9352
10809

12925
13718

15363
14204

16550
14881

17142
15887

17850
16619

160 6840
7746

7220
7746

9416
12553

11970
13836

16544
17559

18664
18181

21084
19047

21941
20335

22848
21272

200 9014
10224

9530
10224

11864
15816

15082
17433

20845
22124

23516
22908

26565
23999

27645
25622

28788
26802

240 11860
13496

12580
13496

14830
19770

18852
21791

26056
27655

29395
28635

33207
29999

34557
32027

35985
33503
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Годовой объём перевозок, тыс.пасс

40 80 120 160 200 240 280 320 360

280 15760
17544

16354
17544

18389
24516

23377
27021

32310
34292

36450
35507

41177
37198

42850
39714

44622
41544

320 19420
22105

20606
22105

22619
30154

28754
33236

39742
42180

42134
43674

45648
44254

46906
45248

47285
46099

360 23120
26968

24727
26968

27821
37089

35367
40880

48882
51881

51824
53719

56147
54432

57694
55655

58160
56701

400 28740
32631

29920
32631

33385
44506

42440
49056

58658
62257

62188
64462

67376
65318

69232
66786

69792
68041

* В числителе указаны годовые эксплуатационные затраты при перевозке пассажиров автомобилями
такси

По результатам моделирования построены гра-
фики зависимости годовых эксплуатационных за-
трат от длины маршрута и от объёма перевозок. 
Указанные графики построены для фиксированных 

значений второй переменной, соответствующих 
средним значениям для Оренбургской области. Ука-
занные графики представлены на рисунках 3 и 4.

Рисунок 3. Зависимости годовых эксплуатационных затрат от годового объёма перевозок

Обсуждение и заключение
Полученные данные могут быть использованы 

для координации работы рассматриваемых видов 
транспорта: автобусов, обслуживающих внутрио-
бластные межмуниципальные автобусные маршру-
ты и легковых такси.

В настоящее время отсутствует нормативно-
правовая база для проведения такой координации, 
но исходя из результатов проделанной работы, 
можно сделать заключение о том, что экономи-
ческая целесообразность и социальная необходи-
мость такой координации необходима. 

Технологически, результаты исследования мо-
гут быть реализованы за счёт создания координи-
рующей структуры, предприятия «Организатора 
перевозок», осуществляющего информационную, 
организационную и технологическую поддержку 
транспортного процесса. Деятельность такого пред-
приятия положительно отразиться на эффективно-
сти работы участников транспортного процесса.

Очевидно, что координация возможна при нали-
чии у предприятия – перевозчика как транспортных 
средств, обслуживающих автобусные маршруты, 
так и легковых такси. С таким предприятием, в ре-
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Рисунок 4. Зависимости годовых эксплуатационных затрат от длинны маршрута

По результатам моделирования так же определены области эффективного применения рассматриваемых 
видов транспорта. Данные области отражены на графике, представленном на рисунке 5.

Рисунок 5. Области эффективного применения рассматриваемых видов транспорта
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зультате конкурсного отбора заключается договор 
об организации транспортного обслуживания цело-
го района (муниципального образования). Коорди-
нация работы различных видов транспорта включа-
ет в себя следующие этапы:

1. Анализ состояния улично-дорожной и мар-
шрутной сети обслуживаемого района;

2. Составление матрицы расстояний между
населёнными пунктами района;

3. Составление матрицы пассажиропотоков
между населёнными пунктами района;

4. Определение населённых пунктов, в отно-

шении которых целесообразна организация межму-
ниципальных автобусных маршрутов (на основе 
данных, полученных в результате выполненного 
исследования);

5. Определение направлений, обслуживае-
мых легковыми такси;

6. Расчёт необходимой численности легко-
вых автомобилей такси;

7. Организация трансфера при помощи такси
в направлении узлового населённого пункта, обслу-
живаемого автобусным маршрутом.
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