РАЗДЕЛ. ПАССАЖИРСКИЕ АВТОМОБИЛЬНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ

Тема 2. Организация перевозок пассажиров
Классификация пассажирских перевозок

1. По виду подвижного состава пассажирские автомобильные перевозки подразделяются:

· на автобусы

· на перевозки легковыми автомобилями

2. По принадлежности подвижного состава:
· перевозки транспортом общего пользования

· ведомственным транспортом

· легковыми автомобилями индивидуальных владельцев (личного пользования), такими автомобилями перевозится в 7-8 раз больше, чем автомобилями-такси

· легковые автомобили на условиях проката

3. По виду сообщений:
· городские  перевозки осуществляются автобусами и легковыми автомобилями-такси; причем основная их часть работает на конкретных маршрутах. Характеризуются большими пассажиропотоками, плотной маршрутной сетью, небольшими интервалами движения, малыми расстояниями поездок пассажиров и, в связи с этим частыми остановками для посадки-высадки пассажиров, невысокими скоростями движения, а также хорошими дорожными условиями;

· пригородные перевозки обеспечивают связь пригородных районов с городом и городского населения с пригородом. Они отличаются от городских перевозок меньшим количеством пассажиров, сезонностью перевозок, большими расстояниями, увеличением интервалов движения, сравнительно плохими дорожными условиями.

· Местные (сельские) автобусные маршруты соединяют районные центры, центральные усадьбы не только  между собой, но и с областными центрами, железнодорожными станциями, речными портами и пристанями. Они характеризуются большим разнообразием дорожных условий, небольшими пассажиропотоками, наличием у пассажиров ручной клади или багажа, значительными колебаниями пассажиропотоков по дням недели и сезонам года.

· Междугородние перевозки организуются на автомобильных магистралях на расстояния более 50 км от городской черты для связи городов внутри области, между областями и между автономными республиками. Они характеризуются большими расстояниями, достигающими 1000 км и более, хорошими дорожными условиями, использованием комфортабельных и скоростных автобусов, оборудованных местами хранения багажа и ручной клади, гардеробами, буфетами, туалетами.

· Международные перевозки выполняются с пересечением государственных границ двух и более государств. Регулярные автобусные перевозки в отличие от нерегулярных перевозок осуществляются по расписанию и строго по определенному маршруту.

4. По назначению:

· экскурсионные перевозки, связанные с обслуживанием экскурсий и выполняются автобусами с экскурсоводом в городах  по постоянным маршрутам

· туристические перевозки,  как транспортом общего пользования, так и ведомственным с выездом за пределы населенных пунктов по заранее разработанным маршрутам

· служебные перевозки, связанные с доставкой рабочих и служащих определенного предприятия от места жительства до работы и обратно, а также для разовых служебных поездок

· школьные перевозки, как правило, в сельской местности, где отсутствуют регулярное автобусное сообщение. Для перевозки школьников разрабатываются свои маршруты и расписания, а также устанавливают тип автобуса соответствующей вместимости

· вахтовые перевозки, предназначенные для доставки бригад, смен нефтяников, шахтеров, строителей и т.д.

· специальные пассажирские перевозки выполняются заказными автобусами и легковыми автомобилями, связаны с обслуживанием организаций, учреждений, предприятий, а также съездов, конференций, фестивалей

5. По форме организации:

· маршрутные перевозки организуются на утвержденных маршрутах, строго по расписанию с посадкой и высадкой пассажиров на заранее оговоренных остановках маршрута

· заказные перевозки осуществляются по договорам и разовым заказам предприятий, организаций, учреждений и населения

· прямые смешанные перевозки выполняются совместно с другими видами пассажирского транспорта, обычно выдается пассажиру единый билет на право проезда различными видами транспорта от начального пункта до конечного пункта.

1. Пассажиропотоки, их сущность и методы обследования.

Основой для разработки мероприятий по совершенствованию процесса транспортного обслуживания населения является информация об особенностях формирования общей и транспортной  подвижности населения, о величине и направлениях пассажиропотоков, их изменения в пространстве и времени.

Подвижностью населения называют количество поездок, приходящихся на одного жителя в год:

                                                   b = Q : N                                                                            

где: Q – количество перевезенных пассажиров за год

N – численность населения города.

Существуют понятия потенциальной, реализуемой, абсолютной, пешеходной и транспортной подвижности.   
При этом под подвижностью понимают число передвижений, которые приходятся на одного человека за определенный промежуток времени (год, сутки, час «пик»). Передвижение людей представляет собой сложное социальное явление, формирующееся под влиянием множества разнообразных факторов. Существенное влияние на передвижение людей оказывают: уровень развития общественного производства, социальная структура общества; уклад жизни; географическая среда и характер расселения; развитие техники; информации и связи; бюджет свободного времени; культурно-бытовые и общественные запросы людей. 

Исследования показали, что подвижность населения как количественная мера передвижений зависит: от социально-культурного уровня перемещающихся жителей, от пространственно-временных характеристик, зон их проживания и работы. В каждых конкретно-исторических условиях существуют  определенные факторы, влияющие на формирование показателя подвижности населения, приводящие к его росту или снижению. Это, прежде всего изменение территориальных размеров населенного пункта, колебания доступности сообщений, совершенствование конструкций транспортных средств, изменения стоимости проезда.

В городах поездки населения подразделяются на следующие виды:

· Трудовые поездки, связанные с трудовой деятельностью населения

· Культурно-бытовые поездки, связанные с отдыхом, культурными развлечениями и бытовыми нуждами.

В пригородном сообщении добавляются поездки в загородную зону (на дачи, природу и т.д.)

                     Междугородние автобусные перевозки призваны обеспечить:

· Потребность городского населения в бытовых поездках на дальние расстояния (переезд на новое место жительство, посещение родных, поездки на ярмарки и т.д.)

· Поездки населения в курортные места

· Поездки служебного характера (командировки)

· Поездки молодежи на соревнования и студентов к местам жительства и учебы в период каникул

· Прочие поездки. 
         Пассажиропотоком называется количество пассажиров, которое фактически перевозится в данный момент времени на каждом перегоне автобусного маршрута или в целом на автобусной сети всех маршрутов в одном направлении в единицу времени.

                            Пассажиропотоки характеризуются:

· Мощностью, т.е. количеством пассажиров, проезжающих в определенное время через конкретное сечение маршрута или всей транспортной сети населенного пункта в одном направлении. Только имея данные о размере, направлении и распределении по территории пассажиропотоков можно выбрать: трассу маршрутов, подобрать вид транспорта и тип подвижного состава, а также определить число транспортных средств.

· Напряженностью по отдельным участкам маршрута или в целом по его длине, а также  количеством перевезенных пассажиров по каждому участку маршрута в единицу времени, в прямом и обратном направлениях движения автобусов.

· Объемом перевозок (Q), т.е. количеством перевезенных пассажиров в целом по маршруту или маршрутной сети в единицу времени в прямом и обратном направлениях.

Пассажиропотоки изображаются в виде графиков, картограмм, эпюр или фиксируют в таблицах.          

                                Рис.        Изменение пассажиропотоков                                                                           
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Как правило, пассажиропотоки не одинаковые по величине в различные часы суток, дни недели, месяцы и сезоны года, а также по участкам маршрутам и направлениям движения автобусов. Эпюры пассажиропотоков на транспортной сети города позволяют подобрать и рассчитать необходимое число транспортных средств по направлению движения.

Колебания пассажиропотоков по времени специфичны для различных видов автобусных перевозок:

· На внутригородских перевозках – пассажиропотоки резко колеблются по часам суток (возрастают в часы поездок населения на работу и с работы и уменьшаются в утренние, дневные и вечерние «не пиковые» часы) 

· Для пригородных перевозок – характерны колебания пассажиропоток по дням недели, сезонам года (возрастание объема перевозок в субботние и вечерние дни, в летний период)

· Для междугородных перевозок – наиболее характерно увеличение пассажиропотока в весенне-летний период и спад в осенне-зимний периоды года.

      Показателями изменения пассажиропотока являются коэффициенты неравномерности:

· коэффициент неравномерности пассажиропотока по времени:

                                               К в = Q тах : Q ср                                                                        

Где: Q тах – максимальный часовой пассажиропоток (суммарный по направлениям), пасс.

Q ср – среднечасовой пассажиропоток (суммарный по направлениям), пасс.

Для средних городов  К в = 1,5 [image: image4.wmf]¸

2,0 .

· коэффициент неравномерности пассажиропотока по участкам маршрута:                                                                      
                                              К уч = Q тах : Q ср,                                                                       

Где: Q тах – максимальный пассажиропоток наиболее загруженного участка маршрута или группы участков, пасс.

Q ср – средняя напряженность пассажиропотока, пасс.

· коэффициент неравномерности пассажиропотока по направлениям:


          К н = Q ср.max : Q ср.min,                                                            

Где: Q ср.max – максимальный средний пассажиропоток за час в наиболее загруженном направлении, пасс.

Q ср.min – минимальный средний пассажиропоток в обратном направлении, К н = 1,3 [image: image5.wmf]¸

1,6.

Соотношение длины маршрута (L м) и средней дальности поездки пассажира (l ср), определяет сменность пассажиров, характеризуемую коэффициентом сменности пассажиров, предназначенным для анализа эффективности использования автобусов на маршруте.

                                           К см = L м : l ср                                                                       

Где:  lср – средняя дальность поездки пассажира

L м – длина маршрута.

Средняя дальность поездки пассажиров изменяется и зависит от многих факторов:

· Размера и планировки города

· Протяженности и конфигурации автобусной сети

· Распределение маршрутов по сети

· Системы тарифов и др.

Различают среднюю дальность поездки как по видам перевозок (городские, пригородные, междугородные), так и по отдельным маршрутам, она может быть определена путем обработки материалов обследования пассажиропотоков.


 Для выявления пассажиропотоков, распределения их по направлениям, сбора данных об изменениях пассажиропотоков во времени, проводятся обследования.

                      Методы обследования классифицируются по ряду признаков:

· По длительности охватываемого периода: систематические (ежедневно, еженедельно и т.д.), разовые (кратковременные).

· По ширине охвата: сплошные (одновременно по всей транспортной сети обслуживаемого района) в среднем 1 раз в 3 года; выборочный (по отдельным районам движения) 1 раз в квартал.

· По виду: 
а) анкетный метод (путем заполнения предварительно разработанных специальных опросных анкет)

б) отчетно-статистический метод основывается на билетно-учетных листах и количестве проданных билетах

в) талонный метод (путем выдачи учетчикам специально заготовленных талонов разных цветов)
г) табличный метод (проводится учетчиками расположенными внутри автобуса возле каждой двери, путем заполнения заранее заготовленных таблиц)

д) визуальный или глазомерный метод (путем сбора данных на маршрутах со значительным пассажирообменом, проводится визуально по бальной системе от 1 до 5 баллов). Им могут пользоваться водители или кондуктора.

е) силуэтный метод – разновидность визуального (по 5-ти бальной системе, путем набора силуэтов по типам автобусов)

ж) опросный метод – путем опроса учетчиком в салоне пассажиров, этот метод позволяет определить данные о корреспонденции пассажиров.

Рис.5  Методы изучения пассажиропотоков















Корреспонденция поездок пассажиров - распределение поездок перевозимых пассажиров между начальными и конечными отправлениями и прибытиями к месту назначения. Она позволяет установить пункт формирования пассажиропотока. 

· Методы автоматизированного обследования:
а) неконтактный метод основывается на использовании фотоэлементов, эффективен только при строке раздельном входе-выходе пассажиров

б) контактный метод основан по учету входящих  и выходящих пассажиров по их воздействию на контактные ступеньки, связанные с дешифраторами.

Результаты обследования пассажиропотоков используют как для улучшения организации перевозок пассажиров на действующих маршрутах, так и для организации транспортной сети в целом. По материалам обследования можно установить и основные технико-эксплуатационные показатели работы автобусов: объем перевозок, пассажирооборот, среднюю дальность поездки пассажиров, наполнение автобусов и их число на маршруте, время рейса, пробег за время в наряде. 

         Для обеспечения оптимального наполнения подвижного состава, соответствующего колебаниями пассажирских потоков, должно меняться количество, вместимость и распределение подвижного состава по транспортной сети.

Организация транспортного процесса заключается, в первую очередь, в рациональном назначении числа работающих на маршруте автобусов (А м), их пассажировместимости (qвм), режима и продолжительности работы автобуса на маршруте (Т н).

Количественный состав автомобильного парка определяется исходя из плана перевозок и производительности различных типов автобусов применительно к характеру перевозок как:

                                   А м = Q сут : U рд,                                                                          

Где:   Q сут – объем перевезенных пассажиров за день.

U рд - производительность работы одного автобуса за день.

Потребное число автобусов при известном пассажиропотоке на наиболее загруженном участке маршрута в час «пик» может быть определенно по формуле:

                         А м = (Q max * Т об): q вм, (ед.)                                                               

Где: Q тах – максимальная мощность пассажиропотока на наиболее загруженном участке маршрута в час «пик», пасс.

Т об – время оборотного рейса, час.

q вм – вместимость автобуса, пасс.

Основными характеристиками работы автобусов на маршрутах являются частота (h) и интервал движения ( I ).

Частота движения – это количество автобусов, проходящих через остановку в одном направлении по одному маршруту за один час, и определяется по формуле:

                                h = А м : Т об, (авт/час)                                                                     

                                или Ам = h * Т об, (ед.)                                                                       

Интервал движения – это время между автобусами, следующими по одному маршруту, в одном направлении, друг за другом и определяется по формуле:

                               I =( Т об * 60): Ам, (мин.)                                                                    

                                или А м = Т об :  I  , (ед.)                                                                    

Интервал движения зависит от мощности пассажиропотока и вместимости автобуса, представляет собой величину, обратно пропорциональную частоте движения:

                                          I = 1 :  h, (час)                                                                           

На участках с большим количеством маршрутов выявляют максимальную пропускную способность линии, остановочных пунктов и перекрестков, а также соответствующую ей максимальную провозную способность.

Под максимальной пропускной способностью линии понимается наибольшее количество автобусов, которое может быть пропущено в один час в одном направлении по одной ленте движения при соблюдении полной безопасности движения, которая составляет 100-120 авт/час.

 Под провозной способностью автобусной линии понимается максимальное количество пассажиров, которое может быть перевезено автобусами в течении одного часа в одном направлении (провозная способность одной автобусной линии, в зависимости от вместимости автобуса, находится в пределах 7-21 тыс. пасс/чел).

Наполнение автобуса в часы «пик» определяется количеством мест для сидения и количеством стоящих пассажиров, из расчета 3 человека на 1 м2 свободной площади пола (максимальная допустимая норма 5 человек на 1 м2).

2. Транспортная сеть и маршрутная система.

Под маршрутной системой понимают совокупность маршрутов всех видов массового пассажирского транспорта на территории города, района, области или республики.

Конфигурация линий прохождения маршрутов пассажирского транспорта на плане города, района, области называется пассажирской маршрутной сетью. Конфигурация линий прохождения только автобусных маршрутов называется автобусной маршрутной сетью.
Конфигурация линий всех видов маршрутизированного транспорта (автобус, троллейбус, трамвай и т.д.) составляет единую комплексную транспортную сеть города.

Основные требования, предъявляемые к городской маршрутной системе, сводятся к обеспечению для пассажиров минимального количества пересадок при одной поездке и наименьших затрат времени на одну поездку в любом направлении города. А также обеспечение эффективного использования подвижного состава, т.е. равномерного их наполнения на всей длине маршрутной сети.

Для оценки совершенства маршрутной сети применяются специальные показатели:

· Маршрутный коэффициент (К м)  характеризует разветвленность маршрутной сети – отношение суммы длин всех маршрутов ([image: image6.wmf]å

Lм), к сумме длин всех улиц и проездов ([image: image7.wmf]å

Lс), по которым проходят маршруты пассажирского транспорта

                                        К м =[image: image8.wmf]å

Lм: [image: image9.wmf]å

Lс                                                                 

Маршрутный коэффициент показывает, сколько в среднем маршрутов проходит по каждому участку сети, и характеризует примерное количество направлений, в которых пассажир может ехать из каждой точки сети. Чем он выше, тем больше удобств для пассажиров. Для хорошо развитой транспортной сети городов он равен К м = 2 - 3,5, а для слаборазвитой сети К м = 1,2 – 1,3.

· Автобусная транспортная сеть характеризуется плотностью ([image: image10.wmf]d

), т.е. насыщенностью территории города линиями автобусного транспорта

                                               [image: image11.wmf]d

= [image: image12.wmf]å

Lс : F,  (км/км2)                                                              

где: F – площадь города, км2
Чем выше плотность сети, тем меньше затраты времени пассажиров на подход к остановкам. Для крупных городов [image: image13.wmf]d

= 2 – 2,5 км/км2, а для центральны районов города [image: image14.wmf]d

=5–7 км/км2. Протяженность подхода к остановкам определяется:

                                      l пх = 1: (3[image: image15.wmf]d

) + l пер : 4, (км)                                                      

где: l пер – протяженность перегона, расстояние между остановочными пунктами.

Для сокращения времени на подход нужно увеличивать ([image: image16.wmf]d

) и уменьшать (l пер). Но нужно учесть, что увеличение ([image: image17.wmf]d

) позволяет рассредоточить пассажиропоток, а уменьшение (l пер) – снизить скорость движения автобуса и увеличить время доставки пассажиров к месту назначения.           

3. Классификация  автобусных маршрутов. Паспорт маршрута. Остановочные пункты.
Автобусные перевозки организуют на определенных маршрутах,     обуславливаемых размером и направлением пассажиропотоков.

Маршрутом называется установленный соответствующим образом, путь следования автобусов между начальными и конечными пунктами.

Маршруты разбиваются на перегоны, в зависимости от расположения пассажирообразующих и пассажиропоглощающих пунктов.

Перегоном называется расстояние между смежными остановочными пунктами.   

      Автобусные маршруты подразделяются :                                                                     

· По времени действия:

а) постоянные (в течение всего года)

б) временные (сезонные)

· По назначению:

а) основные маршруты

б) подвозящие к маршрутам других видов транспорта

· По условиям использования и характеру движения:

а) обычные маршруты (остановка обязательна на всех промежуточных пунктах)

б) укороченные (организуется лишь на определенной части обычного маршрута, где наиболее интенсивный пассажиропоток) маршруты бывают: постоянные и периодические (в час «пик»)

в) скорые (автобусы останавливаются только на установленных остановочных пунктах)

г) экспрессные маршруты (движение автобусов прямым сообщением без остановок в пути) бывают: постоянные, временные (летние) и периодические (в субботу, воскресенье).

· По характеру расположения на территории города:

2                               а) диаметральные (1) 

                                  б) радиальные (2)

                                  в) тангенциальные (хордовые) (3)

3           1                 г) кольцевые (4)

4                              д) полукольцевые

5                              е) комбинированные 
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Остановочные пункты автобусных маршрутов 


подразделяются:
· По расположению:

  
а) конечные (где происходит отдых и смена     водителей)            
       
б) промежуточные

· По условиям движения промежуточные могут быть:

 а) постоянные (в течение всего года)

 б) временные (где пассажирообмен возникает в        определенное время года или      периоды суток – театры, стадион и т.д.)

в) по требованию (устанавливаются в местах с малым, но периодически возникающим пассажирообменом – поездки на огороды). 

Виды остановочных пунктов: конечные, промежуточные и остановки по требованию.

При организации маршрутов и выборе мест размещения остановочных пунктов необходимо учитывать факторы, влияющие на безопасность движения и техническую скорость. Остановочные пункты, как правило, должны устанавливаться вблизи пунктов массового скопления пассажиров за перекрестком или площадью, у тротуаров на расстоянии от перекрестка не далее 20-25 метров. В этом случае меньше задержки автобусов у перекрестка перед запрещающими сигналами светофора, лучше условия безопасности, т.к. пассажиры, вышедшие из автобуса, при необходимости перехода на другую сторону улицы обходят автобус сзади. Если на городских магистралях проектируются линии нескольких видов транспорта, нужно увязывать взаимное расположение остановочных пунктов различных видов транспорта. От правильного размещения остановочных пунктов зависит не только расстояние пешеходных подходов и удобств пересадок, а следовательно, и общая затрата времени пассажира на передвижение, но и скорости движения перевозочных средств (эксплуатационная и скорость сообщения).

Каждый остановочный пункт должен быть:
· Освещен в темное время суток

· Иметь указатель с номером маршрута, наименованием остановок, интервал движения, время начала скопления движения

· Навесом (павильоном)

· Посадочной площадкой, ограниченной бортовым камнем со стороны проезжей части.

4. Расписание движения автобусов на маршрутах, правила их составления.

Используя расчеты потребного числа автобусов для обслуживания пассажиров, отдел эксплуатации АТП разрабатывает расписания движения автобусов.

Расписание движения – это основной документ организации движения автобусов, регламентирующий: режим движения, их использование по времени, организацию труда водителей и кондукторов и основные эксплуатационные показатели (Тн, Vэ, Vс, n р, t р, I, h и др.). Маршрутные расписания регламентируют также: графики выхода и возврата автобусов с линии; обеденные перерывы водителей и кондукторов, время и место смены водителей автобусов. Они должны составляться с учетом отклонений времени одного рейса автобуса, которые допускаются: на городских маршрутах [image: image18.wmf]±

1[image: image19.wmf]2

¸

мин., на пригородных маршрутах до[image: image20.wmf]±

3 мин., на междугородних маршрутах  до [image: image21.wmf]±

5 мин.

Задачи работников службы эксплуатации заключается в том, чтобы расписания обеспечивали:

· Минимальные затраты времени на ожидание и поездку пассажиров

· Высокую регулярность движения

· Максимальную скорость движения при полной безопасности

· Наибольшую эффективность использования автобусов

· Согласованность интервалов движения на сопряженных маршрутах и одинаковую скорость движения автобусов на совместных контрольных участках

· Нормальный режим труда работы водителей и кондукторов

· Увязку времени прохождения автобусов через соответствующие остановочные пункты, с режимом начала и окончания работы предприятий, организаций, учебных заведений, зрелищных представлений и др.

Процесс разработки маршрутных расписаний состоит из двух этапов: подготовки и расчета исходных данных и составление расписаний.

                                   К исходным данным относятся:

· Уточнение пассажиропотоков по участкам и маршруту в целом

· Расстояние и время движения автобусов между остановочными пунктами, величины скоростей движения

· Установление нормативов времени рейса и оборота по периодам суток

· Выбор марки и расчет потребного количества автобусов, необходимого числа рейсов

· Определение величины максимально допустимых интервалов движения 

· Распределение автобусов по маршрутам

· Определение целесообразного времени начала и окончания работы автобусов, скоординированного с режимом работы предприятий, организаций, учебных заведений и т.д.

· Распределение автобусов по маршрутам

· Определение пунктов начала и окончания движения автобусов по маршруту, протяженность нулевых рейсов, норм времени на пробег

· Выбор пунктов заправки автобусов топливом, определение норм времени на пробег и заправку

· Выбор форм организации труда водителей

· Определение места и продолжительности проведения обеденных перерывов не позднее 4-5 часов с начала смены

· Изучение расписания движения других видов транспорта на параллельных направлениях.

                             Существуют две формы маршрутных расписаний:

· В табличной форме

· В графической форме

Виды расписаний используемых на пассажирском автобусном транспорте следующие:

· Рабочее (водительское) расписание – выдается каждому водителю перед выездом на линию, в которой указывается время отправления и прибытия в конечные пункты, количество рейсов, время и место обеденных перерывов, нарядное время, интервал движения и время отстоя и т.д.

· Станционное расписание – составляется для диспетчеров конечных и контрольных пунктов и служит для контроля над регулярностью движения

· Информационное расписание – вывешивается для сведения пассажиров на конечных и промежуточных пунктах маршрута, в автовокзалах и автостанциях

· Оперативное расписание – разрабатывается с помощью ЭВМ при изменении погодных условий (гололед, снегопад, туман и т.д.)

Расписание движения составляется на весенне-летний и осенне-зимний периоды года, а так же на будничные и воскресные дни недели.
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5. Виды автобусных перевозок

     К пригородным автобусным перевозкам относятся перевозки, осуществляемые за пределы города (населенного пункта) на расстояние до 50 км включительно.

Пригородные зоны входят в сферу постоянных трудовых, деловых и культурно-бытовых связей с городом, характер которых зависит от экономики и географии пригородных районов. При организации пригородных перевозок необходимо учитывать не только трудовые и культурно-бытовые поездки, но и поездки пассажиров в выходные и праздничные дни на садовые и огородные участки, в лесопарковые зоны, к водохранилищам и т.д.  Причем имеет место большая неравномерность перевозок по сезонам года: и объем перевозок, и средняя дальность поездки пассажиров летом резко увеличивается. 

Работа автобусов на пригородных маршрутах характеризуется большой сложностью из-за неопределенности спроса населения на перевозки, поэтому при изучении спроса применяются: табличный, билетно-опросный, талонный, анкетный методы и проводят его по сезонам года (в весенне-летний и осенне-зимний периоды).

Пригородные автобусные маршруты могут быть: временными (связанные с колебанием пассажиропотока по сезонам года) и постоянные. Автобусы могут работать: в обычном, скоростном, экспрессном режимах движения. Режим движения пригородных маршрутов согласуется с работой предприятий пригородной зоны, а также железнодорожных вокзалов, морских и речных портов, аэропортов, автовокзалов.

Перед открытием любого пригородного маршрута необходимо осуществлять:

· Изучение пассажиропотоков и распределение во времени и пространстве поездок пассажиров

· Выбор и обоснование трассы маршрута

· Обследование дорожных условий и выявление возможных изменений в зависимости от времени года

· Выявление опасных участков на маршруте, а также мест расположения остановочных пунктов и линейных сооружений

· Оборудование маршрутов и выбор средств и методов диспетчерского управления

· Выбор типов автобусов, расчет их числа и составление паспорта маршрута.

Работа водителей (кондукторов) на пригородных маршрутах характеризуется достаточно сложным режимом труда и должна обеспечивать:

· Четкую работу автобусов в соответствии с утвержденными расписаниями и качественное обслуживание пассажиров

· Безопасность перевозок

· Высокую производительность труда

· Полное использование норм рабочего времени за учетный период

· Соблюдение установленной продолжительности рабочего дня

· Порядок предоставления отдыха и перерывов

· Выполнение производственных заданий.
     Повышение уровня транспортного обслуживания сельских жителей – важная социальная задача государственного значения. Для этого необходимо создать устойчивые автотранспортные связи в сельской местности, включая организацию регулярных автобусных маршрутов, необходимо:

· Развитие сети местных автомобильных дорог

· Производство подвижного состава повышенной проходимости для сельской местности.

Планирование и организация движения автобусов имеют свои характерные особенности связанные:

· С сезонностью целого ряда сельских работ и их концентрацией по месяцам года

· Спецификой расселения (хутора, подворье, центральная усадьба отделения и т.д.)

· Времени начала и окончания трудового дня

· Размещение школ, культурно-бытовых объектов, железнодорожных станций, портов и т.д.

Для изучения спроса на перевозки в сельских районах применяют: анкетный, билетно-опросный и табличный методы, причем обследование из-за колебания спроса на перевозки по дням недели, проводятся в течение пяти дней (четверг, пятница, суббота, воскресенье, понедельник).

В связи с различными условиями работы автобусов, маршрутные расписания составляются:

· Для внутриколхозных (внутри совхозных) перевозок и доставки школьников

· Перевозки пассажиров между населенными пунктами

· Перевозки пассажиров между центральными усадьбами и крупными населенными пунктами

· Перевозки пассажиров из центральных усадеб и населенных пунктов в районные и областные (республиканские) центры

· Для обслуживания агропромышленных комплексов и промышленных предприятий, расположенных в сельской местности.

По типу подвижного состава, применяемого при перевозке пассажиров в сельской местности, различают: маршрутные и внутрихозяйственные перевозки. Причем во всех типах следует предусматривать багажные отсеки под полом и грузовые площадки в салоне.

Среди сельских перевозок в особую группу выделяются перевозки пассажиров на горных маршрутах в связи с повышенными требованиями к безопасности движения.

К категории «горный маршрут» относятся маршруты, проходящие в горной местности и включающие участки дорог с резкими изменениями направлений в плане и затяжными продольными уклонами, а именно:

· Кривые с радиусом в плане, равным 100 метров и менее в количестве 6 и более на 1 км пути

· Продольный уклон более 60 % и протяженностью 2 км и более

· Выпуклые кривые продольного профиля с радиусом менее 1500 метров и вогнутые кривые с радиусом менее 1200 метров, участки, на которых расстояние видимости поверхности менее 60 метров и встречного автомобиля менее 120 метров.

  
К междугородным автомобильным перевозкам относятся такие перевозки, которые осуществляются за пределы черты города (населенного пункта) на расстояние более 50 км. Автобусы, работающие на междугородных линиях должны обладать:

· Высокой скоростью движения

· Иметь место только для проезда сидя, с удобными регулируемыми сидениями

· Багажниками под полом


· Гардероб в задней части салона

· Противосолнечные стекла и шторы на окнах

· Эффективные системы вентиляции и отопления 

Сеть междугородных автобусных сообщений характеризуется такими показателями как:

· Плотностью сети

· Число маршрутов и их протяженность

· Объем перевозок и пассажирооборот

· Средняя дальность поездки пассажира

· Уровень транспортной обеспеченности

· Число автобусов, занятых на перевозках.

Междугородные автобусные маршруты могут быть: временные (в течение определенного периода) и постоянные (круглосуточные). Автобусы могут работать на маршрутах:

· В обычном режиме (остановка на всех пунктах маршрута)

· В скоростном режиме (когда обеспечивается скорость сообщения не ниже 50 км/час)

· В экспрессном режиме (при времени рейса более 3 часов скорость сообщения не ниже 55 км/час, и при ограниченном числе остановочных пунктов)

Методы обследования распределения пассажиропотоков: 

· Анкетный метод (выдаваемых в автобусе, на автовокзале и автостанциях)

· Таблично опросный метод (опрос пассажиров учетчиками в салоне автобуса)

· Талонный метод

· Визуальный метод (путем наблюдения на контрольных пунктах и подсчета числа проехавших пассажиров).

В междугородном сообщении практически отсутствуют трудовые поездки, в основном это культурно-бытовые (70-80 %) и отчасти деловые (служебные) поездки.

При выборе и обосновании междугороднего маршрута необходимо учитывать:

· Наличие дорог, тип и состояние покрытия

· Характер транспортного тяготения между конечными и промежуточными населенными пунктами

· Ожидаемый пассажиропоток и среднюю дальность поездки пассажиров

· Неравномерность перевозок (максимальный – август, минимальный – февраль)

· Продолжительность поездки между остановочными пунктами

· Наличие других видов транспорта

· Режим движения автобусов и организацию труда водителей

· Безопасность движения

· Рентабельность маршрута, которая определяется по формуле:

                                                     R = П : Д, %                                                                    
          На междугородних перевозках применяются методы:

1. Сквозное движение автобусов – каждый автобус проходит весь маршрут от начального до конечного пункта и обратно (при перевозках на большие расстояния работают два водителя по очереди)

2. Участковое движение - маршрут делится на участки, каждый участок обслуживается автобусами определенного АТП, на границах смежных участков происходит пересадка пассажиров из одного автобуса в другой (необходимость пересадки существенный недостаток данного метода и отсутствие автомобилей-тягачей с пассажирскими полуприцепами).

Согласно правилам организации пассажирских перевозок на регулярных междугородных перевозках пассажиров, должны применяться следующие системы организации труда водителей (СОТВ):
Одиночная езда – в автобусе в течение всего времени оборота на маршруте работает один водитель (если длина маршрута до 140 км)

Турная езда – обслуживание автобуса в течение оборота одновременно двумя водителями, водители работают, сменяя друг друга через равные промежутки времени (если длина маршрута 250-300 км). Недостаток – повышенная потребность в водителях, неполноценный отдых водителей, снижение безопасности движения

Сменная езда – каждый водитель обслуживает один автобус на конкретном участке маршрута. В течение оборота автобус обслуживается бригадой водителей, смена которых происходит на границах участков (если длина маршрута 200-1000 км).

Сменно-турная езда – обслуживание автобуса двумя или несколькими бригадами, каждая состоит из двух человек. Бригады меняются в пунктах расположения АТП или в местах постоянного проживания водителей (если длина маршрута 500-600 км). Недостатки см. при турной езде

Сменно-групповая езда – закрепление бригады водителей за несколькими автобусами, при этом каждый водитель обслуживает разные автобусы, но на своем участке маршрута, водитель ведет автобус до определенного пункта и затем передает его сменщику, а сам пересаживается на встречный автобус и возвращается в исходный пункт

Сменно-турно-групповая езда от сменно-групповой отличается тем, что автобус одновременно обслуживает бригада из двух человек, в связи, с чем увеличивается протяженность маршрута и уменьшается число участков на нем (если длина маршрута 700 км). 
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Условные обозначения:  А - Г - пункты маршрута, Х – пункты смены водителей

             Рис.       Схемы движения автобусов при сменной системе

    Международными перевозками пассажиров называются такие, которые проходят по территории двух и более стран и сопровождаются пересечением государственных границ.

Перевозки пассажиров называются транзитными по отношению к той стране, через территорию которой проходит маршрут, но на которой не предусмотрены ни посадка, ни высадка пассажиров, кроме как для кратковременного их отдыха в запланированных пунктах. Для осуществления и развития международных перевозок необходимо решение таких задач как:

· Производство транспортных средств, отвечающих требованиям международных перевозок (повышенная вместимость, комфортность, надежность в конструктивном исполнении, экологичности и обеспечении максимальных удобств работы водителей и проезда пассажиров)

· Создание широко развитой сети благоустроенных автомобильных дорог и автомагистралей не только национального, но и международного значения

· Урегулирование провозных и организационно-технических вопросов.

В СССР международные автобусные перевозки пассажиров начали выполняться в 1961 году, в весенне-летний период «Интуристом», а с 1971 года бюро международного молодежного туризма «Спутник».

Международные перевозки пассажиров автобусами выполняются в соответствии с нормативными документами, которые сводятся к следующим основным группам:

· Требования к транспортным средствам, допускаемым к международным перевозкам

· Правила, организация и безопасность движения транспортных средств по автомобильным дорогам

· Документы, определяющие европейскую сеть международных автомобильных дорог и технические требования к ним

· Требования к водителям, выполняющим международные перевозки, а также организация их труда и отдыха

· Условия выполнения международных автомобильных перевозок, права, обязанности и ответственность сторон, участвующих в перевозках

· Правила пограничного и таможенного контроля

· Налоговое обложение международных перевозок и транспортных средств

· Обязательное страхование гражданской ответственности владельцев подвижного состава за причиненный ущерб.

Международные перевозки пассажиров могут быть:

· Регулярными – перевозки на автобусных линиях, выполняемые по опубликованным условиям, тарифу и расписанию движения автобусов на маршруте с указанием пунктов посадки и высадки пассажиров

· Маятниковые – перевозки нескольких групп пассажиров в определенные сроки с территории одного государства к месту временного пребывания на территории другого государства с последующим их возвратом автобусами того же перевозчика. При таких перевозках: первый рейс в обратном направлении и последний в прямом, как правило, являются порожними.

· Нерегулярные – не регламентируются указанными ранее условиями и в каждом отдельном случае организуются по заявкам перевозчика.

Автобусы для междугородных перевозок должны быть: в технически исправном состоянии, иметь надлежащий вид,  опознавательные знаки страны-перевозчика, снабжены трафаретами с наименованием маршрута, перевозчика, конечных пунктов.

Водители автобусов должны:

· Обладать высокими моральными качествами

· Хорошо знать специфику международных перевозок и вверенную ему технику

· Уметь быстро принимать необходимые решения

· Знать правила паспортного и таможенно-валютного контроля

· Маршрут и расписание движения

· Один иностранный язык в объеме, достаточном для общения

· Иметь служебную форму одежды

· Страховой документ

· Путевой лист.

Международный автомобильный туризм все больше занимает видное место в туристических поездках населения страны. Распространенными видами автомобильного туризма, на легковых автомобилях индивидуальных владельцев, а также на автобусах, являются:

· Караванинг – групповой туризм (караван) с использованием прицепов к легковым автомобилям

· Родтели – комбинированный пассажирский автопоезд, в котором кроме обычных пассажирских мест имеются спальные места, кухня на колесах.

6. Таксомоторные перевозки и их виды

Перевозки пассажиров легковыми автомобилями производятся как в городском, так и во внегородском сообщениях. По принадлежности и особенностям эксплуатации парк  легковых автомобилей можно подразделить:

· специализированные автомобили-такси (должны иметь электронный таксометр, перегородку салона, привод на передние колеса и т.д.)

· легковые автомобили общего пользования отличаются от скоростных автомобилей таксометрами, сигнальными фонарями с зелеными стеклами, опознавательными знаками («шашками», буквами «Т», фонарем на крыше автомобиля), особым материалом для обивки сидений, двигателем для работы на бензине А-76

· легковые автомобили, предоставляемые предприятиям, учреждениям и организациям для служебных поездок

· легковые автомобили ведомственного подчинения

· легковые автомобили граждан
· автомобили проката индивидуального пользования

· автомобили специального назначения (скорая помощь, ППС, ГиБДД, МЧС и т.д.)

Легковые автомобили предназначены для индивидуальных и мелко групповых перевозок пассажиров, а также для обслуживания предприятий, учреждений и организаций при выполнении служебных поездок. Легковой транспорт не устраняет, а дополняет маршрутизированный городской и внегородской. В отличии от массового транспорта, работающего по определенному графику и маршруту, использование легкового транспорта в основном носит нерегулярный характер.

                   Области применения легковых таксомоторов:

· перевозки, требующие большой быстроты и срочности

· перевозки пассажиров с грузом

· экскурсионные поездки

· поездки во время, когда не работает городской пассажирский транспорт и в места, куда не проложены маршруты 

        К недостаткам можно отнести: малая провозная способность, высокая загромождаемость улиц.

Таксомоторный транспорт выполняет относительно небольшой объем пассажирских перевозок по сравнению с общим объемом перевозок пассажирского автомобильного транспорта. Доля таксомоторных перевозок по категориям городов (численности населения): 101-250 тыс. – 9%; 251-500тыс. – 8%; 501-1000тыс. – 7%, более 1000 тыс. – 6%.

Система транспортного обслуживания населения включает в себя следующие виды обслуживания:

1. Найм автомобилей-такси на стоянках - наиболее распространенная форма, но имеет недостаток – время на подход к стоянке и ожидание свободного такси

2. Найм свободного такси в пути следования - уменьшаются неоплаченные пробеги, но уменьшается вероятность совершения поездки

3. Подача автомобилей-такси по вызову (заказ) - принцип от «двери» до «двери», увеличивается оплата за счет подачи

4. Подача автомобилей-такси по наряду (почта, сберкассы)

5. Групповое обслуживание пассажиров (от конечных станций метрополитена до аэропорта, между вокзалами и портами)

6. Заказы такси с самолетов, поездов и т.п. – продажа талонов проводникам на внеочередное обслуживание таксомотором, для диспетчера таксомоторной стоянки

7. Обслуживание руководящих работников

8. Маршрутные такси – выполняют перевозки пассажиров по регулярным, постоянным или временным, городским и внегородским маршрутам.

Схема работ по организации движения и эксплуатации автомобилей-такси на линии включает:

a) Изучение спроса на таксомоторные перевозки

b) Определение ожидаемого объема перевозок

c) Расчет потребного количества автомобилей-такси и определение режима их работы

d) Разработку графиков выпуска автомобилей-такси на линию

e) Организацию выпуска такси на линию согласно графиков.

                1. Посадка-высадка пассажиров возможна: 

· На специально оборудованных таксомоторных стоянках

· На участках улично-дорожной сети, где разрешена остановка подвижного состава 

      ( в соответствии с ПДД)

· В местах подачи  автомобилей-такси по заказам пассажиров

2.  Правом внеочередной посадки на таксомоторных стоянках пользуются пассажиры с грудными детьми, беременные женщины, инвалиды, участники ВОВ, пассажиры по специальным талонам транспортного средства

3. Таксомоторы не предоставляются для перевозок:  инфекционных больных и лиц в нетрезвом состоянии

4. Остановка занятого таксомотора в пути следования  и посадки в него других лиц разрешается только при соглашении на это находящегося в нем пассажиров

5. Обязанностью  пассажира является погрузка-выгрузка всех принадлежащих ему вещей,  водитель обязан оказать  содействие в укладке багажа,  а по окончании поездки, напомнить пассажиру  о выгрузке всех вещей и багажа

6. Простой такси в ожидании пассажира (не по его просьбе) разрешается не более 30 минут, в ожидании инвалида как участника ВОВ – не более 1 часа

7. В случае найма такси на стоянке несколькими пассажирами (с согласия нервного в очереди) или посадке попутных пассажиров при согласии нанявшего такси пассажира, общая сумма платы за проезд распределяется между пассажирами пропорционально расстоянию, проследованному каждым пассажирам. Деньги передаются пассажиру, выходящему последним.

8. Одновременно проезд разрешается: 

· в легковых таксомоторах марки «Волга» не более четырех взрослых и двоих детей дошкольников

· в легковых таксомоторах марки «Москвич» не более трех взрослых и двоих детей дошкольников

· в легковых автомобилях ГАЗ-24-04 «Волга» с кузовом «Универсал», шести взрослых и двоих детей дошкольников или четверых пассажиров и 140 кг багажа или одного пассажира и багажа весом 400 кг

9. Запрещается: перевозка строительных материалов, огнеопасных, легковоспламеняющихся, взрывоопасных, едких и зловонных веществ, колющих, режущих предметов, оружия без чехлов или упаковки и т.д.

7. Тарифы и билеты на перевозки пассажиров.

Каждому водителю должно быть установлено сменно-суточное задание в виде плана в денежных и натуральных показателях.

Сменно-суточным заданием водителю такси по доходам является план денежной выручки, который включает:

1. Доход от платного пробега с пассажирами

2. Доход от оплаченного пробега без пассажиров по вызову и заказу

3. Доход от оплаченного пассажирами простоя такси

4. Доход от каждой посадки при включении таксометра.

Задание определяют на основе среднечасового дохода АТП в планируемом месяце, а также в зависимости дней месяца, месяцев года, условий выполнения перевозок, времени суток и продолжительности работы водителя. Сменно-суточное задание водителям такси могут корректироваться при наличии специфических условий работы.

                                       Таксометр и его счетчики
Автомобили-такси оборудуются специальными приборами – таксометрами (счетчиками). Показания таксометра определяют сумму оплаты за проезд пассажира.

Таксометр представляет собой прибор с механическими счетчиками, указывающими стоимость проезда и эксплуатационных показателей использования таксометра, и имеет 5 счетчиков:

1. «лицевой счетчик» показывает плату за проезд с пассажира

2. «касса» - показывает общую сумму выручки нарастающим итогом за все время работы такси (выполнение плана в денежном выражении)

3. «счетчик посадок» - учитывает число посадок, т.е. количество включений таксометра

4. «счетчик платного пробега» - фиксирует пробег с включенным таксометром

5. «счетчик общего пробега» дублирует показания спидометра.

Рукоятка механизма переключения таксометра может занимать 3 положения:

1. «свободен» - включенная световая сигнализация (у лобового стекла, на крыше автомобиля)

2. «тариф» - начинает дебетовать «лицевой» счетчик и счетчик «касса»

3. «касса» - показывает общую сумму денег за пользование такси.

Привод счетчиков таксометра «общий километраж» и «оплаченный километраж» осуществляется при движении автомобиля от его трансмиссии автомобиля через гибкий вал и шестерни механизма таксомотора. «Лицевой счетчик» и счетчик «касса» действуют, когда таксометр выключен («свободен»), при положении «тариф» они приводятся в действие:

При движении автомобиля со скоростью менее 10 км/час, а также во время остановки – от часового механизма таксомотора.

По окончании поездки водитель ставит рукоятку в положение «касса», при котором часовой механизм останавливается. При этом положении на «лицевом» счетчике показана стоимость поездки. После оплаты проезда водитель ставит рукоятку «свободен» и цифры на «лицевом» счетчики сбрасываются до пула. Счетчик «касса» показывает общую сумму денег, полученных водителем с пассажиров за пользование такси. В соответствии с показаниями этого счетчика (разность при выезде и заезде в АТП) он сдает деньги в кассу АТП. Счетчик «посадки» фиксирует количество включений таксометра, т.е. поездок с пассажирами.

Счетчик «платного пробега» - количество оплаченных километров пассажирами.

Тема 2.2 Технико-эксплуатационные показатели работы подвижного состава на перевозках пассажиров

1. Объемы перевозок, средняя дальность поездки пассажира, понятие о пассажирообороте.

Для планирования перевозок, контроля и анализа итогов деятельности АТП и их служб, установлена система технико-эксплуатационных показателей, которые подразделяются на количественные и качественные. Анализ работы АТП и отдельных его служб имеет целью выявить причины, сдерживающие развитие перевозок, и наметить мероприятия по улучшению обслуживания пассажиров при минимальных расходах на эксплуатацию. При анализе рассматривают и сопоставляют расчетные показатели работы подвижного состава с фактическими показателями.                                    

Транспортный процесс в пассажирских перевозках – это перемещение пассажиров, включающий в себя продажу билетов, подачу транспортных средств, посадку и высадку пассажиров, возврат автомобилей к месту хранения и другие операции.

· В результате транспортного процесса пассажиры доставляются на определенное расстояние (lср), при этом совершается транспортная работа (Р) равная

                                      Р = Q * lср , (пасс-км)                                                                 

Где: Q – количество перевезенных пассажиров

lср – средняя дальность поездки пассажира

· Объем автобусных перевозок Q (пасс), определяемый общим количеством перевезенных автобусами пассажиров на каждом маршруте

                                               Q = Р: lср, (пасс)                                                                          

· Сумма валовых доходов Д (руб.), т.е. сумма всех видов оплат, полученных от пассажиров за пользование автобусов

                                               Д = Р * Т * К, (руб.)                                                                    

2. Коэффициенты технической готовности выпуска автобуса на линию.

· Коэффициент технической готовности ([image: image22.wmf]a

т) – характеризует технической готовности парка степень технической готовности парка для работы на линии и определяется

                                               [image: image23.wmf]a

т = Ат : Асп                                                                             

где: А т – количество технически исправных автобусов

А сп – списочное (инвентарное) число автобусов

Коэффициент технической готовности парка за рабочий день является основным показателем, характеризующим уровень работы технической службы, и зависит: от интенсивности эксплуатации подвижного состава, наличия запасных частей, материально-технической базы АТП и т.д.

· Коэффициент выпуска парка на линию ([image: image24.wmf]a

в ) – характеризует степень использования подвижного состава для работы на линии

                                               [image: image25.wmf]a

в = Аэ : Асп                          

где: Аэ – количество автобусов в эксплуатации.

Коэффициент выпуска парка на линию отличается от коэффициента технической готовности парка на величину, характеризующую простои подвижного состава в исправном состоянии, поэтому                                     [image: image26.wmf]a

т[image: image27.wmf]³

[image: image28.wmf]a

в                                                                                    
И зависит: от дорожных и климатических факторов, от технического состояния подвижного состава, от квалификации водителя и т.д.
3. Понятие о рейсе и обороте автобуса. Скорости движения, время в наряде.

· Время в наряде (Тн) определяется с момента выхода подвижного состава из АТП до момента возвращения, без учета времени на перерыв

                                        Тн = t возв – t выезд – t пер, (час)                                                       

                                        Тн = Тм + t н = Тм +[image: image29.wmf]å

l н / V т, (час)                                              
Где: t возв – время возвращения подвижного состава в гараж

t выезд – время выезда подвижного состава из гаража

t пер – время перерыва водителя

Тм – время на маршруте

[image: image30.wmf]å

l н – суммарное значение нулевых пробегов подвижного состава

V т – техническая скорость подвижного состава

· Циклом транспортного процесса называется законченный комплекс операций, необходимых для доставки пассажиров. Таким циклом является рейс.

Рейсом называется совокупность операций при движении автобуса от начального до конечного пункта маршрута.

Рис.    Время рейса автобуса

                                                              t р

           Ко1
[image: image31.wmf]                    
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   t р = t дв + t по * n пр + t ко,  (час)                                                                          

где: t дв – время движения автобуса на маршруте

t по – время простоя автобуса на промежуточных остановках

n пр – количество промежуточных остановок

t ко - время простоя автобуса на конечных остановках

· Время оборотного рейса автобуса 

Оборотом называется пробег автобуса по маршруту в обоих направлениях

                                                Тоб = 2 * t р , (час)                                                                       

· Число рейсов автобуса 
                                                 n р = Тм : t р, (час)                                                                      

· Коэффициент использования пробега ([image: image32.wmf]b

) – это отношение пробега подвижного состава с пассажирами ( Lпр) к общему его пробегу (Lобщ) за определенный календарный период времени:    
 [image: image33.wmf]b

=  Lпр: Lобщ 
· Скорости движения автобусов

На пассажирских автобусных перевозках различают:

а) максимальную скорость (Vмах) – скорость, которую позволяет развить конструкция автобуса при полном использовании двигателя

б) допустимую скорость (Vдоп.) – определяется Правилами дорожного движения, исходя из условий безопасности движения и состояния дорог.

Расчетные скорости:

в) техническая скорость (Vт) – это отношение пройденного пути к суммарному времени затрат на движение автобуса на маршруте

Vт = L м : t дв,   (км/час)                                                             
г) скорость сообщения (Vс) – это скорость автобуса без учета времени простоя на конечной остановке

                                           Vс = L м : (tр – tко), (км/час)                                                           

д) эксплуатационная скорость (Vэ) – отношение пройденного автобусного пути к сумме времени, затраченному на движение, задержки по причинам уличного движения, стоянки на промежуточных остановочных пунктах

                             Vэ = L м : (t дв + t по * n пр + t ко) = L м : tр, (км/час)                              
Она характеризует состояние и уровень организации автобусных перевозок. При возрастании (Vэ) увеличивается (Vс), сокращаются затраты времени на поездки в автобусах и улучшается культура обслуживания населения автобусным транспортом

                                                       Vт [image: image34.wmf]ñ

 Vс [image: image35.wmf]ñ

 Vэ       

4. Коэффициент использования вместимости автобуса
· Коэффициент использования вместимости ([image: image36.wmf]g

вм ) – характеризует степень наполнения автобусов пассажирами. Различают коэффициенты статического 
([image: image37.wmf]g

вм ст )  и динамического ([image: image38.wmf]g

вм д ) использования вместимости.

Коэффициент ([image: image39.wmf]g

вм ст. )  характеризуется отношением общего числа перевезенных пассажиров за рейс к номинальной вместимости автобуса

                                                 [image: image40.wmf]g

вм ст.  = q ф : q н                                                                    

где: q ф – количество пассажиров за рейс

q н – номинальное количество пассажиров, которое автобус может провести за 1 раз.

Поскольку коэффициент статического использования вместимости не отражает зависимости среднего расстояния (lср ) поездки пассажиров, т.е. их сменяемость на маршруте, он мало отражает фактическое использование автобусов и на практике не применяется.

При планировании и анализе работы автобусного парка употребляется ([image: image41.wmf]g

вм д ), который определяется отношением выполненной транспортной работы в пассажиро-километрах к работе, которая могла быть выполнена, если бы на всем протяжении маршрута полностью использовалась номинальная вместимость автобуса.

[image: image42.wmf]g

вм д = (q ф *  l ср):(q н * L м * Р)  



          

где: lср – средняя дальность поездки пассажира

L м – длина маршрута

Р – число рейсов за месяц.

5. Производительность автобуса

         Производительность работы автобуса определяется работой, выполненной в единицу времени

· За рабочий день

                                      U рд = qвм * [image: image43.wmf]g

вм * nр * К см, (пасс)                                                  

Где: К см – коэффициент сменности пассажиров

                                                   К см = L м : l ср                                                                        
  W рд = U рд * l ср, (пасс км)                                                     

· Объем перевезенных пассажиров за год

                               Q год = U рд * Д к * [image: image44.wmf]a

в, (пасс)                                                          

Где: Д к – календарные дни

                                        Р год = Q год * l ср, (пасс км)                                                            

· Производительность автобуса за год

                                W п км = q вм * [image: image45.wmf]g

вм * Тн * Vэ *[image: image46.wmf]b

* Д к *[image: image47.wmf]a

в, (пасс км)                        
              Под парком подвижного состава понимают все транспортные средства АТП. Списочным (инвентарным) парком называется подвижной состав, стоящий на балансе АТП (Асп):

                                          Асп = Аэ + Ар, (ед.)                                                                   

                                          Асп = Аэ + Ап + Ар, (ед.)                                                         

Где: Аэ – парк готовый к эксплуатации

Ап – парк, находящийся в простое в исправном состоянии ( нет водителя, нет ГСМ, нет работы и т.д.)

Ар – парк, находящийся на ремонте и техническом обслуживании.

 Каждая единица парка подвижного состава, находясь в АТП (Д и) дней (календарные дни), может из них находиться (Д э) дней в эксплуатации, (Д р) дней в ремонте или ожидании и (Д п) дней в простое в готовом к эксплуатации состоянии (выходные и праздничные дни, отсутствие водителя, распутица и т.п.)                                        
                                                 Д и = Д э + Д п + Д р , (дн.)                                                       

Если необходимо определить дни эксплуатации, ремонта или простоя не для одного автомобиля, а для всего парка, то пользуются  сложным показателем – автомобиле-дни:

                                  АД и = АД э + АД п + АД р , (авт-дни)                                           

Где: АД э – автомобиле-дни в эксплуатации

АД п – автомобиле-дни простоя

АД р – автомобиле-дни в ремонте.

Тема 2.3 Оперативное управление перевозками грузов и пассажиров автотранспортом

1. Структура службы эксплуатации автотранспортного предприятия

Организационная структура управления (ОСУ) характеризуется звеньями управления, связями и ступенями управления. 

Звено – организационно обособленный, самостоятельный орган, выполняющий определенные функции. Совокупность звеньев, находящихся на одном горизонтальном уровне, образует ступень управления. Звенья структуры находятся в формально закрепленных связях. Формальные связи – это связи прежде всего вертикальные: руководство и подчинение. Они различаются по типу руководства и подчинения. Если руководство полное, касается всех вопросов деятельности нижестоящего органа, то такую связь называют линейной. Если же руководство ограничено – функциональной. Помимо вертикальных, между органами существуют горизонтальные связи.

 При линейной структуре обеспечивается прямое воздействие на объект управления и предусматривается осуществление в полной мере принципа единоначалия. Система звеньев управления при такой структуре совпадает полностью с системой звеньев производства. Все управленческие функции сосредоточены у одного руководителя. Он принимает решения по всем вопросам и функциям деятельности руководимого им подразделения. Линейная структура управления находит наиболее частое применение на нижних уровнях управления, где функциональные обязанности руководителя являются сравнительно узкими. Преимущество линейной структуры  заключается в его простое и экономичности, основным недостатком являются высокие требования, предъявляемые к квалификации руководителей, т.к. они не пользуются помощью специализированных управленческих подразделений.


Функциональная структура характеризуется тем, что при руководителе создается группа функциональных подразделений, которые осуществляют непосредственное руководство исполнителями в пределах возложенных на них полномочий и функций. Функциональное управление имеет положительные и отрицательные моменты.

С одной стороны, при функциональной структуре повышается компетентность принимаемых решений, линейные руководители имеют больше возможностей для осуществления оперативного руководства, а с другой – нарушаются принципы единоначалия, единства распорядительства, единства ответственности. 

В большинстве случаев на практике функциональное управление применяется как дополнение к линейному управлению, за которым остается приоритет. В этом случае создается линейно-функциональная структура системы управления.

При линейно-функциональной структуре на линейные звенья управления возлагаются функции и права командования и принятия решений, а на функциональные подразделения – методическое руководство при подготовке и реализации решений по планированию, организации, учету, контролю и анализу по всем функциям производственно-хозяйственной деятельности.


Исполнители производственного                                                    Исполнители производственного              

       подразделения 1                                                              подразделения 2

         отношения функционального руководства

          отношения линейного руководства

При матричной структуре создаются целевые органы горизонтального управления. В таких структурах в дополнение к обычным руководителям функциональных подразделений имеются руководители проектов, которые координируют деятельность производственных подразделений при выполнении разработок. 


Заместители руководителя организации



подразделения

                                                Руководители отделов, бригад, ответственные исполнители

2. Функции диспетчерского руководства

Основной целью управления автомобильным транспортом является обеспечение эффективного использования всех технологических, экономических, организационных и социальных ресурсов для своевременного, качественного и полного удовлетворения населения в перевозках. Эффективное управление движением подвижного состава осуществляется с соблюдением требований диспетчерской системы.

Диспетчеризация – это централизованное управление подвижным составом, осуществляемое из одного центра.

Она осуществляет:

· Контроль за соответствием фактического движения автобусов

· Контроль за состоянием и качеством обслуживания автобусных маршрутов

· Регулирование движения при отклонениях от расписаний и восстановление нарушенного движения

· Управление движением автобусов в целях улучшения качества обслуживания пассажиров и повышения эффективности использования автобусов 

· Контроль над своевременным выпуском подвижного состава на линию

· Организацию заказных перевозок пассажиров

· Координацию работы автомобильного транспорта с другими видами пассажирского транспорта.

                                Основные законы диспетчерского управления:
· Диспетчеризация отрицает децентрализованное управление

· Руководствуется заранее разработанными и утвержденными планами организации движения (приказ-наряд)

· Диспетчерская система обеспечивает контроль, регулирование и управление движением автобусов

· Система диспетчерского управления в городах осуществляется по маршрутному принципу

· Диспетчерское управление организуется и осуществляется выше стоящими организациями.

                                      Структура диспетчерской службы:
Диспетчерское руководство на автомобильном транспорте включает в себя весь комплекс работ по подготовке и организации выпуска подвижного на линию, непосредственному управлению их движением на маршрутах и своевременному возвращению в АТП.

                        Диспетчерское руководство подразделяется:
I. Внутри парковую, которая предусматривает

· Контроль за подготовкой к выпуску подвижного состава

· Подготовку документации к выпуску

· Организацию своевременного выпуска и контроль времени выезда на линию

· Контроль и учет времени возвращения 

· Регистрация сходов и контроль за подготовкой к вторичному выпуску

· Отчет о работе автобусов за смену.

II. Линейную, которая предусматривает:

· Непрерывный контроль за соблюдением расписания движения автобусами

· Регулирование и перераспределение автобусов

· Восстановление нарушенного движения

· Рациональное использование резервных автобусов (5% от числа выпущенных на линию)

· Координацию движения с другими видами транспорта

· Принятие мер по оказанию технической помощи

· Подготовку суточной отчетности.

Для централизованного управления работы подвижного состава при территориальных транспортных управлениях (объединениях) создаются центральные диспетчерские службы (ЦДС).

Работа ЦДС строится по трем направлениям:

I. Сбор информации

II. Контроль за движением подвижного состава (время работы автобусов, число рейсов, регулярность движения, простои на линии, безопасность движения и т.п.)

III. Управление перевозочными процессами.

Типовая организационная структура ЦДС состоит из:

· Руководящего аппарата (начальник ЦДС, старший диспетчер, маршрутный диспетчер)

· Исполнительный аппарат (линейные диспетчера конечных и промежуточных пунктов, диспетчера по организации транспортного процесса, диспетчера группы анализа движения).

  Одной из важнейших задач системы диспетчерского управления является обеспечение регулярности движения автобусов на маршрутах.

Регулярность движения – это своевременное отправление автобуса в рейс, точное соблюдение интервалов движения расписанию, на протяжении всего маршрута, и своевременное прибытие на конечный пункт, является качественным важнейшим показателем работы автобусного транспорта.

Регулярность движения обеспечивается выполнением двух условий:

1. При полном (100%) выполнении предусмотренных расписанием рейсов (необходимое условие)

2. При точном соблюдении водителями расписаний движения с обеспечением водителями регулярности каждого рейса (достаточное условие)

Следует различать регулярность рейса и регулярность движения автобусов на маршруте. 

Отдельные рейсы могут быть регулярными, а должная регулярность движения на маршруте в целом не достигнута. Качество обслуживания и регулярность движения – взаимосвязанные и не отделимые друг от друга понятия. С повышением регулярности движения объем перевозок увеличивается, равномернее распределяются пассажиры по автобусам маршрута, обеспечивается возможность своевременной оплаты проезда.

При нарушениях регулярности движения происходит переполнение салона автобуса, снижение доходов и рентабельности маршрута. Неравномерная загрузка вызывает серьезные колебания затрат времени на посадку-высадку пассажиров, что в свою очередь создает задержки автобусов на остановках, нарушается установленный режим работы автобусов, повышается расход топлива, снижается скорость сообщения и безопасность движения.

Регулярность движения автобусов по действующей системе учета и отчетности определяется в процентах по следующей формуле:
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Где: Рф – фактически выполненные рейсы по расписанию

Ррасп – рейсы, предусмотренные маршрутным расписанием
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Где: Рфнерег. – количество рейсов, выполненных с нарушением регулярности движения.

                         Причины нарушения регулярности:
· Несоответствие расписания действительным условиям (гололед, туман, ремонт дороги и т.д.)

· Несвоевременный и не полный выпуск автобусов на линию

· Простои автобусов на линии по техническим неисправностям

· Задержки уличного движения (железнодорожные переезды, светофоры и т.п.)

· Нарушение установленного режима движения автобусов (квалификация водителей)

· Оперативное изменение в распределении пассажиропотока вследствие задержки других видов городского пассажирского транспорта (отсутствие электроэнергии)

                                    Пути повышения регулярности:
· Введение расписания для каждого автобуса

· Организация диспетчерского управления и систематического контроля

· Введение контроля и учета за движением не только на конечных, но и на промежуточных пунктах

· Установление строго ограниченных отклонений от расписания по видам перевозок (городские [image: image50.wmf]±

1-2 мин; пригородные [image: image51.wmf]±

3 мин; междугородные [image: image52.wmf]±

5 мин)

· Введение автоматизированного контроля за регулярностью с помощью автоматизированных систем: АСДУ-А, НЭЖАН-300, -600, система «Дистон».

    Технические средства диспетчерской связи и управления обеспечивают возможность оперативного съема и передачи информации, контроля и регулирования движения автобусов из одного центра на территорию всего города, и включает:

I. Проводные средства связи

· Городскую телефонную связь

· Прямая телефонная связь (селекторная)

II. Беспроводные средства связи

· Радиотелефонная связь («Алтай»)

· Индуктивная связь (ЭКВ связь «Дистон», «Нальмэс»)

· Промышленное телевидение (на АВ и АС)

III. Радиорелейные средства связи

· Радиорелейные станции

· Телетайпы

· Факсы.

В работе ЦДС широко применяются автоматизированные системы диспетчерского управления автобусными перевозками пассажиров АСДУ-А, системы «НЭЖАН», «Интервал» и т.д.

                                Основные функции АСДУ-А:

· Контроль за движением автобусов на маршрутах (за регулярностью)

· Рациональное распределение автобусов по маршрутам с учетом наличия исправных автобусов, готовых к работе

· Составление расписаний и передача их диспетчерам по выпуску подвижного состава

· Регулирование движением автобусов

· Обобщение информации по показателям работы водителей и АТП в целом

· Накопление статистических данных для дальнейшего совершенствования перевозочного процесса.

    Организация работы автобусного отделения ЦДС предусматривает различные методы управления по обеспечению регулярной работы автобусов и осуществляется с помощью следующих приемов:

1. Ввод автобуса в расписание за счет повышения скорости сообщения, если опоздание автобуса составляет не более 5% времени рейса

2. Задержка автобуса на конечных пунктах, если водитель прибыл раньше времени по расписанию, то время рейса уменьшается

3. Ввод автобуса в расписание за счет снижения скорости сообщения

4. Увеличение интервала отправления двух смежных автобусов с конечных остановок при выбытии одного автобуса с маршрута

5. Отправление автобуса по оперативному интервалу при выбытии двух и более автобусов маршрута. Для всех оставшихся устанавливается новый интервал, определяемый отношением оборота к фактическому числу автобусов, оставшихся на маршруте:
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6. Отправление автобусов в укороченный рейс, в случаях превышения возможного нагона в очередном рейсе

7. Сокращение отстоя на конечных остановках, но не более времени, необходимого водителю для обеспечения безопасной работы на маршруте

8. Использование резервных автобусов с целью замены выбывших автобусов или в случаях резкого увеличения пассажиропотока

9. Отправление автобусов по измененному направлению в связи с изменением дорожных условий

10. Переключение автобусов с одного маршрута на другой для усиления движения автобуса на наиболее загруженных маршрутах.


При организации движения автобусов на пригородных и междугородных маршрутах управление их работой затруднено. Диспетчеризация на таких маршрутах осуществляется по принципу территориального обеспечения, т.е. только на участках маршрутов, проходящих в зоне действия транспортного объединения (АТП). Диспетчерское управление движением организуется, централизовано и выполняется аппаратом диспетчеров АВ и АС. Поскольку маршруты и перегоны имеют значительную протяженность и автобусы продолжительное время находятся в рейсе, диспетчерский контроль и управление движением их осуществляется как по маршрутам в целом, так и по перегонам.

Задачи диспетчерского управления на этих перевозках следующие:

· Систематический контроль за соблюдением расписания на всем протяжении маршрута

· Регулирование движения автобусов при их отклонениях

· Усиление движения по маршруту при выполнении спроса на перевозки

· Обеспечение регулярной информации о текущей и предварительной продаже билетов по всем АВ и АС.

Диспетчерское управление осуществляется при наличии оперативной информации:

· О времени фактического отправления автобуса в рейс

· О времени фактического проследования автобусов всех промежуточных пунктов маршрута

· О времени фактического прибытия автобусов в конечный пункт

· Обо всех нарушениях и отклонениях от расписания

· О наличии свободных мест по каждому рейсу

· О предварительной продаже билетов

· Об освобождающихся местах в пути следования

· О состоянии дороги, погодных условий и ДТП.

Эта информация последовательно передается по всем АВ и АС не позднее, чем через 5-15 минут после отправления автобуса в рейс.

3. Оперативное управление и контроль пассажирскими перевозками

Контроль за работой пассажирского транспорта в системе управления автомобильным транспортом возложена на контрольно-ревизорскую службу (КРС).

                              Основными задачами КРС являются:
· Контроль за соблюдением правил перевозки

· Борьба с нарушениями порядка учета выполненных объемов работ

· Контроль оплаты проезда и провоза багажа

· Контроль сдачи денежной выручки

· Контроль за работой подвижного состава на линии

· Проверку билетного хозяйства и правильности оформления билетов (билетно-учетных листов)

· Контроль за соблюдением графиков движения автобусов

· Контроль за экипировкой, оборудованием и санитарным состоянием подвижного состава.

Контроль за работой осуществляют штатные сотрудники КРС, общественные контролеры, а также общественные организации. Структура КРС определяется Положением о КРС, типовыми структурами. При Министерстве транспорта РФ создается КРС, в территориальных автотранспортных объединениях – отделы КРС, в производственных объединениях пассажирского транспорта – КРС группы, а в АТП – контролеры-ревизоры.

                                             КРС имеет право:

· Требовать от предприятий статистические и другие данные о результатах работы

· Давать указания и следить за принятием мер по выявленным нарушениям

· Привлекать к проверкам специалистов административно-управленческого персонала, общественных контролеров, представителей общественных организаций

· Выдавать соответствующие удостоверения на право контроля.

                                                 КРС обязана:

· Организовывать проверку работы транспорта на линии

· Обобщать данные перевозок

· Контролировать соблюдение тарифов

· Правильность взимания сборов

· Контролировать исправность таксометров, спидометров, световых сигналов такси

· Проверять правильность оформления учетных транспортных документов

· Обследовать правильность хранения, учета и расходования билетов

· Участвовать в проведении комплексных ревизий на АТП

· Рассматривать предложения, заявления и жалобы граждан о недостатках в работе.

                           Работники КРС должны знать и выполнять:
· Положение о КРС

· Правила перевозок

· Правила дорожного движения

· Тарифы на проезд

· Порядок оформления путевых и билетно-учетных листов, посадочных ведомостей

· Применение всех видов билетов

· Инструкции водителя и кондуктора

· Приказы и указания территориальных транспортных объединений.

Иметь при себе: служебное удостоверение, бланки актов и рапортов, сигнальный жезл, свисток, линейку.

                           Работники КРС несут ответственность за:

· Объективность и правильность актов и рапортов

· Не использование предоставляемых прав по контролю

· Сокрытие нарушений и злоупотреблений, допускаемых водителями и сотрудниками АТП

· Правильность наложения штрафа

· Несвоевременную сдачу взысканных сумм по штрафам.

   Одним из основных показателей всех подразделений КРС является периодичность проверок транспортных единиц или количество проверок каждого средне ходового автомобиля в день, неделю только для транспорта общего пользования. Автобусы должны проверяться 6-7 раз в день, легковые автомобили – 2 раза в день.

Проверка городских автобусов включает в себя:

· Проверку выпуска автобусов на линию

· Проверку их на автомобильных станциях и конечных пунктах

· Проверку состояния билетного хозяйства и учета выручки

· Ревизию билетного хозяйства 

· Ревизию касс и изъятие выручки из касс-копилок

· Проверку соблюдения пассажирами правил проезда и правильности его оплаты

· Контроль водителей по результатам выручки и выявление других нарушений в работе

· Определение уровня безбилетного проезда

Запрещается эксплуатация автобуса в личных целях, отсутствия у водителя путевого или билетно-учетного листа, с неисправностями, нарушающие безопасность движения.

При работе пригородных и междугородных автобусов проверяют:

· Порядок продажи билетов, их наличие у пассажиров и соответствие оплаты проезжаемому расстоянию

· Оформление билетно-учетного листа

· Результат сдаваемой выручки

· Организацию работы контрольно-диспетчерских и кассовых пунктов

· Работу автобусных станций

· Выявляют нарушения водителей (кондукторов).

Определение уровня безбилетного проезда на городских маршрутах водят выборочно на избранных маршрутах группами КРС совместно с работниками службы эксплуатации не реже 1 раза в квартал. Численность бригады учетчиков зависит от количества дверей в автобусе. Обследование проводится в течение двух дней (понедельник-вторник; вторник-среда) и начинается с конечного пункта, непременным условием работы, их незаметность для пассажиров.

На автомобильном  транспорте применяются различные методы контроля и виды проверок:

I. По маршрутный метод:

· Выборочный все маршрутный контроль – ежедневно проверяются все маршруты данного АТП отдельно каждым контролером (проверке подвергается 4-5% рейсов автобусов, прибавка выручки 1-2% - незначительна)

· Разовые целодневные по маршрутные рейды – в течении полного дня на выборочном маршруте (оказывает влияние на увеличение выручки только в день проверки)

· Бригадный многодневный по маршрутный контроль – провозится целодневная проверка работы автобусов и оплаты проезда на одном-двух маршрутах в течении нескольких дней с последующим охватом всех маршрутов АТП (обеспечивает высокий уровень оплаты проезда).

II. Внезапные проверки проводятся с целью контроля работы водителей (кондукторов), кассиров, диспетчеров и других работников АВ и АС, а также установления соответствия фактической выручки в кассах проданным билетам.

III. Месячники массового контроля проводятся по графику, под руководством КРС не чаще чем один раз в квартал. Целью – обеспечение максимального сбора и сохранности выручки, улучшение культуры обслуживания пассажиров, выполнения плана.

IV. Проверка с участием общественных организаций с привлечением профсоюзных организаций, комиссии по контролю за техническим состоянием подвижного состава, сотрудников прокуратуры и ГиБДД. Для штатных контролеров норма контроля в городах – 4 проверки в 1 час, для общественных – в пределах 50 проверок в месяц.

РАЗДЕЛ 3. ЛИЦЕНЗИРОВАНИЕ НА АВТОМОБИЛЬНОМ ТРАНСПОРТЕ
Тема 3.1 Общие сведения

1. Понятие о лицензировании. Цель лицензирования

В условиях перехода к рыночной экономике государственная политика в сфере автомобильного транспорта должна формироваться с учетом следующих приоритетов:

· Минимизация транспортных издержек населения и народного хозяйства в целом

· Безопасность движения

· Экологическая безопасность автомобильного транспорта

· Повышение качества предоставляемых транспортных услуг за счет стимулирования предпринимательской деятельности и демополизации рынка автомобильного транспорта.

Мировой опыт организации автотранспортной деятельности показывает, что соблюдение этих приоритетов достигается посредством законодательно-правового и тарифно-налогового государственного регулирования, посредством такого механизма, как лицензирование.

Лицензирование – это выдача государственными органами управления разрешений (лицензий) на право осуществления определенного вида деятельности, не допускающей недобросовестной конкуренции и монополизма. 

Основными предпосылками государственного регулирования транспортной деятельности являются:

· Инфраструктурный характер транспорта

· Тесная связь функционирования транспорта со всеми отраслями экономии и социальной сферы

· Непосредственное влияние нарушений нормальной работы транспорта на состояние потребительских и промышленных рынков и на условие жизни населения

· Необходимость контроля деятельности предприятий  (качество обслуживания населения, правильность применения тарифов и соблюдение уровня тарифов, отсутствие отказов в обслуживании и т.д.)

· Необходимость контроля общего уровня транспортных тарифов, для ограничения инфляционных процессов и тарифов на отдельные виды транспортной деятельности

· Необходимость эффективного транспортного обеспечения экстренных ситуаций

· Специфическая роль транспорта в системе обороны страны (контроль со стороны государства)

· Необходимость решения проблем финансирования крупных транспортных проектов и землеотвода для сооружения транспортных систем

· Необходимость разработки и контроля единых норм и стандартов экологического воздействия транспорта, а также норм и правил, касающихся вопросов безопасности и охраны труда

· Международный характер транспортной деятельности, требующий контроля соблюдения соответствующих межправительственных соглашений.

2. Понятие о лицензировании транспортных услуг

Государственное регулирование транспортной деятельности осуществляется с применением различных форм регулирования (влияния):

I. Мероприятия по организации транспортного рынка – включают в себя разделение транспортного рынка на сектора, с целью создания равных условий транспортных предприятий, работающих на различных видах перевозок, различных маршрутах, с резкими группами клиентов, определение правил обслуживания клиентуры и правил конкуренции в отдельных секторах транспортного рынка. Создание специальных органов, осуществляющих лицензирование и разработку правил допуска новых предприятий к работе в различных секторах рынка. Непосредственно лицензионная деятельность предусматривает:

· Контроль и анализ состояния транспортного обслуживания в различных секторах рынка

· Допуск новых предприятий на различные сектора транспортного рынка и расширение прав уже действующих предприятий

· Контроль выполнения транспортными предприятиями требований, налагаемых на них выданных лицензиями.

II. Контроль транспортных тарифов осуществляется по направлениям:

· Определение порядка построения тарифов в различных секторах транспортного рынка

· Установление общего уровня тарифов на отдельные виды перевозок и других транспортных услуг

· Ограничение сверху или в ряде случаев снизу отдельных тарифов и расценок на транспорте.

III. Налоговое регулирование – через систему федеральных, местных и специальных налогов (на топливо, дорожный налог, выполненный грузо- и пассажирооборот и т.д.)

Основная цель налогового регулирования – стимулировать или, напротив, ограничить приток предпринимателей в те или иные секторы транспортного рынка.

Государство может осуществлять финансирование крупных проектов в области транспорта или покрытие текущих убытков транспортных предприятий, рентабельность которых не может быть обеспечена – городские автобусные перевозки и т.д.

Государственные органы осуществляют разработку и контроль выполнения экологических стандартов и норм безопасности и охраны труда на транспорте.

К основным формам государственного контроля относятся:

1. Проверка исполнения – наиболее распространенная форма, является необходимым элементом оперативного руководства и связана с выработкой практических рекомендаций и предложений по своевременному и точному выполнению решений

2. Инспектирование – контроль над соблюдением установленных государством правил, стандартов в отдельных сферах деятельности, отраслях экономики

3. Ревизия – контроль над соблюдением установленных государством правил хозяйствования

4. Надзор – форма контроля, наиболее тяготеющая к государственному правовому регулированию. Используется для контроля над соблюдением законов, установленных государством норм, правил, стандартов.

3. Зарубежный опыт лицензирования

Лицензирование на автомобильном транспорте осуществляется во многих странах Западной Европы, а также в США, Канаде, Японии. При этом в различных странах имеются свои особенности в определении объекта лицензирования. В Англии действуют три вида лицензий:

1. А - дает право выполнять перевозки грузов по заказам клиентов и за их счет

2. В – перевозить не только грузы по заказам сторонних клиентов, но и собственные грузы

3. С – только собственные грузы.

В Бельгии, Дании и Нидерландах лицензии должны иметь только профессиональные перевозчики. В Швейцарии различий между профессиональными и ведомственными перевозчиками не проводится. Во Франции лицензируется деятельность транспорта общего пользования по зонам перевозок:

· Дальние (по всей территории страны)

· Средние (обычно около 200 км)

· Местные.

В Германии при выполнении перевозок на расстояния более 50 км лицензии обязаны получить профессиональные перевозчики, с подвижным составом любой вместимости и грузоподъемности, ведомственные перевозчики при эксплуатации подвижного состава грузоподъемностью свыше 4 тонн. При выполнении перевозок местного назначения (до 50 км) лицензирование необходимо только для профессиональных перевозчиков. В Финляндии лицензируются только коммерческие перевозки. В США для выполнения перевозок в местном сообщении лицензии обязаны получить профессиональные перевозчики (лицензированию перевозка  сельскохозяйственных грузов не подлежит). Для перевозки внутри штата лицензируется деятельность не только профессиональных, но и ведомственных перевозчиков. Лицензии за рубежом выдаются, как правило, исполнительными органами государственной власти или их полномочными представителями. Требования к предпринимателю сводятся к подтверждению его хорошей репутации и профессиональной пригодности. Среди требований к транспортному предприятию – финансовая состоятельность, наличие производственно-технических возможностей для выполнения заявленной деятельности (в том числе сервисные обслуживания автомобилей). При выдаче лицензий во всех странах практически, проверяется профессиональная подготовка заявителя. Лицензии являются платными, стоимость конкретной лицензии зависит от типа подвижного состава, его пассажировместимости или грузоподъемности, вида выполняемых работ, а также сроков действия лицензии. 

Основными документами являются разрешение на выполнение перевозок (лицензия)  и документ индефикации автотранспортного средства (регистрационный ярлык-знак). Регистрационный документ должен находиться в кабине водителя и содержать, как правило, информацию о типе, марке и регистрационном номере автомобиля. При нарушении правил пользования лицензией перевозчик может быть предупрежден, оштрафован или лишен лицензии.

При работе без лицензии – наказывают крупным штрафом, а в Финляндии могут быть заключены перевозчики в тюрьму сроком до шести месяцев.

Тема 3.2 Лицензирование перевозок пассажиров и грузов автомобильным транспортом в РФ

1. Организация лицензирования по транспортно-эксплуатационному обслуживанию на автотранспорте

Порядок лицензирования различных видов автотранспортной деятельности на территории России регламентируется Положением о лицензировании перевозочной, транспортно-экспедиционной и другой деятельности. Это Положение связано с осуществлением транспортного процесса, ремонтом и техническим обслуживанием транспортных средств на автомобильном транспорте в Российской Федерации, утвержденном Постановлением  Правительства Российской Федерации от 26 февраля 1992 года №118. Целями введения системы лицензирования являются:
· Создание основы для государственного регулирования различных видов деятельности на автомобильном транспорте

· Обеспечение нормального функционирования рынка транспортных услуг

· Защита интересов потребителей

· Реализация требований антимонопольного законодательства

· Обеспечение безопасности движения

· Соблюдение экологических норм при эксплуатации автомобильного транспорта

Лицензированию подлежит деятельность любых предприятий, учреждений, организаций независимо от форм собственности и ведомственной принадлежности, а также предпринимателей, осуществляющих:

· Городские, пригородные, междугородные, межреспубликанские и международные перевозки грузов и пассажиров

· Все виды транспортно-экспедиционного обслуживания

· Ремонт и техническое обслуживание автотранспортных средств, выполняемых на коммерческой основе.

Лицензия является официальным документом, который разрешает осуществление указанного в нем вида деятельности в течении установленного срока, а также определяет его осуществление.

Положением о лицензировании перевозок введены виды лицензий:

I. Стандартная лицензия на перевозку на коммерческой основе грузов и пассажиров:

· В пределах Российской Федерации

· В междугороднем сообщении

· В международном сообщении

II. Ограниченная лицензия на перевозку собственных грузов или своих работников для производственных целей в пределах Российской Федерации.

К лицензии прилагаются лицензионные карточки на каждое автотранспортное средство.
2. Требования, предъявляемые к заявителю.  Пакет документов , предоставляемый заявителем в лицензирующий орган, сроки оформления и выдачи лицензии

Выдача лицензий производится региональными отделениями Российской транспортной инспекции и ее филиалами. При выдаче лицензий органы транспортной инспекции руководствуются, прежде всего, необходимостью транспортного обеспечения перевозок, особо важных для данного региона в социальном или экономическом плане. А также создают примерно равно выгодные условия для владельцев транспортных средств, совмещая предоставление лицензий на выгодные с коммерческой точки зрения секторы транспортного рынка и менее выгодные, но социально необходимые.

Для получения лицензии заявитель предоставляет в органы, уполномоченные на ведение лицензионной деятельности:

I. Заявление о выдаче лицензии с указанием:

· Для юридических лиц – наименование, юридический адрес, номер расчетного счета конкретного банка

· Для физических лиц – паспортные данные (Ф.И.О., серия, номер, когда и кем выдан, место жительства), виды деятельности, срок действия лицензии

II. Копии учредительных документов и если они не заверены нотариусом – оригиналы

III. Копию свидетельства о государственной регистрации предприятия
IV. Документ, подтверждающий оплату рассмотрения заявления

V. Справку налогового органа о постановке на учет или свидетельство о государственной регистрации физического лица в качестве предпринимателя со штампом налогового органа.
Разрешение о выдаче или об отказе в выдаче принимается в течение 30 дней.

В лицензии указывается:

1. Наименование органа, выдавшего лицензию

· Для юридических лиц – наименование и юридический адрес предприятия, организации, учреждения, получающего лицензию

· Для физических лиц – Ф.И.О., паспортные данные

2. Вид деятельности, на осуществление которой выдается лицензия

3. Срок действия лицензии

4. Условия осуществления данного вида деятельности

5. Регистрационный номер лицензии и дата выдачи.

Лицензия может быть аннулирована или действие ее приостановлено в случае:

· Предоставления лицензиатом соответствующего заявления

· Обнаружения недостоверных данных в документах, предоставленных для получения лицензии

· Ликвидации юридического лица или прекращения действия свидетельства о государственной регистрации физического лица в качестве предпринимателя

· Поступления представлений главных государственных автомобильных инспекторов о нарушении норм, правил, стандартов по обеспечению БДД

· Нарушение лицензиатом условий действия лицензии и Положений

· Не выполнение лицензиатом предписаний или распоряжений государственных органов или приостановление ими деятельности юридического лица.

Владелец лицензии не имеет права передавать ее другому юридическому лицу.

Стоимость лицензии определяется соответствующими органами по видам деятельности (Министерством транспорта РФ, с согласованием с Министерствами экономики и финансов, местными органами исполнительной власти по предложениям отделений Российской транспортной инспекции).

При определении стоимости лицензии учитываются:

· Вид лицензии

· Социально-экономичская значимость выполненной заявителем деятельности

· Используемые тесты транспортных средств и т.п.
3. Контроль за деятельностью лицензиата

Контроль над соблюдением условий лицензирования осуществляется органами Российской транспортной инспекции (РТИ) по взаимодействию с органами ГиБДД.

 Деятельность Российской транспортной инспекции (РТИ)

Транспортная система России – это крупнейшая отрасль экономики, обеспечивающая жизнедеятельность государства. Ни одна из отраслей экономики не имеет такого массового соприкосновения с другими отраслями и населением.

РТИ при Министерстве транспорта РФ образована Постановлением правительства РФ от 25 сентября 1990 г. №378 для обеспечения создания условий нормального функционирования рынка транспортных услуг, защиты интересов населения и потребителей транспортной продукции, выполнения требований антимонопольного законодательства.

РТИ должна обеспечить:

· Государственный контроль за соблюдением любыми предприятиями, организациями и учреждениями независимо от их ведомственной принадлежности и формы собственности, законодательных и подзаконных актов, стандартов и норм, определяющих порядок функционирования транспортно-дорожного комплекса России

· Нормальное функционирование рынка транспортных услуг, а также защиту интересов потребителей, пользующихся услугами транспорта и использующих пути сообщения общего пользования.

Российская транспортная инспекции имеет право:

· Осуществлять проверку работы (кроме ФСБ, МО, МВД) концернов, союзов, ассоциаций, объединений, предприятий и организаций в области соблюдения ими положений транспортного законодательства, требований от них предоставления информации, необходимой для выполнения возложенных на инспекцию задач

· Проверять соблюдение транспортного законодательства лицами, осуществляющими индивидуальную трудовую деятельность, связанную с коммерческими перевозками

· Осуществлять в установленном порядке проверку транспортных средств на линии

· Составлять акты и давать предписания об устранении выявленных нарушений требований законодательных и подзаконных актов, определяющих порядок функционирования транспорта и путей сообщения

· Лишать объединения предприятия, учреждения, организации и предпринимателей лицензии или приостанавливать их действие до устранения нарушений.

Действия органов РТИ могут быть обжалованы как в обычном порядке, так и через судебные органы. В целом ряде случаев РТИ становится важнейшим и даже единственным органом, который может обеспечить проведение в жизнь тех или иных решений местных органов власти или администрации.

Методы обследования пассажиропотоков





     По длительности охватываемого периода





По ширине охвата





Автоматизированные методы обследования





По виду





талонный





анкетный





разовые





сплошные





контактные





систематические





табличный





неконтактные





силуэтный





выборочные





Отчетно-статистический





глазомерный





опросный





Руководитель организации





Линейный руководитель 1 функции


А                             В                          С





Линейный руководитель 2 функции


А                             В                          С





Ф





Ф





Ф





И





И





И





И





И





И





И





Н





Руководитель организации





Линейный руководитель 1





Функциональный  руководитель


А 





Линейный руководитель 2





Функциональный  руководитель 


В





Функциональный  руководитель 


С





Руководитель организации





Руководитель разработки 1





Руководитель разработки 2





Руководитель разработки 3





Центр управления                                    разработками





Научно-исследовательские





Опытно-конструкторские





Испытательные доводочные





Опытное производство





обеспечивающие








