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В настоящее время стратегическое разви-
тие пригородного пассажирского сообщения 
направлено на формирование интермодальных 
перевозок с участием железнодорожного транс-
порта. В условиях правовой раздробленности 
транспортного комплекса интеграция транс-
портных предприятий путем согласования их 
деятельности представляется невозможной без 
построения взаимовыгодных отношений участ-
ников перевозочного процесса.

Возможности интеграции различных ви-
дов транспорта общего пользования в единую 
систему на основе логистических принципов 
организации работы транспортных компа-
ний  исследованы в трудах ученых Брусяни-
на Д.А.[2]–[7], Резера С.М.[15], Ларина О.Н. [9], 
Вакуленко С.П.[8], [9], Лёвина С.Б.[9].

Вопросы повышения качества перевозок пас-
сажиров общественным автомобильным транс-
портом в условиях недостаточной пропускной 
способности маршрутной автодорожной сети – в 
работах Якуниной Н.В.[21], Васильева А.Г.[10], 
Спирина А.В.[17], Спирина И.В.[18]

В исследованиях экономистов-железно-
дорожников Степановой Е.С.[19], Волко-
вой Е.М.[11], Персианова В.А.[13], Шнейде-
ра М.А.[20] достаточно подробно изучены 
факторы, определяющие размеры пригородных 
пассажирских перевозок и методы снижения 
убыточности пригородных железнодорожных 
компаний.

На основании исследованных научных ра-
бот определено, что формированию условий 
взаимовыгодного сотрудничества участников 
перевозочного процесса не уделяется доста-
точного внимания – не сформирована модель 
согласования интересов пассажирских пере-
возчиков как между собой, так и с органами 
исполнительной власти субъектов РФ. 

Цель статьи. Поэтому цель настоящей ста-
тьи – разработка модели взаимовыгодного со-
трудничества пассажирских перевозчиков.
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В настоящее время стратегическое развитие пригородного пассажирского сообщения на-
правлено на формирование интермодальных перевозок с участием железнодорожного транс-
порта. В условиях правовой раздробленности транспортного комплекса интеграция транспортных 
предприятий путем согласования их деятельности представляется невозможной без построения 
взаимовыгодных отношений участников перевозочного процесса. Исследование существующих 
научных работ по совершенствованию работы пригородного комплекса позволило определить, 
что формированию условий взаимовыгодного сотрудничества участников перевозочного про-
цесса не уделяется достаточного внимания — не сформирована модель согласования интересов 
пассажирских перевозчиков как между собой, так и с органами исполнительной власти субъектов 
РФ.  Поэтому цель настоящей статьи – разработка модели взаимовыгодного сотрудничества пас-
сажирских перевозчиков и региональных органов государственной власти. 

Взаимодействие в работе формализовано в виде графовой модели, определена плоскость 
формирования конфликта перевозчиков, для построения вариантов разрешения конфликта пере-
возчиков предложено использовать логистический подход к построению оптимальной маршрутной 
сети. В результате работы перевозчиков по предложенным схемам взаимодействия достигается 
дополнительный системный эффект. Дополнительный системный эффект обеспечивает целост-
ность системы. Получение дополнительного системного эффекта возможно лишь в условиях 
устранения противоречий в системе. Так как достижение между двумя предприятиями-партнерами 
взаимоустраивающего равенства в объемах получаемой прибыли является основой сотрудниче-
ства, то для реализации  перевозочной деятельности по проектируемым маршрутным схемам, в 
работе введен агентский сбор с перевозчика магистрального маршрута. 

Предложенная в настоящей работе модель позволяет сформировать региональным органам 
власти маршрутную сеть с точки зрения реализации интересов субъектов перевозочного про-
цесса. 
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рынка пассажирских перевозок в регионе вос-
пользуемся идеей применения многослойных 
пространственных моделей, допускающих 
возможность  отражения всего многообразия 
факторов, составляющих систему взаимодей-
ствия [16]. 

Пространственную сэндвич-модель взаи-
модействия пассажирских перевозчиков с ре-
гионом представим в виде четырех социально-
экономических и управляющих  плоскостей с 
входящими в нее функциональными структу-
рами (таблица 1). 

Для решения задачи поиска компромиссных 
моделей взаимодействия перевозчиков необхо-
димо более тщательное рассмотрение  фрагмен-
та общей сэндвич-модели. С этой целью:

– выделим функциональные узлы и связи 
между ними, существенные по отношению к 
поставленной задаче; 

– формализуем связи,  возникающие в про-
цессе оказания транспортных услуг в виде эле-
ментарной вертикальной трубки;

– представим, что на маршрутной сети в 
одном и том же направлении функционируют 
два перевозчика, транспортные средства ко-
торых обозначим как условные транспортные 
средства №1 и №2 соответственно.

Сформированное по описанному алгоритму 
сечение сэндвич-модели представлено в виде 
простой (элементарной) вертикальной трубки 
на рисунке 2. 

Анализ существующих связей позволяет 
выявить конфликт взаимодействия перевоз-
чиков в плоскости маршрутной сети. Так, на 
участке BC происходит дублирование маршру-
тов перевозчиков, что сокращает пропускную 
способность транспортного сообщения и сни-
жает наполняемость транспортных средств, а, 
следовательно, и доходность перевозчиков. 

На рисунке 2 узлы – перевозчики: Pа – пе-
ревозчик №1 (условное транспортное средство 
№1), Pb – перевозчик №2 (условное транспорт-
ное средство №2).

А, B, C, D в плоскости маршрутной сети – 
населенные пункты, между которыми осущест-
вляется сообщение.

А, B, C, D в плоскости инфраструктуры – 
автовокзалы и автостанции. Остальные узлы 
в плоскости инфраструктуры представляют 
населенные пункты, не имеющие регулярного 
транспортного сообщения (не обеспеченные 
необходимой инфраструктурой). 

Одним из направлений повышения эф-
фективности взаимодействия перевозчиков, 

Рисунок 1 – Пространственное распределение функциональных плоскостей взаимодействия 
(составлено автором)

Технические науки
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Рисунок 2 – Элементарная вертикальная трубка взаимодействия пассажирских 
перевозчиков (маршрутная сеть №1) (составлено автором)

является применение логистического подхода 
к формированию и улучшению  маршрутной 
сети региона[2-7]. 

Алгоритм выбора формирования вариан-
та маршрутной сети  с помощью предложен-
ного  логистического подхода представлен на 
рисунке 3.

Как видно на рисунке 3, возможны три ва-
рианта построения маршрутной сети пассажир-
ских перевозок: оба маршрута следуют своим 
расписаниям – маршрутная сеть №1; один из 
междугородных маршрутов отменяется и орга-
низуется пригородный – маршрутная сеть №2; 
на участках формируются новые пригородные 
маршруты – маршрутная сеть №3. 

Возможные варианты взаимодействия 
субъектов пассажирских перевозок при реали-
зации второй и третьей схем маршрутной сети 
изображены на рисунках 4 и 5.

В случае реализации маршрутной сети №2 
(рисунок 4) междугородный рейс A-B-C одного 
из перевозчиков заменяется на два рейса AB и 
BC. В пункте B осуществляется пересадка пас-
сажиров в  автобус, следующий из пункта D.

Маршрутная сеть №3 (рисунок 5) отли-
чается от предыдущих тем, что на нескольких 
междугородных  маршрутах A-B-C  и D-B-C, 
формируются рейсы, замыкающиеся в пункте 
пересадки B. Следование междугородного ав-
тобуса в направлении конечного пункта сокра-
щается и составляет расстояние от пункта пе-

ресадки до конечного пункта. Кроме того, при 
реализации перевозок по данной схеме возмож-
на замена в часы пик автобусных маршрутов на 
маршруты железнодорожного транспорта. 

При реализации второй и третьей логисти-
ческих схем происходит суммирование пасса-
жиропотоков в пункте пересадки B, которое 
позволяет увеличить доходность перевозочной 
деятельности перевозчика №2 за счет роста на-
полненности транспортного средства (γ) (рису-
нок 6, рисунок 7). 

Дополнительный экономический эффект 
достигается также за счет ускорения времени 
оборота транспортного средства (Tоб), и, как 
следствие, сокращения числа потребных транс-
портных единиц (nт). Высвобождение произ-
водственных мощностей позволит перевозчи-
кам оказывать услуги на внешнем рынке.

Улучшение качественных и количествен-
ных показателей работы транспортных средств 
перевозчиков позволяет сделать вывод  о на-
личии дополнительного системного экономи-
ческого эффекта от совместной деятельности 
(E), который обусловлен изменением свойств 
элементов составляющих систему взаимодей-
ствия.

Изменение доходности перевозчиков при 
реализации маршрутных схем представлено 
на рисунке 7.

Дополнительный системный эффект обу-
словлен и обеспечивает целостность системы. 

Модель взаимовыгодного сотрудничества перевозчиковБрусянин Д.А., Пономарева М.С.
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Рисунок  3 – Алгоритм выбора вариантов маршрутной сети (логистический подход) 
(составлено автором по данным источника [4])

Рисунок 4 – Пространственная модель взаимодействия пассажирских перевозчиков с регионом 
(маршрутная сеть №2) (составлено автором)

Технические науки
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Рисунок 5 – Пространственная модель взаимодействия пассажирских перевозчиков с регионом 
(маршрутная сеть №3) (составлено автором)

Рисунок 6 – схема перераспределения пассажиров при изменении маршрутов движения транспорта 
(составлено автором)

Модель взаимовыгодного сотрудничества перевозчиковБрусянин Д.А., Пономарева М.С.
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Он выражается разницей между полученным эф-
фектом от согласованной деятельности перевоз-
чиков ( общП ) и суммой экономических эффектов 
отдельных элементов системы (∑ iП  ).

)( iПfПобщ =

∑−= iобщП ПE

Получение дополнительного системного 
эффекта возможно лишь в условиях устранения 
противоречий в системе.

Например, перевозчик №1 при реализации 
проектируемых маршрутных схем будет вы-
нужден отказаться от перевозки пассажиров на 
междугородном участке BC, а, следовательно, 
от части прибыли. В заданных условиях возни-
кает конфликт интересов взаимодействующих 
перевозчиков.

Так как достижение между двумя предприя-
тиями-партнерами взаимоустраивающего ра-
венства в объемах получаемой прибыли являет-
ся основой сотрудничества, то для реализации  
перевозочной деятельности по проектируемым 
маршрутным схемам, предлагаем ввести агент-
ский сбор с перевозчика №2 магистрального 
маршрута.

Величину агентского сбора возможно опре-
делить на основе теории оптимальности по Па-
рето – выбору подлежат пограничные варианты 
состояния системы, когда нельзя более увели-
чивать долю распределения дополнительной 
прибыли ( ) перевозчику 
подвозящего маршрута не ухудшая при этом до-
ходность магистрального перевозчика.

Рисунок 7 – сравнение доходности перевозчиков по действующей и проектируемой маршрутной сети 
(составлено автором)

Величину агентского сбора возможно опре-
делить из условия максимизации рентабельно-
сти перевозчиков, определяемой по формуле:

i

i
i C

EПR )(i d−+
=

iR  – рентабельность i-ого перевозчика, %
id  – агентский сбор (надбавка), руб.
iC  – себестоимость i-ого перевозчика, руб.

Основные выводы
Разработанный подход обладает рядом 

преимуществ перед применяемым в настоящее 
время механизмом привлечения перевозчиков к 
обслуживанию маршрутной сети региона, так 
как позволяет:

– сократить затраты перевозчиков при од-
новременном снижении стоимости проезда 
пассажиров (на участке пути, обслуживаемого 
пригородным перевозчиком сохраняется при-
городный тариф);

– увеличить число оборотов транспортного 
средства, а, следовательно, транспортную до-
ступность региона, за счет сокращения времени 
нахождения на маршруте;

– значительно увеличить доходность транс-
портных компаний за счет снижения ресурсо-
емкости перевозочного процесса и наилучшей 
наполняемости транспортных средств;

В заключении следует заметить, что орга-
низация перевозок по предложенной модели по-
зволит перевозчикам сформировать устойчивые 
связи, основанные на достижение общей цели. 

10.08.2015
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