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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ 

Актуальность проблемы. Легковой таксомоторній транспорт, яв­

ляясь важной частью сферы услуг, играет важную роль в системе 

пассажирского транспорта, несмотря на то, что на его лолв в нашей 

стране приходится всего 2-5 % объема пассажирских перевозок в го­

родах. Как показывает опыт развитых стран, современные, тенденции 

вития будут связаны с более интенсивньм ростом объемов таксо­

моторных перевозок по сравнению с другими видами городского пас- 

сзжирского транспорта. Это объясняется тем, что во югогих случаях 

экономические и эксплуатационные показатели работы автомобилей- 

такси вше. чем у других видов городского пассажирского транспор­

та, и, в частности, автобусов.

Развитие рьиочных отношений в нашей стране повыкает заинтере­

сованность владельцев автомобилей-такси в совериенстзовании пере 

возочного процесса, что создает предпосылки для повыяения эффек­

тивности и качества таксомоторных перевозок, их социальной ориен­

тации, и диктует необходимость разработки научно обоснованной 

стратегии управления таксомоторными перевозками, современных ме­

тодов их рациональной организации, основаниях на постоянном изу­

чении конъюнктуры рынка трійспортньк услуг.

Технологическая подготовка перевозочного процесса и, в част­

ности. Формирование рационального вьпуска автомобилей-такси на 

линию, оказывает наиболее значительное влияние на эффективность 

использования таксомоторного транспорта. Однако по различи* при­

чинам на сегодняшний ,:ень сложилась практика планирования вьпуска 

таксомоторов на линию без должного основания, по интуиции работ­

ников службы эксплуатации и по желаний водителей. В значительной 

мере это положение связано с тем, что многие существующие методы 

составления рациональных графиков выпуска автомобилей-такси из 
линию и выбора режимов труда водителей ориенткроьаны «а гсловвя



планового хозяйства, жесткого централизованного управления и не 

могут быть использованы в полной мере в нынешних условиях. Такая 

практика приводит к снижению экономических показателей работы ав­

томобилей-такс* и к уменьшении» количества услуг, предоставляемых 

таксомоторные транспортом.

В связи с этим задача составления рациональных графиков вы­

пуска на линя» автомобилей-такси является актуальной.

Цель исследования - повышение эффективности работы легковых 

автомобилей-такси в условиях изменяющейся конъюнктуры рьнка тран­

спортных услуг на основе разработки методики оперативного опреде­

ления закономерностей изменения технико-эксплуатационных показа­

телей. составления рациональных графиков вьпуска автомобилей-так- 

си на линию и выбора режимов труда водителей.

Объект исследования - процесс перевозки пассажиров лет совьм 

таксомоторным транспортом во взаимосвязи с его технологической 

подготовкой.

Научная новизна исследования заключается :

- в новом подходе к моделированию влияния графиков работы ав­

томобилей-такси на линии на их технико-эксплуатационные показате­

ли, основанном на статистическом методе изучения спроса на пере­

возки;

- в разработанных методах составления рациональных графиков 

выпуска автомобилей-такси на линию и выбора режимов труда водите­

лей при различном соотношении между спросом и предложением.

На защиту выносятся:

- математические модели изменения технико-эксплуатационных 

показателей работы автомобилей-такси на линии;

- методика автоматизированного оперативного изучения спроса 

на таксомоторные перевозки ь условиях изменяющейся конъюнктуры 
рынка транспортных услуг;
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- методы составления рациональных графиков выпуска автомоби­

лей -такси на линию и выбора режимов труда водителей при изменяю­

щихся условиях эксплуатации автомобилей-такси и различных соотно­

шениях между спросом и предложением.

Практическая ценность. Разработана методика оперативного ав­

томатизированного составления рациональных графиков вьпуска авто- 

мОбилей-такси на линии и выбора режимов труда водителей, позволя­

вшая повьсить эффективность использования автомобилей-такси в ус­

ловиях изменявшейся конъюнктуры рьнка транспортных услуг.

Ш ш т т я _  результатов исследования. Разработанньв в работе 

методика изучения спроса на таксомоторные перевозки, составления 

рациональных графиков вьпуска автомобилей-такси на линию и выбора 

режимов труда водителей использовались для совершенствования ор­

ганизации таксомоторных перевозок в городах Харькове и Севастопо­

ле. Годовой экономический эффект от внедрения результатов работы, 

подтвержденный актами, составляет 44.7 тыс. руб. в ценах 1991 го­

да.

Апробация работы. Основнда положения и результаты исследова­

ний обсуждены и одобренысна областной конференции "Достижения 

ученых - народному хозяйству" (Харьков, 19901; на республикан­

ской научно-практической конференции ’’Современные проблею* авто­

мобильного транспорта" (Красноярск, 1991Э; на 51-й научно- 
методической и научно-исследовательской конференции МАЙИ (Москва, 

1993).

Публикации. По материалам проведенных исследований опублико­

вано 3 статьи. 1 рукопись депонирована,, на правах публикации.

Структура и объем. Диссертационная работа содержит 147 стра­

ниц текста. 24 рисунка, 32 таблицы; состоит из введения. 3-х 

глав, выводов и приложения Библиография содержит 121 наименова­

ние.
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СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ 

Ивовая глава посвящена анализу современных методов научения 

спроса на таксомоторные перевозки, методов определения рациональ­

ного вьлуск& автомобилей-такси на тению и режимов труда водите­

лей.

Проведенные ранее научные исследования получили широкое при­

менение в практике совершенствования организации таксомоторных 

перевозок. Однако анализ существующих методов показал, что они 

имеют недостатки. Наиболее существенными из них являются.-

высокая трудоемкость и низкая оперативность получения инфор­

мации о спросе на перевозки;

недостаточный учет существования различных Форм собственности 

на таксомоторном транспорте.

Имеющиеся недостатки не позволяют в полной мере использовать 

многие научные разработки в условиях изменяющейся конъюнктуры 

рынка транспої ных услуг.

На формирование представленного направления исследований ока­

зали значительное злияние труды следующих ученых; П.П.Абояна, 

Л.Л. Афанасьева. М. Д. Блатнова, Г. В. Болоненкова, 4. И. Воркута. В. Д. 

Герами, Н. Я. Говоруиенко, Н. Н.Громова, А. С. Игнатенко, Е. Й.Клецки- 

иа, А.П. Лопатина. Л.В.Миротина, Э.Е.Муна. К.Б Насретдинова, М.Е. 

Оллачко, И.В.Спирина, А.В.Тверецкого и других.

Анализ этих работ показывает, что задача повьшения эффектив­

ности работы таксомоторного транспорта в условиях рьика может 

быть достигнута путем организации рационального вьпуска автомоби­

лей-такси на линию на основе методики оперативного определения 

закономерностей изменения технико-эксплуатационных показателей 

СТЭГП, методов составления рациональных графиков вьпуска таксомо­

торов на линию и выбора режимов труда водителей.

Это позволило обозначить для достижения ранее сформулирован-
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ной цели следующие задачи исследования:

1. Выбрать научно обоснованные критерии оценки спроса на так­

сомоторные перевозки, эффективности использования подвижного сос­

тава и режимов труда водителей.

2. Проанализировать закономерности предъявления спроса на эв- 

томобили-такси различных типических групп.

3. Разработать методику оперативного получения информации о 

спросе на таксомоторные перевозки.

4. Разработать методику оперативного составления рациональных 

графиков выпуска автомобилей-такси на линию и выбора режимов тру­

да водителей, применимую в условиях изменяющейся конъюнктуры рьн­

ка транспортных услуг.

5. Провести экспериментальную проверку рекомендаций работы на 

реальном сбілкте и оценить их экономическую эффективность.

Вторая глава посвящена определению закономерностей влияния 

графиков работы автомобилей-такси на их ТЭП, обоснованию методики 

моделирования изменения ТЭП работы на линии таксомоторов, провер­

ке адекватности и информационной способности разработанных мате­

матических моделей. Это является основой паеработки методики опе­

ративного изучения спроса на перевозки.

При разработке методики был использован обоснованна в прове­

денных ранее исследованиях вывод о том. что спрос на перевозки 

проявляется в осредненных величинах ТЭП работы на линии автомоби­

лей-такси. Исходя из известного положения о соответствии законо­

мерностей распределения спроса закону изменения вьручки, в качес­

тве основного оценочного показателя спроса и его реализации при­

нята вьручка от перевозок. Однако возможно использование и других 

показателей для оценки спроса - прибыли, платного пробега, описы­

вающих какие-либо локальны» цели объектов, организ''мих перево­

зочный процесс.
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В работе установлено, что для определения средних значений 

ТЗП в различные часы суток предпочтительны* является математичес­

кое моделирование, а не натурные замеры, поскольку при этом соз­

дастся больше возможности для снижения трудоемкости и повышения 

оперативности получения информации о спросе на «Зазе применения 

вьмислительной техники.

Предложенная м&тодика изучения спроса основана на статисти­

ческом методе обследования и разработанных моделях влияния графи­

ков работы автомобилей-такси на их ТЭП.

Случайньй, вероятностньй характер возникновения спроса, не­

стабильный характер перевозок на протяжении различных периодов 

суток делают невозможным получение детерминированной модели изме­

нения ТЭП. Такая модель моя(ет носить стохастический характер. Ре­

зультаты работы на линии всех автомобилей-такси за один деда- сос­

тавляют генеральную совокупность опытов, которая делится на две 

типические гг'ппы: автомобили-такси транспортных предприятий и 

индивидуальные автомобили-такси. Причем, в каждой из этих групп, 

в зависимости от ситуации на рьике транспортных услуг, могут быть 

выделены подгруппы по различньм признакам.

Моделирование осуществляется по совокупности опытов 1-й типи­

ческой группы, поскольку учет работы на линии индивидуальных ав­

томобилей-такси при помощи первичных документов или каким-либо 

другим способом не производится. На основании того, что получена 

удовлетворительная оценка репрезентативности между характеристи­

ками I в 8-й типических групп по коэффициенту предъявленного 

спроса (критерий согласия k=0,4S...2,25), представляется воз­

можным распространять статистические выводы, полученные на основе 

огютов 1-й типической группы,на всю генеральную совокупность.

Nnc
* 100 %  • с 15

и
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где j-коэффициент предъявленного спроса на J-й стоянке в

і-й час суток; N^, N ^ -соответственно общее количество автомоби­

лей-такси, прибьвших в і-ft час суток на ]-ю стоянку и количество 

автомобилей-такси, на которые бьот предъявлен спрос.

В выборку включается вся совокупность опытов 1-й типической 

группы за исключением тех, которые несут в себе наиболее сущест­

венные искажения из-за несоответствия фактического времени выпус­

ка-возврата отметкам в первичных отчетных документах. Такие опыты 

йсчлючгютс.' из выборки в ходе статистической обработки первичных 

документ ов путем сравнения Фактического отклонения среднечасовой 

-выручки от общего среднего по всем опытам и заранее принятого до­

пустимого отклонения.

Модель влияния Графиков работы автомобилей-такси на их ТЭП 

имеет ВИД:

48
Y = + £ А, * я. , Є 2 )

и і«і 1 *

где Y-значение зависимой переменной; Ae,A,....A<g коэффи­

циенты регрессии; х,.х2....х24 - продолжительность работы авто­

мобиля-такси в Н  м интервале суток; sg8.*ae....*48-количество

автомобилей на линии в (i-245-м интервале суток.

В качестве Y может выступать вьручка, прибыль, платный про­

бег.

Наряду с теки Факторами, которые включены в модель, на сред­

ние значения ТЭП вль ет большое число внешних и внутритракспорт- 

ных Факторов. Поскольку ь ранее проведенных исследованиях уста­

новлено, что такие внутритрзнспсртные’Факторы, как пробег автомо­

биля с начала эксплуатации, стаж работы водителя не оказоГіаст су­

щественного совокупного влияния на значения ТЭП. принято реиение 

не включать их в регрессионную модель. Внешние факторы, такие как
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день недели, время гсда, Погодные условия, проведение в городе 

массовых культурно-спортивных мероприятий существенно влияют на 

величину спроса. Но включать их в модель нет необходимости, т.к 

имеется йозмозмость классвфициромть исходную информацию по приз­

наку влияния того или иного внешнего Фактора и производить моде­

лирование для различных характерных дней.

Апробация моделей производилась на основе материалов обследо­

ваний в г. г.Харькове и Севастополе. Расчет коэффициентов регрес­

сии производился по выборкам опытов, которые характеризуют работу 

автомобилей-такси в условиях различного соотношения между спросом 

и предложением Эти выборки были сформированы при обработке пер­

вичных документов в июле 1991г., в июле 1992 г. и в январе 1993г. 

Кая видно из рис.2.3 СЗ-средняя месячная зарплата граждан в Харь­

ковской обл. ; Т-тариф на перевозки; 1вя-средний платный пробег 

одного таксомотора за 1 час; p-коэффициент использования пробега) 

обследования пповодились при различной конъюнктуре рьика транс­

портных услуг, которая характеризуется в значительной степени от­

ношением зарплаты граждан и тарифа на перевозки.

Коэффициенты регрессии оценивались по критерию Стьюлента пои 

уровне значимости <Ы),05. S результате последовательного регрес- 

сиэйкогс анализа из моделе? были исключены факторы xJ5. x3ft,....

х48, как незначимые Иозначимость факторов x26.xJi3....х48 може!

быть связана с тем, что исходная выборка опытов составляет лишь 

часть гэкеральной совокупности. Поэтому диапазон варьирования 

этих факторов в исходной выборке, как правило, существенно отли­

чается от реального диапазона варьирования. В этих условиях изме­

нение колич<*сївй автомобіілей-такси на линии в выборочной совокуп­

ности молет не оказырать существенного влияния на величину выруч­

ки таксомотора и другіх показателей. Множественна коэффициеот 

корреляции уточненных регрессионных моделей составим R-G:89-0.92.
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Влияние доходов граждан и тарифа перевозок на 

показатели пробега таксомоторов в ’.991-1993 г г.

Рис. 1



Проведенная оценка моделей на информационную способность и 

адекватность по Р-критери» при уровне значимости «=0,05 и средней 

оиябке аппроксимации £ позволяла сделать вывод о возможности их 

использования в решении задач организации работы таксомоторного 

транспорта

В результате проведенного корреляционного анализа доходов и 

эксплуатационной скорости CV9) установлена высокая теснота стати­

стической связи между ними Cr=0.86-G.943 Зависимость среднечасо­

вых доходов от V s может бьггь описана при помощи уравнения линей­

ной регрессии:

д
---- 315,9 ♦ 11,3 * V , С 3 )
Т* 3

где Д-доходы от перевозок; Тл-время работы на линии.

Для определения влияния V9 на доходы в различные часы суток 

была использована модель С2). При этом в качестве зависимой 

переменной принято отношение вьручки автомобиля-такси к его V#:

« о . - - ? - -
У9

Оценки моделей СЗ),С4Э и коэффициентов регрессии позволяют 

сделать вывод о возмогности использования полученных моделей в 

решении задач совершенствования организации таксомоторных перево­

зок. Так, например, представляется возмоіньм прогнозировать с по­

мощью этих моделей изменения ЗКОНОМІЧЄСКОЙ эффективности работы 

автомобилей-такси в зависимости от изменения их V#.

В третьей главе описываются математическая модель и приклад­

ная методика решения задачи составления рациональных графиков вы­

пуска автомобилей-такси на линию и выбора режимов труда водите­

лей. методы корректировки рациональных графиков впуска, приво­

12
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дятся прикдары практической проверки разработанных методов.

Регрессионная модель С2) позволяет сторнировать прямоугольную 

(матрицу значений показателя при различных режимах труда водите­

лей автомобилей-такси |Y|. которая составляет основу исходных дан­

ных задачи составления рациональных гра#ков вьпуска. При форми­

ровании матрицы |Y| могут использоваться любые не противоречаще 

закону режимы труда водителей.

Задача составления рациональные графиков вьпускз автомобилей- 

такси может решаться в двух постановках;

- при фиксированны* режимах труда водителей;

- при возможных режимах труда водителей.

В первой постановке целевая Функция математической модели за­

дачи предполагает максимизацию показателя работы транспортного 

предприятия за сутки;

£ І N.. * Y„ —» max 
1-і j-i 4  4

С 5 3

при следующих ограничениях;

£ N.. а Рг. , при ] = 1, 2, ..., 24 .
і- і ч  '

I N . , а КТ. . при ! = 1, 2, ..., п .
u j * !

( 6 3

С 7 3

N m 2 ® • С 8 3

п 24
С 9 3

где N, ̂ -количество автомобилей-такси 1-го режима труда води­

телей, выезжающих на линию в J-м интервале суток; Y,,-расчетное
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значение показателя работы на линии автомобиля-такси при 1-м ре- 

т т  трупа водителей, вьвзжаюгаго на линию в J -м интервале суток;

-пропускная способность транспортного предприятия по вьггуску 

на линив автомобилей-такси в j -м интервале суток; Кт, -фиксирован­

ное количество автомобилей-такси 1-го режима труда водителей, 

планируемое к выпуску в течение суток; п-количество различных ре­

жимов труда водителей.

По своей постановке и математической Форме эта задача являет­

ся задачей линейного программирования. В данной работе для ее ре­

шения был использован модифицированный распределительный метой.

Во второй постановко целевая функция имеет ВИД:

в 24 У|4
£  ї  N . .  — JU-

і - і  j - і  ' і  т * .
—* max С 10 )

пои следующих ограничениях:

I N . . S  Рг. , при J -  1, 2 ..........24
U.I ** *

С 11 5

& 34
X ї  N . .  * й А

J -1  J - 1  *>  *  с “
( 12 )

■  34
X X N * 
1-І ьі *'

І Т а ,

, і * ' С 14 )

9 4
X X 

1 - І  ) - І
X N ..  s  2 Р г. 
-І •* 1-І '

С 15 )

где 8 -допустимое отклонение расчетного количества автомоби-
Д

ле-часов от планового- Ти,-продолжительность работы на ли^ии эв-



томобилей-такси при 1-м режиме груда водителей. л?-козфімциент 

выпуска автомобилей-такси на линию; Ас>-списочное количество ав­

томобилей-такси на предприятии; Т*ср-средняя по предприятию про­

должительность работы на линии автомобилей-такси.

При Формировании исходник данных вместо матрицы |Y3 использо­

валась матрица среднечасовых значений показателя при различных 

режимах труда водителэЧ |Y|, элем&пты -соторой .раоочжтшмиись сле­

дующим образом:

-  и , 1 б , 
к б «. К, * К.

где |Y|ft, ЯУ|С. ЗУ|*-целевый матрицы соответственно для буд­

них. субботних, воскресных дней; к б.кс.к,-количество соответ­

ственно будних, субботних и воскресных дней в планируемом месяце.

Кроме названных характерных дней в выражение С?6) могут быть 

включены и другие. Например, дни проведения массовых культурно- 

спортивных мероприятий, лразлничныэ дни и др.

Данная задача имеет сходство с открытой моделью распредели­

тельного мьтода. Однако в данном случае не может быть использован 

алгоритм решения открытой модели распределительного метода в не­

изменном виде. Дль решения задачи в такой постановке применяется 

разработанный соискателем условно оптимальный алгоритм. Результат 

решения задачи включает в себя не только рациональней график вы­

пуска на линию автомобилей-такси, но и рациональное сочетайте ре­

жимов труда водителей.

В том случае, если факторы модели С2) являют­

ся значимые, систэма ограничений математической модели задачи в 

любой постановке дополняется новым ограничением:

N i a, m  ~ N i = N jn>3, *  " Р И І  - 1 .  2 ................ 24 С 1 7 )

15



где N .-количество таксомоторов на линии в j-м интервале су­

ток: N. . ,N. -соответственно минимальное и мэксгчальное значе-|м »  і  a s а
ни© N.. зафиксированное в используемо» выборке опытов при модели­

ровании.
Двойное неравенство И  73 ограничивает расчетное количество 

автомобилей на линии в каждом интервале суток диапазоном варьиро­

вания соответствующего фактора при моделировании. Для решения за­

дачи при такой системе ограничений разработан етерацяонньй алго­

ритм, предусматривающий уточнение элементов матриц JY| и (jYg при
’ 1- • - ' • • V-; ii ■■■ ' • •

новдах значениях переменных и корректировку рацио­

нальных гра«аков выпуска по условно оптимальному алгоритму в слу­

чае нарушения ограничения С173.

Поскольку в основу решения задачи положен критерий максималь­

ной экономической эффективности, разработанные методы могут не в 

полной мере отвечать требованиям обеспечения минимально необходи- 

мого уровня предложения на услуги легковых автомобилей-такси в 

ночные часы суток, когда этот вид городского пассажирского транс­

порта является единственном.

Обеспечить вьэтолиение этого требования представляется возмож­

ны* т у т  методами;

1-ограничением минимального количества автомобилей на линин;

2-введением ночного тарифа.

Первый метод предусматривает корректировку рациональных гра­

фиков за счет вьпусков таксомоторов, имеющих наименьшие показате­

ли работы на линии и не обеспечивающих пребывание на линии авто­

мобилей в интервале корректировки. При этом с помощью матрицы JY| 

можно определить убытки предприятия от корректировки рациональных 

графиков вьпуска:

&У = Y - Y", С 18 3
Р

16
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где AY-убытки [предприятия от корректировки рациональных гре­

бков вьпуска, Y -расчетная величина показателя работы предприя- р
тая за сутки при рациональном графике вьпуска: Y" -расчетная вели­

чина показателя работы предприятия за сутки после корректировки 

рационального графика выпуска.

Величина AY в денежном выражении должна при этом возмещаться 

предприятию органами управления, по нйстоянйр которых предприятие 
скорректировало рациональные графики вьпуска.

Второй метод связан с введением ночного тарифа, который пре­

вышает дневной. Необходимое превыиение ночного тарифа над дневным 

представляется возможньм определить при помощи последовательного 

увеличения расчетной величины показателя работы на линии автомо­

биля-такси в каждый час ночного периода С100 - В00) на заранее 

принятое минимальное превышение АТ. Каждое увеличение ночного та­

рифа на АТ сопровождается пересчетом элементов целевой матрицы и 

решением задачи составления рациональных графиков вьпуска. Итера­

ции повторяются до тех пор. пок' не будет обеспечено пребывание 

на линии в ночное время минимально необходимого количества авто­

мобилей. При этом принимается допущение.•что изменение тарифа в 

ночные часы не будет существенно изменять спрос в эти часы суток. 

Расчеты показывают, что в г.Севастополе, например, обеспечить 

пребывание в точные часы на линии минимально необходимого количе­

ства автомобилей возможно увеличением тарифа на 25 У, ■ Расчетная 

вьручка предприятия при этом существенно не изменяется.

Экспериментальная проверка разработанных методов решения за­

дачи составления рациональных графиков выпуска автомобилей-такси 

на линию и выбора режимов труда водителей производилась на приме­

ре г. г. Харькова и Севастополя. Расчеты показывают, что при неиз­

менных ресурсах транспортных предприятий может бьггь получен допо­

лнительней доход за счет увеличения среднечасовой выручки С табл.



1. где АЧ-автомобиле-часы работы; Д-доходы от перевозок за сутки; 

Д, ч -среднечасовая выручка ).

Таблица 1

Изменение показателей работы автомобилей-такси 

на линии в г. г. Харькове и Севастополе 

t Харьков 1991 г. / Севастополь 1990 г.)

18

Графики выпуска АЧ Д. РУб д  ийс ч, Ч

С У Щ Е С Т В У Ю Щ И Е
8698 77345 8,89

1455 6964 4.79

Р
Е
Л
Л

t
I
мы
Е

При фиксированных режимах 
труда водителей

8748
1470

79912

7283
9.14

4,95

При возмож­

ных режимах 

труда води­

телей

Без применения 
прерванных 
смен

8696
1449

8G56G

7317
9.26

5,05

С применением 
прерванных 

смен

8705
1445

81965
7739

9,42

іТзб

Целевая матрица |Y| может бьггь представлена в виде графика 

зависимости значений показателя от продолжительности работы на 

линии и времени начала работы, что делает удобны* ее использова­

ние для выбора рациональных режимов труда водителей индивидуаль­

ных автомобилей-такси С пример на рис. 2).

Таким образом, регрессионные модели, полученные в результате 

статистической обработки первичных отчетных документов транспорт­

ных предприятий, могут быть использованы дпя определения рацио­

нальных режимов труда водителей индивидуальных автомобилей-такси.
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Зависимость сменной выручки и прибыли 

автомобилей-такси 6т времени выпуска на лини» 

С январь 1993 года, г. Харьков 3

О 4 8 12 16 20 Т. ч

Рис. 2

- выручка ; еегаз - прибыль
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При этом выбор рациональных режимов труда водителей осуществ­

ляется нь основе их пожеланий. С помощь*/ графиков зависимости 

значений показателя от продолжительности работы на линии и време­

на начала работы владелец автомобиля-такси может выбрать из мно­

жества вариантов наиболее приемлемый для себя режим труда, обес­

печивающий максимальное значение показателя работы.

ВЫВШИ

1. Проведенньй анализ современных методов изучения спроса на 

таксомоторные перевозки я методов, составления рациональных графи 

кой вьпуска автсмобилей-такса на линию показал наличие существен­

ных недостатков. Глэвньки из них являются низкая оперативность и 

высокая трудоемкость получения исходной информации. Это. в свою 

очередь, крайнг затрудняет использование даже автоматизированных 

методик составления рациональных графиков вьпускз.

2. Предложенная в работе новая методика изучения спроса на 

таксомоторные перевозки, основывающаяся на статистической обрабо­

тке первичной отчетной документации, позволяет оперативно модели­

ровать влияние графиков работы автомобилей-такси на их ТЭП в раз­

личных условиях эксплуатации. Таким образом,представляется воз­

можность оперативно учитывать при изучении спроса изменения конъ­

юнктуры рьнка транспортных услуг.

3. Проведенные исследования позволяют утверждать, что разра­

ботанная методика составления рациональных графиков вьпуска авто­

мобилей-такси ка линию и выбора режимов труда водителей применима 

в условиях изменяющейся конъюнктуры рынка транспортных услуг, 

предусматривает возможность использования различных критериев оп­

тимальности: выручки, прибыли или платного пробега в зависимости 

от ситуации на рынке или по желанию организаторов перевозок.

4. Разработанные математические модели позволяют прогнозиро­

вать эффективность работы автомобилей-такси на линии в зависимое.-



ТИ ОТ изменения ИХ аксллуа78ЦИОЧНОЙ скорости. В СОВРЄМЄННЬОС усло­

виях, при наиболее распространенных режимах труда водителей, уве­

личение V 9 на 1 У. может обеспечить рост доходов от перевозок на 
0.49 'Л. С помощью представленных моделей я разработанных методов 
может быть обоснован ночной тариф, способствующий обеспечению не­

обходимого уровня предложения ка обслуживание пассажиров в ночное 

время суток, возможна разработка рекомендаций. сбосновьвающих ве­

личины убытков транспортных предприятий в результате корректиров­

ки рациональных графиков выпуска по настоянию каких-либо органов 

управления.

5. Использование предложенной методики возможно в транспорт­

ных предприятиях различных Форм собственности, а также владельца­

ми индивидуальных автомобилей-такси, поскольку разработанный ме­

тоды решения поставленных задач допускают применение любых режи­

мов труда водителей, не противоречащих закону.

Б. Разработанньй на базе предложенной методики пакет приклад­

ных програми для персональной ’"ТМ позволяет повысить оператив­

ность и снизить трудоемкость процесса изучения спроса на перевоз­

ки и составления рациональных графиков выпуска таксомоторов на 

линию, что создает условия для их практического применения.

7. Экспериментальная проверка разработанной методики подтвер­

дила ее эффективность в вопросах совершенствования таксомоторных 

перевозок. В результате опытного внедрения графиков вьпуска так­

сомоторов на линию, составленных по разработанной методике полу­

чено увеличение среднечасовой выручки на 0.043 X, что соответствует 
44,7 тьс. руб. годового экономического эффекта в ценах 1991 года.

Основные положения диссертации опубликованы в следующих рабо­
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