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МОДЕЛИРОВАНИЕ ОПТИМАЛЬНОГО ИНТЕРВАЛА ДВИЖЕНИЯ 

ПАССАЖИРСКИХ АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 

Целью исследования является повышение эффективности перевозок пассажиров автомобильным транспор-
том по регулярным маршрутам на основе оптимизации интервалов движения автотранспортных средств. 

Актуальность исследования состоит в том, что влияние интервалов движения пассажирских автотранспорт-
ных средств (АТС) на эффективность городских перевозок недостаточно изучено. 

В работе использованы положения теории пассажирских автомобильных перевозок, функционального анали-
за, математической статистики. 

Установлено влияние интервалов движения АТС в различных регионах России на суммарные общественные 
затраты, представленные в виде совокупности затрат перевозчиков на осуществление транспортного процесса по 
маршруту и недополученного общественного дохода, обусловленного ожиданием пассажиров транспортного сред-
ства на остановочном пункте и поездкой в транспортном средстве, а также на прибыль перевозчика от транспортной 
деятельности. Суммарные общественные затраты, приходящиеся на одного пассажира за час, изменяются в среднем 
во всех регионах на 14 % при изменении значений оптимального интервала от 0 до 8 мин, прибыль транспортного 
оператора за один час, в свою очередь, зависит от интервалов движения автобуса, его номинальной пассажировме-
стимости, от стоимости проезда и затрат Зтр.пасс перевозчика, приходящиеся на одного пассажира. Обосновано при-
менение минимума суммарных общественных затрат, приходящихся на одного пассажира, в качестве критерия оп-
тимизации. Определена структура суммарных общественных затрат, указывающая, что доля затрат перевозчика 
многократно меньше доли затрат в виде недополученного общественного дохода. Доля затрат перевозчиков изменя-
ется от 3 до 37 % в зависимости от номинальной вместимости автобусов и интервалов движения на маршруте. Доля 
затрат в виде недополученного общественного дохода в зависимости от региона – от 63 до 97 %. 

Ключевые слова: автомобильный транспорт, эффективность, интервал движения, пассажир, регулярные пе-
ревозки. 
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MODELING OF OPTIMAL INTERVAL MOVEMENT OF PASSENGER VEHICLES 

The aim of the study is to improve the efficiency of passenger transport by road on regular routes by optimizing the 
intervals of movement of vehicles. 

The relevance of the study is that the impact of passenger vehicle intervals (ATS) on urban transport efficiency has 
not been sufficiently studied. 

The paper uses the provisions of the theory of passenger road transport, functional analysis, mathematical statistics. 
Influence of intervals of movement of ATS in different regions of Russia on the total public expenses presented in the 

form of set of expenses of carriers on implementation of transport process and the lost public income caused by expectation 
of passengers of the vehicle at a stopping point and trip, and also on profit of the carrier from transport activity is established. 
The application of the minimum total social costs per 1 passenger as an optimization criterion is justified. The structure of to-
tal public expenses is defined, indicating that the share of carrier expenses is many times less than the share of expenses in 
the form of the lost public income. The share of costs of carriers varies from 3% to 37% depending on the nominal capacity 
of buses and intervals on the route. The share of costs in the form of public revenue lost depending on the region - from 63% 
to 97%. 

Keywords: road transport, efficiency, range of motion, the passenger, a regular service. 
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Введение  

Высокая социальная значимость перевозок пассажиров автомобильным транспортом вы-
зывает повышенный интерес населения и операторов, оказывающих транспортные услуги [1]. 
Особое внимание в данной области уделяется экономической стороне, которая в подавляющем 
большинстве исследований [2–4] рассматривается с позиции перевозчика. Основными направ-
лениями [5–8] повышения эффективности являются организационное, технологическое совер-
шенствование процесса перевозок, модернизация его структурных показателей. На концепту-
альном уровне исследована эффективность [6–9] перевозок с позиции пассажира. С учетом 
сложной системы участников транспортного процесса в работах [10, 11] предпринята попытка 
исследовать суммарные общественные затраты, представленные в виде совокупности затрат 
перевозчиков на осуществление транспортного процесса и недополученного общественного 
дохода, обусловленного ожиданием пассажиров транспортного средства на остановочном 
пункте и поездкой. Вместе с тем остается неизученным влияние некоторых технологических 
показателей перевозок на их эффективность. Одним их таких показателей является интервал 
движения автотранспортных средств на маршруте. 

Целью исследования является повышение эффективности перевозок пассажиров автомо-
бильным транспортом по регулярным маршрутам на основе оптимизации интервалов движения 
транспортных средств. 

Научный подход базируется на положениях теории пассажирских автомобильных пере-
возок, функционального анализа, математической статистики. 

Гипотезой исследования является предположение о значительном влиянии интервала 
движения пассажирских автотранспортных средств по регулярным маршрутам на экономиче-
скую эффективность перевозок в различных регионах России. 

1. Теоретико-методический подход 

Сложность рассматриваемого процесса обусловливает необходимость поиска оптималь-
ного решения в соответствии с целевой функцией. 

Недополученный общественный доход, обусловленный ожиданием пассажиров транс-
портного средства на остановочном пункте: 

 ожид минЗ 0,5 ,С Q I= ⋅ ⋅ ⋅   (1) 

где I – интервал движения транспортных средств на маршруте, мин; Q – пассажиропоток на 
маршруте, пасс./ч; Смин – недополученный общественный доход от одного потенциального пас-
сажира, вызванный ожиданием транспортного средства или поездкой в транспортном средстве, 
руб./мин. 

Недополученный общественный доход во время поездки пассажиров: 

 cр
движ минЗ ,

l
Q C

v
= ⋅   (2) 

где lср – средняя дальность поездки пассажира, м; v – средняя скорость движения автобуса на 
маршруте, м/c. 

Средняя дальность поездки пассажира [12] 

 cр пл ,l a b K F= + ⋅ ⋅   (3) 

где a, b – коэффициенты, определяемые по результатам обследования, a = 1,2…1,3; b = 
= 0,15…0,25; Kпл – коэффициент планировочной структуры города: Kпл ≈ 1,4 – при радиальной; 
Kпл ≈ 0,9 – при радиально-кольцевой; Kпл ≈ 1,0 – при прямоугольной городской планировке; F – 
селитебная площадь городской территории, км2. 
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Затраты перевозчика на осуществление транспортного процесса по маршруту за час: 

 тр
тр

3600
З ,

С
I

⋅
=   (4) 

где Стр – удельные затраты при передвижении автобусов продолжительностью в одну минуту.  
Суммарные общественные затраты на осуществление транспортного процесса и от недо-

полученного общественного дохода, обусловленного ожиданием пассажиров транспортного 
средства на остановочном пункте и поездкой за 1 ч: 

 cр тр
сумм мин мин

×3600
З = 0,5

l C
I Q С С Q

v I
⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ + .  (5) 

Оптимальным интервалом  движения Iопт является интервал, при котором суммарные  
общественные затраты С, приходящееся на одного пассажира, стремятся к минимуму. Значение 
параметра С рассчитывают по формуле 

 

cр тр
опт мин мин

опт

3600
0,5

min

l C
I Q С C Q

v IС
Q

⋅
⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ +

= → .  (6) 

Для определения оптимального интервала движения необходимо найти производную 
данной функции по переменной I: 

 тр
мин

опт

3600
0,5 .

CdC
C Q

dI Q Q I

⋅
= ⋅ ⋅ ⋅ + −

⋅ 2
1 0   (7) 

Уравнение (7) решено относительно интервала I в точке минимального экстремума: 

 тр
мин

опт

3600
0,5 0 = 0.

C
C Q

Q Q I

⋅
⋅ ⋅ ⋅ + −

⋅ 2
1

  (8) 

Оптимальный интервал движения транспортных средств на маршруте Iопт может быть оп-
ределен следующим образом: 

 тр
опт

мин

7200
.

C
I

C Q

⋅
=

⋅
  (9) 

Необходимо иметь в виду два условия: 

1) если опт
q

I I
Q

⋅≥ = 60
 (где q – пассажировместимость автобуса), тогда опт ,I I=  это такой 

интервал движения, при котором обеспечивается минимальное достаточное количество автобу-
сов для пассажиропотока; 

2) если опт
60

,
q

I I
Q

⋅< =  то опт опт .I I=  

Затраты   перевозчика Зтр.пасс, приходящиеся на одного пассажира, руб.: 

 
тр

тр.пасс

3600
З .

С
I Q

⋅
=

⋅
  (10) 

Этот показатель позволяет определить прибыль П перевозчика в час от перевозки задан-
ного количества пассажиров, руб.: 
 пр тр.пассП ,С Q C Q= ⋅ − ⋅   (11) 

где Спр – стоимость проезда одного пассажира, руб. 
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2. Пример расчета 

Исходными для расчета послужили известные данные [13] о значении удельных затрат 
Стр при передвижении автобусов продолжительностью в 1 мин. Использование правил экстра-
поляции [14] позволило установить зависимость (рис. 1) показателя Стр от номинальной вме-
стимости автобусов. 

Из официальной государственной статистики Российской Федерации [15] известна сред-
немесячная номинальная начисленная заработная плата работников за 2017 г. Полученные дан-
ные позволяют определить среднюю стоимость недополученного общественного дохода от од-
ного потенциального пассажира, вызванного ожиданием транспортного средства или поездкой 
в транспортном средстве (рис. 2). 

 

 

 
Рис. 1. Зависимость удельных затрат Стр  

при передвижении автобусов  
продолжительностью в 1 мин  

от номинальной вместимости автобусов 

Рис. 2. Средняя стоимость недополученного  
общественного дохода от одного потенциального  
пассажира, вызванного ожиданием транспортного 
средства или поездкой в транспортном средстве 

 
В расчете использованы следующие показатели, представленные в табл. 1.  
 

Таблица 1 

Данные для расчета оптимального интервала движения 

Параметр Обозначение Значение Единица измерения 
1 2 3 4 

Стоимость 1 пасcажиро-минуты: 
– Республика Дагестан; 
– Карачаево-Черкесская Республика; 
– Республика Мордовия; 
– Оренбургская область; 
– Ярославская область; 
– Свердловская область; 
– Хабаровский край; 
– г. Санкт-Петербург; 
– г. Москва 

 
 
 
 
 

Смин 

 
6,74 
7,09 
7,68 
8,53 
9,38 

10,72 
13,14 
16,62 
22,25 

 
 
 
 
 

руб./мин 

Пассажиропоток Q 1000 чел./ч 
Средняя дальность передвижения пассажира: 
– г. Махачкала; 
– г. Черкесск; 
– г. Саранск; 
– г. Оренбург; 
– г. Ярославль; 
– г. Екатеринбург; 
– г. Хабаровск; 
– г. Санкт-Петербург; 
– г. Москва 

 
Lср1 

Lср2 
Lср3 
Lср4 
Lср5 
Lср6 
Lср7 
Lср8 
Lср9 

 
5090 
2700 
2720 
4100 
3780 
5090 
4720 
8030 

10 220 

 
 
 
 
 
м 
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Окончание табл. 1 
 

Параметр Обозначение Значение Единица измерения 

1 2 3 4 

Коэффициенты, определяемые по результатам  
обследования 

a, b 
 

1,2;0,2 
 

– 
 

Коэффициент планировочной структуры города, 
равный 

Kпл 
 

0,9 
 

– 
 

– селитебная площадь (площадь расселения) го-
родской территории: 
– г. Махачкала; 
– г. Черкесск; 
– г. Саранск; 
– г. Оренбург; 
– г. Ярославль; 
– г. Екатеринбург; 
– г. Хабаровск; 
– г. Санкт-Петербург; 
– г. Москва 

 
 

F1 
F2 
F3 
F4 
F5 
F6 
F7 
F8 
F9 

 
 

468,1 
69,8 
71,5 
259 
205 
468 
383 

1439 
2511 

 
 
 
 
 

км2 
 
 

Скорость v 333,333 м/мин 

Удельные затраты транспорта на 1 мин  
передвижения 

Стр1 
Стр2 
Стр3 

Стр4 
Стр5 
Стр6 

Стр7 

Стр8 

Стр9 

Стр10 

7,73 
8,76 

10,29 
13,47 
15,56 
21,26 
25,14 
32,32 
38,21 
57,70 

руб./мин 
 

Номинальная пассажировместимость автобусов 
 

q1 
q2 
q3 

q4 
q5 
q6 

q7 

q8 

q9 

q10 

13 
24 
42 
55 
60 
88 

100 
118 
130 
160 

чел. 

3. Результаты 

Расчеты проведены при условии загруженности автобуса, равной его номинальной пас-
сажировместимости, без учета сменности пассажиров. Результаты расчетов приведены на рис. 3. 

Из полученной диаграммы (см. рис. 3) видно, что чем меньше средняя стоимость недопо-
лученного общественного дохода от одного потенциального пассажира, вызванного ожиданием 
транспортного средства или поездкой в транспортном средстве, тем больше оптимальный ин-
тервал движения для автобусов различной пассажировместимости при одинаковом пассажиро-
потоке. Исключение составляет пассажирский транспорт пассажировместимостью 13 и 24 пас-
сажира, в данном случае оптимальный интервал движения равен такому интервалу движения, 
при котором обеспечивается минимальное достаточное количество автобусов для освоения 
пассажиропотока. 

В табл. 2 представлен расчет оптимального интервала движения с учетом: минимальных 
общественных затрат, пассажировместимости ТС, средней стоимости недополученного обще-
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ственного дохода от одного потенциального пассажира, вызванного ожиданием транспортного 
средства или поездкой в транспортном средстве – для разных регионов. 

 
Таблица 2 

Выбор оптимального интервала движения АТС для разных регионов 

Номинальная пассажировместимость АТС, пасс. 
13 24 42 55 60 88 100 118 130 160 Регион 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,77 5,18 5,88 6,39 7,85 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Махачкала 
(6,74 руб./мин) 

141,23 129,68 126,11 128,73 130,61 135,04 137,85 142,52 145,98 155,8 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,65 5,05 5,73 6,23 7,65 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Черкесск 
(7,09 руб./мин) 

95,87 84,44 81,06 83,82 85,75 90,37 93,25 98,05 101,59 111,7 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,46 4,85 5,50 5,99 7,35 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Саранск 
(7,68 руб./мин) 

101,34 90,11 87,05 90,03 92,05 96,96 99,95 104,94 108,63 119,2 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,24 4,61 5,22 5,68 6,98 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Оренбург 
(8,53 руб./мин) 

143,92 132,97 130,37 133,68 135,83 141,05 144,21 149,47 153,36 164,5 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,22 3,46 4,04 4,39 4,98 5,42 6,66 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Ярославль 
(9,38 руб./мин) 

145,70 135,03 132,89 136,53 138,79 144,26 147,57 153,09 157,17 168,8 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,01 3,23 3,78 4,11 4,66 5,07 6,23 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Екатеринбург 
(10,72 руб./мин) 

203,55 193,32 191,90 195,93 198,35 204,20 207,74 213,64 218,00 230,4 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,37 2,72 2,92 3,41 3,71 4,21 4,58 5,62 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Хабаровск 
(13,14 руб./мин) 

226,86 217,43 217,26 221,76 224,43 230,91 234,83 241,36 246,19 259,9 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,11 2,42 2,60 3,03 3,30 3,74 4,07 5,00 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Санкт-Петербург 
(16,62 руб./мин) 

442,53 434,25 435,47 440,52 443,53 450,81 455,22 462,57 468,00 483,5 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 1,82 2,09 2,24 2,62 2,85 3,23 3,52 4,32 

Общественные затраты на 1 пассажира, руб. 

г. Москва 
(22,25 руб./мин) 

726,54 720,11 722,79 728,63 732,11 740,55 745,65 754,14 760,42 778,3 
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Рис. 3. Диаграмма зависимости оптимального интервала движения Iопт от средней стоимости  
недополученного общественного дохода от одного потенциального пассажира, вызванного  
ожиданием транспортного средства или поездкой в транспортном средстве для автобусов  

разной пассажировместимости 
 
На рис. 4 представлена диаграмма зависимости минимальных общественных затрат, при-

ходящихся на 1 пассажира (С, руб), от оптимального интервала движения транспортных 
средств различной пассажировместимости, для разных регионов. 

 

 
Рис. 4. Диаграмма минимальных общественных затрат, приходящихся  

на 1 пассажира С, в зависимости от оптимального интервала движения Iопт  
для автобусов разной пассажировместимости 

 
Из табл. 2 и рис. 4 видно, что при пассажиропотоке 1000 пасс./ч и Смин = 

= 6,74…13,14 руб./мин наиболее оптимальный интервал движения обеспечивается при исполь-
зовании автобусов с пассажировместимостью, равной 42 пассажира. При Смин =  
= 16,62…22,25 руб/мин оптимальный интервал обеспечивается автобусами пассажировмести-
мостью 24 пассажира. 
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Результаты расчета затрат Зтр.пасс перевозчика, приходящихся на одного пассажира, пред-
ставлены в табл. 3. 

 
Таблица 3 

Затраты Зтр.пасс перевозчика, приходящиеся на одного пассажира в зависимости  
от оптимального интервала движения Iопт ТС 

Номинальная пассажировместимость АТС, пасс 
13 24 42 55 60 88 100 118 130 160 Регион 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,77 5,18 5,88 6,39 7,85 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Махачкала 
(6,74 руб./мин) 

35,68 21,90 14,70 14,69 15,56 16,05 17,47 19,79 21,53 26,46 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,65 5,05 5,73 6,23 7,65 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Черкесск 
(7,09 руб./мин) 

35,68 21,90 14,70 14,69 15,56 16,46 17,92 20,31 22,08 27,15 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,46 4,85 5,50 5,99 7,35 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Саранск 
(7,68 руб./мин) 

35,68 21,90 14,70 14,69 15,56 17,16 18,66 21,15 22,96 28,26 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,24 4,61 5,22 5,68 6,98 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Оренбург 
(8,53 руб./мин) 

35,68 21,90 14,70 14,69 15,56 18,05 19,63 22,29 24,22 29,76 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,22 3,46 4,04 4,39 4,98 5,42 6,66 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г.Ярославль 
(9,38 руб./мин) 

35,68 21,90 14,70 15,06 16,19 18,94 20,62 23,36 25,38 31,19 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,01 3,23 3,78 4,11 4,66 5,07 6,23 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Екатеринбург 
(10,72 руб./мин) 

35,68 21,90 14,70 16,11 17,34 20,25 22,02 24,97 27,13 33,34 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,37 2,72 2,92 3,41 3,71 4,21 4,58 5,62 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Хабаровск 
(13,14 руб./мин) 

35,68 21,90 15,63 17,83 19,18 22,44 24,39 27,64 30,03 36,96 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,11 2,42 2,60 3,03 3,30 3,74 4,07 5,00 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Санкт-Петербург 
(16,62 руб./мин) 

35,68 21,90 17,56 20,04 21,54 25,26 27,43 31,11 33,80 41,54 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 1,82 2,09 2,24 2,62 2,85 3,23 3,52 4,32 

Затраты перевозчика, приходящиеся на 1 пассажира, руб. 

г. Москва 
(22,25 руб./мин) 

35,68 21,90 20,35 23,20 25,01 29,21 31,76 36,02 39,08 48,08 
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На рис. 5 представлена диаграмма затрат Зтр.пасс перевозчика, приходящихся на одного 
пассажира в зависимости от оптимального интервала движения Iопт транспортных средств раз-
ной пассажировместимости, для разных регионов. 

 

 
 

Рис. 5. Диаграмма затрат Зтр.пасс перевозчика, приходящихся на одного пассажира  
в зависимости от оптимального интервала движения Iопт АТС 

 
В табл. 4 приведены результаты расчетов долей затрат перевозчика и пассажиров в об-

щих затратах за час.  
Таблица 4 

Результаты расчетов долей затрат перевозчика и пассажиров в общих затратах за час 

Номинальная пассажировместимость автобусов, пасс. Регион 
13 24 42 55 60 88 100 118 130 160 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,77 5,18 5,88 6,39 7,85 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Махачкала 
(6,74 руб./мин) 

25/75 17/83 12/88 11/89 12/88 12/88 13/87 14/86 15/85 17/83 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,65 5,05 5,73 6,23 7,65 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Черкесск 
(7,09 руб./мин) 

37/63 22/78 18/82 18/82 18/82 18/82 19/81 21/79 22/78 24/76 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,46 4,85 5,50 5,99 7,35 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Саранск 
(7,68 руб./мин) 

35/65 24/76 17/83 16/84 17/83 18/82 19/81 20/80 21/79 24/76 
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Окончание табл. 4 
 

Номинальная пассажировместимость автобусов, пасс. Регион 
13 24 42 55 60 88 100 118 130 160 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,30 3,60 4,24 4,61 5,22 5,68 6,98 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Оренбург 
(8,53 руб./мин) 

25/75 16/84 11/89 11/89 11/89 13/87 14/86 15/85 16/84 18/82 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,22 3,46 4,04 4,39 4,98 5,42 6,66 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Ярославль 
(9,38 руб./мин) 

24/76 16/84 11/89 11/89 12/88 13/87 14/86 15/85 16/84 18/82 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,52 3,01 3,23 3,78 4,11 4,66 5,07 6,23 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Екатеринбург 
(10,72 руб./мин) 

18/82 11/89 8/92 8/92 9/91 10/90 11/89 12/88 13/87 14/86 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,37 2,72 2,92 3,41 3,71 4,21 4,58 5,62 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Хабаровск 
(13,14 руб./мин) 

16/84 10/90 7/93 8/92 9/91 10/90 10/90 12/88 12/88 14/86 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 2,11 2,42 2,60 3,03 3,30 3,74 4,07 5,00 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Санкт-Петербург 
(16,62 руб./мин) 

8/92 5/95 4/96 5/95 5/95 6/94 6/94 7/93 7/93 9/91 

Интервал движения, мин 

0,78 1,44 1,82 2,09 2,24 2,62 2,85 3,23 3,52 4,32 

Доли затрат перевозчика/пассажиров, % 

г. Москва 
(22,25 руб/мин) 

5/95 3/97 3/97 3/97 3/97 4/96 4/96 5/95 5/95 6/94 

 
На основании полученных данных следует, что оптимальный интервал движения автобу-

сов оказывает существенное влияние на показатели эффективности перевозок пассажиров. 
Суммарные общественные затраты, приходящиеся на одного пассажира за час, изменя-

ются в среднем во всех регионах на 14 % при изменении значений оптимального интервала от 0 
до 8 мин. Прибыль транспортного оператора за 1 ч зависит от интервалов движения автобусов, 
его номинальной пассажировместимости, стоимости проезда и затрат Зтр.пасс перевозчика, при-
ходящихся на одного пассажира; чем меньше Зтр.пасс, тем большую прибыль получит перевозчик 
при равной стоимости проезда. При этом выявленные зависимости имеют выраженные экстре-
мумы, что упрощает процедуры идентификации сложившейся ситуации и принятия решений 
при совершенствовании технологии и организации перевозок.  

Из полученных результатов (см. табл. 3, рис. 5) видно, что оптимальные интервалы дви-
жения транспортных средств по показателям затрат Зтр.пасс перевозчика, приходящихся на одно-
го пассажира, не являются таковыми по показателям суммарных общественных затрат. По этой 
причине управление структурой подвижного состава и организация его работы на маршруте 
должны осуществляться с учетом устанавливаемых транспортными властями приоритетов.  

Структура суммарных общественных затрат свидетельствует о том, что доля затрат пере-
возчика многократно меньше доли затрат в виде недополученного общественного дохода, обус-
ловленного ожиданием пассажиров транспортного средства на остановочном пункте и поезд-
кой. Доля затрат перевозчиков изменяется от 3 до 37 % в зависимости от номинальной вмести-
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мости автобусов и интервалов движения на маршруте. Доля затрат в виде недополученного 
общественного дохода в зависимости от региона – от 63 до 97 %. Это указывает на приоритеты 
в управлении городским пассажирским автотранспортным комплексом и на его важность для 
экономики. Инвестиции в пассажирский автомобильный транспорт, направленные на сокраще-
ние времени ожидания поездки и времени ее осуществления, способны существенно ускорить 
темпы социально-экономического развития. 

Заключение 

Подводя итоги исследования, можно говорить о решении важной научно-практической 
задачи оценки влияния интервалов движения автобусов по регулярным маршрутам на эффек-
тивность перевозок пассажиров. Оценку влияния необходимо осуществлять с учетом интерва-
лов движения, номинальной пассажировместимости транспортных средств в условиях извест-
ного пассажиропотока и при использовании показателя средней стоимости недополученного 
общественного дохода от одного потенциального пассажира, вызванного ожиданием транс-
портного средства или поездкой в транспортном средстве в соответствии с регионом. 

Результаты настоящей работы могут внести существенный вклад в повышение эффек-
тивности пассажирских автомобильных перевозок 
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