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1. Общая характеристика транспортного комплекса города и его значение

Транспортный комплекс любого города состоит из двух основных блоков: собственно подвижного состава (транспортных средств) и транспортной инфраструктуры. Транспортные средства — средства, используемые для перевозок пассажиров и товаров, включая контейнеры и другое транспортное оборудование. Транспортная инфраструктура представляет собой систему коммуникаций и объектов городского и внешнего пассажирского и грузового транспорта, включая улично-дорожную сеть, линии и сооружения внеуличного транспорта, объекты обслуживания пассажиров, объекты обработки грузов, объекты постоянного и временного хранения и технического обслуживания транспортных средств.

В состав транспортной инфраструктуры города входят все виды нынешнего транспорта (железнодорожный, автомобильный, водный (речной и морской), воздушный, трубопроводный), а также внутригородского и пригородного транспорта. В сферу экономики городского хозяйства включены внутригородской и пригородный транспорт, которые подразделяются на пассажирский, грузовой и специальный, и также на транспорт уличный и внеуличный.

К пассажирскому транспорту относятся:

—
автомобильный (автобусы, микроавтобусы, индивидуальные автомобили);

· электрический рельсовый уличный и внеуличный (трамвай);

· электрический дорожный (троллейбус);

· монорельсовый надземный;

· рельсовый подземный (метрополитен);

· рельсовый надземный (электропоезда на эстакаде);

—
водный (речной и морской).

Специальный транспорт подразделяется на санитарно-технический, коммунальный, медицинский, противопожарный, аварийно-технический и т.п.

Внутригородской транспорт также классифицируют по тоннажу, пассажировместимости, скоростному режиму движения, юридической принадлежности, принципам организации движения (маршрутный и немаршрутный).

Транспортная сеть города предназначена для передвижения населения между функциональными зонами и в их пределах, также она обеспечивает связь с объектами внешнего транспорта, автомобильными дорогами региональной и федеральной сети. Планировка транспортной инфраструктуры города формирует единую транспортно-дорожную систему, которая включает сеть улиц, дорог, площадей, пешеходных и велосипедных дорожек, выполняющих четко определенную функцию.

Проблемы городского транспорта представляются еще в большей степени актуальными с учетом роли транспортной отрасли в экономике города. Состояние и уровень развития транспорта влияют на основные экономические показатели: валовой региональный продукт, динамику и уровень цен, доходы бюджета, уровень занятости населения и другие показатели. Допустимые затраты времени на поездки зависят от величины города.

Норматив затрат времени в городах на передвижение от мест проживания до мест работы

	№ п/п
	Численность населения города (тыс. человек)
	Затраты времени в городах на передвижение от мест проживания до мест работы (мин)

	1
	2000 и более
	45

	2
	1000-2000
	40

	3
	500-1000
	37

	4
	250-500
	35

	5
	100 и менее
	30


Обеспечение населения, предприятий и организаций города транспортными услугами — одна из самых сложных задач городского хозяйства. Транспорт предъявляет соответствующие требования к дорожной сети города, ее пропускной способности. Цели развития городского пассажирского транспорта:

· удовлетворение потребности населения в транспортных услугах;

· повышение безопасности дорожного движения (БДД);

· снижение затрат времени пассажирами на поездки;

· повышение комфортности транспортных средств;

· снижение нагрузки на бюджет со стороны ГПТ,

· создание рабочих мест за счет расширения оказываемых услуг;

· повышение конкурентоспособности перевозчиков.

2. Улично-дорожная сеть города

Улично-дорожная сеть (УДС) — совокупность объектов, предназначенных для движения транспортных средств и пешеходов, проектируемых с учетом перспективного роста интенсивности движения и обеспечивающих прокладку инженерных коммуникаций. УДС является основой планировочной структуры города.

УДС включает следующие виды линейных объектов:

1) городские автомобильные дороги — дороги, обеспечивающие преимущественно скоростные транспортные связи на территории города;

2) магистральные улицы городского значения — основные каналы транспортных связей в пределах границ города. Обеспечивают выходы на автомобильные дороги федерального и регионального значения за пределами города:

· магистральные улицы 1 -го класса, предназначенные для движения транспорта преимущественно в непрерывном режиме;

· магистральные улицы 2-го класса, предназначенные для движения транспорта преимущественно в режиме светофорного регулирования;

3) магистральные улицы межрайонного значения — каналы транспортных связей между районами, имеющими общие границы, и в пределах районов;

4) магистральные улицы районного значения — транспортные коммуникации, обеспечивающие транспортные и пешеходные связи в пределах районов, между территориями функционально-планировочных образований;

5) улицы местного значения — коммуникации, предназначенные для обеспечения транспортных и пешеходных связей в пределах территорий жилого, общественного и производственного назначения;

6) пешеходные пространства — территории УДС, предназначенные для движения преимущественно пешеходов (пешеходные зоны, улицы, площади, пешеходные мосты, пешеходные переходы вне проезжей части улиц и др.);

7) полосы отвода улиц и дорог — территории, предназначенные для размещения конструктивных элементов улично-дорожной сети, а также объектов, обеспечивающих функционирование улично-дорожной сети.

Помимо территорий улично-дорожной сети для оптимизации функционирования транспортного комплекса города выделяются территории общего пользования, предназначенные для движения транспорта и пешеходов на территории микрорайонов:

1) проезды, разворотные площадки — коммуникации, предназначенные для движения транспорта и пешеходов на территориях жилого, общественного, производственного и рекреационного назначения, а также между этими территориями;

2) гостевые стоянки — площадки, предназначенные для парковки легковых автомобилей посетителей жилых территорий;

3) велосипедные дорожки — транспортные коммуникации, обеспечивающие передвижение велосипедного транспорта обособленно от иных видов передвижений на территориях функционально-планировочных образований;

4) пешеходные дорожки — пешеходные коммуникации на территориях функционально-планировочных образований, проходящие изолированно от движения транспорта.

Обязательным элементом транспортной системы города также являются объекты для хранения, парковки и автосервиса легкового автотранспорта, включающие:

1) объекты для хранения легкового автотранспорта, предназначенные для размещения легковых автомобилей жителей города по месту проживания, в том числе в ночное время;

2) объекты для парковки легкового автотранспорта, предназначенные для временного размещения легковых автомобилей населения при поездках с различными целями, включая:

· приобъектные стоянки, предназначенные для обслуживания посетителей и работающих на отдельных объектов капитального строительства;

· кооперированные стоянки, предназначенные для обслуживания групп объектов, расположенных в пределах пешеходной доступности от стоянки;

· перехватывающие стоянки, предназначенные для парковки автомобилей участников дорожного движения, использующих свой автомобиль для прибытия к месту пересадки на скоростной внеуличный или наземный экспрессный транспорт;

· гостевые стоянки, предназначенные для обслуживания жилой зоны (размещения легковых автомобилей посетителей объектов жилых домов);

· многофункциональные комплексы, станции и посты технического обслуживания автотранспорта и мототехники;

· многотопливные комплексы, автозаправочные и газонаполнительные станции для заправки легковых автомобилей;

· моечные пункты легковых автомобилей;

—
пункты техосмотра автомобилей. Объекты внешнего транспорта включают:

1)
железнодорожные вокзалы, пассажирские станции и платформы, ремонтно-экипировочные депо, технические станции, иные объекты технической инфраструктуры железнодорожного транспорта;

2) автовокзалы, автостанции, мини-автостанции;

3) аэропорты;

4) речные вокзалы,

5) грузовые и пассажирские порты и пристани.
Объекты грузового автотранспорта включают:

1)
автотранспортные предприятия (АТП);

2)
транспортно-логистические центры (грузовые станции, терминалы и контейнерные площадки);

3)
станции технического обслуживания, мотели.

Главным нормативно-правовым актом, регулирующим отношения, возникающие при осуществлении дорожной деятельности и эксплуатации автомобильных дорог, в Российской Федерации является Федеральный закон от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных дорогах и дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации». Этот закон разграничивает ответственность федеральных органов исполнительной власти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации и органов местного самоуправления по управлению автомобильными дорогами в зависимости от классификации автомобильных дорог. В соответствии со ст. 5 Закона № 257-ФЗ автомобильные дороги в зависимости от их значения подразделяются на автомобильные дороги федерального, регионального (межмуниципального) и местного значения, а также частные автомобильные дороги.

Критерии отнесения дорог общего пользования к автомобильным дорогам регионального и местного значения, а также перечень автомобильных дорог регионального значения утверждаются высшим исполнительным органом государственной власти субъекта Российской Федерации. 
В статье 12 Федерального закона утвержден перечень полномочий органов исполнительной власти субъекта Российской Федерации в отношении использования автомобильных дорог и осуществления дорожной деятельности. К ним относятся:

· контроль за обеспечением сохранности автомобильных дорог регионального или межмуниципального значения;

· разработка основных направлений инвестиционной политики и области развития автомобильных дорог регионального или межмуниципального значения;

· принятие решений об использовании на платной основе автомобильных дорог общего пользования регионального или межмуниципального значения и о прекращении такого использования;

· определение методики расчета и максимального размера платы за проезд по платным автомобильным дорогам общего пользования регионального или межмуниципального значения;

· утверждение перечня автомобильных дорог общего пользования регионального или межмуниципального значения, перечня автомобильных дорог необщего пользования регионального или межмуниципального значения;

· осуществление дорожной деятельности в отношении автомобильных дорог регионального или межмуниципального значения;

· определение размера вреда, причиняемого транспортными средствами, осуществляющими перевозки тяжеловесных грузов, при движении по автомобильным дорогам общего пользования регионального или межмуниципального значения;

· установление стоимости и перечня услуг по присоединению объектов дорожного сервиса к автомобильным дорогам общего пользования регионального или межмуниципального значения;

· использование автомобильных дорог при организации и проведении мероприятий по гражданской обороне, мобилизационной подготовке в соответствии с законодательством Российской Федерации, ликвидации последствий чрезвычайных ситуаций на автомобильных дорогах в соответствии с законодательством Российской федерации в области защиты населения и территорий от чрезвычайных ситуаций;

· информационное обеспечение пользователей автомобильными дорогами общего пользования регионального или межмуниципального значения;

· утверждение нормативов финансовых затрат на капитальный ремонт, ремонт, содержание автомобильных дорог регионального и;1и межмуниципального значения и правил расчета размера ассигнований бюджета субъекта Российской Федерации на указанные цели;

· осуществление иных полномочий, отнесенных настоящим федеральным законом, другими федеральными законами к полномочиям органов государственной власти субъектов Российской Федерации.

Кроме того, ст. 43 Закона № 257-ФЗ предусмотрена возможность закрепить полномочия органов местного самоуправления по использованию автомобильных дорог и дорожной деятельности за субъектом российской Федерации.

3. Планирование развития улично-дорожной сети
Решение транспортных проблем города предполагает четкое планирование расходов на дорожное хозяйство, которое должно быть увязано с общей стратегией развития городской и российской экономики. Программа развития сферы дорожного хозяйства требует разработки стратегических ориентиров финансирования дорожного строительства в ближайшие годы, на краткосрочную и среднесрочную перспективу, включая основные направления развития дорожной сети в долгосрочном периоде как одной из важных составляющих стратегии экономического развития страны.

Финансирование расходов на дорожное хозяйство должно осуществляться в соответствии с планом, перспективный горизонт которого совпадает со сроком реализации соответствующих инвестиционных проектов. Это позволяет увязывать долгосрочные и среднесрочные инвестиционные планы с бюджетным процессом, который в настоящее время имеет цикл один-три года.

В системе среднесрочного бюджетного планирования необходимо учитывать выходящие за рамки одного года капитальные расходы по уже начатым дорожным инвестициям, а также будущие ежегодные операционные расходы по законченным инвестиционным проектам. С этой целью все программы, которые включают в себя расходы на строительство дорог, должны также предусматривать оценку бюджетных расходов как на весь период осуществления инвестиций (строительство и реконструкция), так и на период после окончания реализации проекта (ремонт и содержание автомобильных дорог).

Кроме того, в расчет должны включаться не только прямые расходы, но и условные обязательства государства (государственные гарантии, вероятные субсидии и т.д.). Учет будущих расходов, возникающих в связи с осуществлением инвестиционных проектов, позволит повысить прозрачность бюджетного планирования, а также сократить вероятность их недостаточного финансирования. При этом важнейшее значение приобретают обоснованность и прозрачность процедур оценки будущих бюджетных расходов на стадии включения проектов в программы и бюджеты соответствующих уровней.
Для осуществления транспортных связей необходимо своевременно проводить комплекс работ по содержанию и ремонту существующих автомобильных дорог общего пользования. Это определяет минимальную потребность в расходах на дорожное хозяйство в объеме, необходимом для восстановления дорожных покрытий.

В состав работ по содержанию улично-дорожной сети в соответствии с технологическими регламентами входят:

· ремонт и механизированная уборка федеральной дорожной сети;

· разработка и внедрение технологии ремонта, уборки, разметки дорог, строительство светофорных объектов, барьерного ограждения, деятельность по благоустройству зелеными насаждениями;

· закупка новейшей дорожной техники для передачи в аренду и лизинг подрядным организациям, обеспечение сервисного обслуживания машин и снабжение их запасными частями;

· организация обучения работников предприятий-арендаторов работе на новой технике;

· услуги консультационного и информационно-технического характера;

—
локальные мероприятия по разгрузке транспортных узлов;

—
эксплуатация, содержание и ремонт находящихся в хозяйственном ведении инженерных сооружений, объектов внешнего благоустройства, мостов, путепроводов, эстакад, транспортных тоннелей, пешеходных тоннелей, пешеходных регулирующих ограждений, глубокого дренажа, коллекторов, набережных, фонтанов, гранитных покрытий, лестничных сходов и других недвижимых сооружений коммунальной инфраструктуры города;

· разработка проектной документации на строительство, реконструкцию и ремонт инженерных сооружений и объектов внешнего благоустройства;

· строительство, реконструкция, ремонт мостовых и прочих инженерных объектов и объектов внешнего благоустройства;

· технический надзор как за находящимися в хозяйственном ведении инженерными сооружениями, так и за качеством работ на строящихся, реконструируемых и ремонтируемых сооружениях в городе, осуществляемый на договорной основе с подрядными организациями;

· принятие на баланс и оформление в хозяйственное ведение для целей эксплуатации инженерных сооружений, объектов внешнего благоустройства и их технический учет;

· определение и назначение режимов безопасной эксплуатации транспортных сооружений с учетом их фактического технического состояния;

· разработка маршрутов для пропуска крупногабаритных и тяжеловесных грузов по УДС города;

· сдача в аренду подмостовых пространств и помещений с проведением конкурсов;

· сдача в аренду мест под торговые точки в подземных переходах с проведением конкурсов;

· выдача согласований по всем видам деятельности, связанных с инженерными сооружениями.

В рамках реализации работ по направлению «Совершенствование системы управления улично-дорожным хозяйством» должны быть реализованы такие мероприятия, как:

1) проведение классификации (функциональной и технической) и идентификации дорог и улиц, перераспределение и закрепление дорог и улиц по уровням публичной власти в соответствии с особенностями территориального устройства города, а также действующими законодательными правовыми актами Российской Федерации;

2) реформирование кадровой политики в улично-дорожном хозяйстве, ориентированной на привлечение квалифицированных кадров, стимулирующей профессиональную подготовку, повышение квалификации работников и уровня оплаты их труда;

3) формирование информационно-аналитической системы в улично-дорожном хозяйстве, включающей в себя подсистемы получения информации, отраслевые базы данных, подсистемы обработки и передачи информации;

4) разработка и внедрение управленческого учета, позволяющего планировать и распределять ресурсы по поставленным задачам, а также обеспечивать контроль за достижением результатов и определять персональную ответственность руководителей и должностных лиц ча решение указанных задач;

5) создание и последующий ввод в промышленную эксплуатацию автоматизированных систем управления дорожным движением.

Для повышения качества управления дорожным хозяйством города необходимо создание единой системы планирования транспортного комплекса города. Система планирования должна быть сориентирована на достижение целевых показателей транспортно-эксплуатационного состояния и развития улично-дорожной сети, результативности деятельности городских организаций, ответственных (а содержание и ремонт улично-дорожной сети, в том числе:

· формирование системы целевых показателей транспортно-эксплуатационного состояния и развития улично-дорожной сети, включающей показатели текущих и конечных результатов и использованных ресурсов;

· разработку методической базы, обеспечивающей возможности расчета и оценки целевых показателей транспортно-эксплуатационного состояния и развития улично-дорожной сети, результативности деятельности органов управления улично-дорожным хозяйством;

· совершенствование методологии и порядка формирования программ дорожных работ, ориентированных на достижение целевых показателей, на основе вариантного планирования программных мероприятий и планов деятельности органов управления улично-дорожным хозяйством в зависимости от установленного ресурсного и финансового обеспечения;

· разработку и внедрение методики определения требуемого уровня целевых показателей деятельности органов управления улично-дорожным хозяйством;

разработку и утверждение администрацией города нормативов финансовых затрат на капитальный ремонт, ремонт и содержание улично-дорожной сети и правил расчета размера ассигнований бюджета города на указанные цели.

Совершенствование системы мониторинга транспортно-эксплуатационного состояния и развития улично-дорожной сети требует внедрения системы контроля достигаемых результатов и мониторинга оценки эффективности управленческих решений, в том числе:

1) проведение инвентаризации, паспортизации и диагностики дорог, улиц и искусственных сооружений с применением автоматизированной системы управления, в том числе на предмет наличия объектов, обеспечивающих безбарьерную среду для маломобильных групп граждан;

2) создание системы диагностики, включающей блок оценки и мониторинга транспортно-эксплуатационного состояния дорог, целевых показателей, качества дорожных работ, технических и технико-эксплуатационных показателей готовых сооружений, а также материалов, конструкций и изделий на всех этапах их жизненного цикла. При этом необходимо:

· установить формы оценки соответствия нормативным требованиям;

· повысить достоверность результатов мониторинга транспортно-эксплуатационного состояния за счет унификации методов определения технических параметров дорог и улиц;

· разработать количественные критерии оценки потребительских характеристик улично-дорожной сети.

Анализ международного и отечественного опыта в области развития транспортной инфраструктуры предполагает использование трех основных групп инструментов:

1)
строительство инфраструктурных объектов за счет государства;

2) использование механизмов государственно-частного партнерства;

3) предоставление различных льгот, а также создание необходимых административных условий с целью привлечения частного капитала для развития объектов инфраструктуры.

4. Система экономических показателей ГПТ
В систему показателей, характеризующих социально-экономическое положение муниципального образования, в том числе показатели транспортного обслуживания городского пассажирского транспорта, входят:

· эксплуатационная протяженность пассажирского пути (линии) по видам городского пассажирского транспорта (трамвай, троллейбус, автобус, метрополитен и т.д.);

· наличие транспортных средств по видам городского пассажирского транспорта — всего и технически исправных, в том числе муниципальных;

· наличие находящихся в частной собственности легковых автомобилей;

· число перевезенных пассажиров всего и с разбивкой по видам городского пассажирского транспорта.

Результирующими показателями работы маршрутных автобусов тужат объем перевозок пассажиров и пассажирооборот. Общий объем перевозок пассажиров характеризует число пассажиров, которые ныли перевезены за рассматриваемый период на маршрутах. Общий пассажирооборот отражает выполненную транспортную работу и пассажиро-километрах, т.е. равен произведению объема перевозок на среднюю дальность поездки пассажира.

Эксплуатационные показатели использования паркаподвижного состава ГПТ

	Наименование показателя
	Единица измерения
	Содержание показателя

	Объем перевозок пассажиров
	Пасс.
	Количество пассажиров, перевезенных транспортом общего пользования за определенный период времени (сутки, декаду, месяц, квартал, год)

	Пассажирооборот
	Пасс/км
	Сумма произведений количества пассажиров по каждой позиции перевозки на расстояние перевозки (исчисляется раздельно по видам транспорта, сообщениям перевозок, другим признакам)

	Автомобиле-часы работы
	час.
	Суммарная продолжительность пребывания подвижного состава городского пассажирского транспорта в наряде за календарный период времени

	Списочное число подвижного состава городского пассажирского транспорта
	ед.
	Общее наличие подвижного состава городского пассажирского транспорта, определяемое по бухгалтерской отчетности на конкретную дату

	Эксплуатационное число пассажирского транспорта
	ед.
	Часть парка городского общественного транспорта, находящаяся в эксплуатации (на линии). Определяется как разница между списочным числом и числом подвижного состава, находящегося в простое по техническим и прочим причинам


Действующая система организации производственно-хозяйственной деятельности городского пассажирского транспорта непосредственно не позволяет учесть финансовые последствия экономии времени пассажирами. Причина — недостаточно разработана система учета, нормирования и планирования затрат времени пассажирами, пригодная для практического использования в повседневной практике. Учет данных последствий обеспечивается лишь косвенно через применяемые методы организации перевозок. Актуальная задача экономики транспорта — разработка системы оценки производственно-хозяйственной деятельности городского пассажирского транспорта, обеспечивающей прямой учет экономических результатов сбережения времени пассажирами.

Для обеспечения сопоставимости социальной эффективности совершенствования перевозок с затратами на внедрение соответствующих мероприятий в городском пассажирском транспорте используется социальный норматив — стоимостная оценка потери пассажиро-часа. Данный показатель условен. Его смысл состоит не в возмещении пассажиру затрат времени в деньгах, а в обеспечении рационального планирования совокупных издержек на городско городского пассажирского транспорта пассажирском транспорте.

Стоимостная оценка по смыслу является усредненным показателем. Отдельные пассажиры могут оценивать свое время дороже или дешевле. Величина стоимостной оценки потери пассажиро-часа является предметом исследований и официально не установлена. Для укрупненных расчетов рекомендуется стоимостная оценка, определенная на основе минимального размера заработной платы.

5. Транспортная подвижность населения
Общественной миссией организации ГПТ является всестороннее удовлетворение потребностей населения в перевозках. Основой для решения комплекса задач организации городских пассажирских перевозок и маршрутизации движения служат потребности пассажиров во внутригородских перевозках. Организации ГПТ в целях удовлетворения потребностей населения в передвижениях должны систематически изучать пассажиропотоки и совершенствовать на этой основе маршрутную систему и организацию перевозок на действующих маршрутах.

Приоритетным направлением в проектировании городских транспортных систем является организация маршрутных перевозок. Маршрутная организация движения используется прежде всего на всех видах городского и пригородного пассажирского транспорта, а также в значительной мере на грузовом и специальном транспорте. Такой подход сокращает общие затраты на содержание городских транспортных сетей и оптимизирует транспортную нагрузку на улично-дорожную сеть города.

Движение маршрутных транспортных средств предусматривается по определенным направлениям (маршрутам), пролегающим как в пределах уличной сети, так и вне ее, и оборудованным остановочными пунктами с соответствующими указателями для пассажиров и водителей транспортных средств (маршрутная ориентация).

Наиболее обшей характеристикой потребности в передвижениях служит общая подвижность населения (число передвижений, приходящееся на одного жителя в год). Передвижения на короткие расстояния выполняются преимущественно пешком. Нормативный предел пешеходной доступности составляет 20 мин.

Транспортная подвижность населения измеряется числом поездок с использованием ГПТ на одного жителя города за год. Все передвижения, совершаемые каждым жителем в течение дня, могут быть объединены в одну или несколько цепочек передвижений от одного целевого объекта к другому, начинающихся и заканчивающихся в месгах жительства. Для точного моделирования таких цепочек требуется детальная статистическая информация о распределении цепочек но количеству промежуточных передвижений, по промежуткам времени между очередными передвижениями в цепочке, по типам целей и цепочке и т.д.

Во многих случаях хорошую оценку корреспонденции может дать упрощенная методика, которая заключается в том, что для передвижений, являющихся промежуточными в цепочке, вычисляются отдельные матрицы корреспонденции, причем для каждого района объемы прибытия и отправления считаются одинаковыми. При таком подходе промежуточные передвижения отражают общий количественный фон передвижений в сети, не нарушая балансов прибытий и отправлений и каждом районе.

Коэффициент пользования транспортом (КПТ) — это доля поездок (непешеходных передвижений) от общего числа передвижений как функция от длины передвижения. КПТ зависит от скорости поездки, предоставляемой транспортной сетью.

Скорость вычисляется как среднее между скоростями поездок па автомобиле и общественным транспортом, с учетом коэффициента расщепления. Коэффициент расщепления поездок — это доля поездок с использованием общественного транспорта от общего числа поездок. Коэффициент расщепления зависит от соотношения цен передвижений на общественном транспорте и на автомобиле.

В качестве цен могут использоваться как цены, соответствующие текущей загрузке сети, так и усредненные цены за разные периоды дня и для передвижений туда и обратно.

При отсутствии конкретных данных используются укрупненные нормативы по группам городов. Тогда в зависимости от группы города определяется нормативная транспортная подвижность населения.

Очень важный показатель — цель поездки пассажира. Трудовые и учебные поездки составляют 70—75% общего числа поездок. Доля поездок по различным целям изменяется в зависимости от развития и состава градообразующей базы, приближения ее объектов к местам проживания трудящихся, от архитектурно-планировочной и пространственной организации города, размещения мест социального обслуживания, общественных центров и т.д.

Потребность в поездках закономерно изменяется по периодам суток, достигая максимума в пиковые периоды и снижаясь до минимума во время спада спроса. Продолжительность «часов пик» для данного города (если они имеют четкую выраженность) устанавливается городской администрацией и официально доводится до сведения населения и перевозчиков ГПТ.

В «часы пик» совершаются преимущественно трудовые и учебные поездки. Вечерний период «пик» более пологий и продолжительный, чем утренний, ввиду разброса фактического времени окончания работы трудящимися. На отдельных маршрутах, обслуживающих перевозки рабочих организаций с 2—3-сменным режимом работы, имеется несколько пиковых периодов.

Поездки характеризуются направлением, в связи с чем выделяют пункты их начала и окончания. Число поездок между определенной парой пунктов составляет транспортную корреспонденцию. Различают транспортные корреспонденции сетевые (между микрорайонами города) и маршрутные (между остановочными пунктами отдельно взятого маршрута). Именно сетевые корреспонденции составляют основу информационной базы для маршрутизации перевозок.

Движение пассажиров через определенное место транспортной сети образует пассажиропоток. Пассажиропоток характеризуется интенсивностью — числом пассажиров, следующих в единицу времени через рассматриваемое место транспортной сети. Расчет пассажиропотоков выполняется:

1)
по магистралям города (суммарно на параллельно работающих маршрутах);

2)
на перегонах отдельного маршрута;

3)
на остановочных пунктах (прибытие и убытие пассажиров).
Суммарное число пассажиров, подходящих на остановочный пункт и садящихся в транспортное средство, и пассажиров, выходящих н данном остановочном пункте, образует пассажирообмен остановочного пункта.

Общее число перевезенных пассажиров составляет объем перевозок (на маршруте или сети). При отсутствии материалов статистических исследований или автоматических систем учета пассажиров объем перевозок может быть ориентировочно определен расчетным путем с использованием показателей выручки от продажи проездных билетов.

Под управлением качеством транспортного обслуживания пассажиров понимают целенаправленную деятельность по переводу качества обслуживания пассажиров из существующего (достигнутого) состояния в требуемое (нормативное). Управление качеством опирается на общие законы управления производственно-хозяйственными системами и является обязательной функцией каждой организации I ИТ.

Контролируют соблюдение установленных нормативов качества транспортных перевозок органы исполнительной власти в порядке возложенной на них контрольно-надзорной деятельности. Для повышения качества обслуживания пассажиров требуется разработка нормативов, соответствующих лучшим мировым стандартам.

Важнейшее значение имеет законодательное регулирование вопросов качества транспортного обслуживания. Гражданским кодексом РФ (глава 40 «Перевозка») отношения между перевозчиком и пассажиром в области качества транспортного обслуживания конкретно не урегулированы, сделано лишь указание на то, что общие условия перевозки определяются транспортными уставами и кодексами. Федеральным законом от 08.11.2007 № 259-ФЗ «Устав автомобильного транспорта и городского наземного электрического транспорта» и постановлением Правительства РФ от 14.02.2009 № 112 «Об утверждении Правил перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и городским наземным электрическим транспортом» установлено, что перевозки пассажиров должны осуществляться с соблюдением требований безопасности, предоставлением необходимых удобств и при высокой культуре обслуживания.

Законом РФ от 07.02.1992 № 2300-1 «О защите прав потребителей» установлены общие требования к качеству услуг и порядок реализации прав потребителей на получение услуг надлежащего качества, определено (ст. 39.1), что правила оказания отдельных видов услуг (в том числе услуг по перевозке пассажиров) утверждаются Правительством РФ. Так, Правила перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и городским наземным электрическим транспортом утверждены постановлением Правительства РФ от 14.02.2009 № 112.

В некоторых регионах введены в действие законы субъектов Российской Федерации о городском транспорте (в перспективе все субъекты будут иметь соответствующие законы). В этих законах установлены базовые требования к качеству обслуживания пассажиров. Высокое качество транспортного обслуживания обеспечивается не только качеством работы организаций и персонала ГПТ, но и качеством деятельности смежных отраслей городского хозяйства и различных ведомств (дорожная служба, градостроительные организации, ГИБДД и пр.).

6. Роль органов местного самоуправления в регулировании городского пассажирского транспорта (ГПТ)

Процесс реформирования экономического механизма управления значительно осложнился из-за изменений в составе субъектов систем комплекса общественного транспорта и передачи его в ведение местных органов власти. В условиях острейшего бюджетного дефицита городские органы власти вынуждены самостоятельно решать накопившиеся проблемы данной отрасли путем поиска различных механизмов перевода этой сферы экономики, а рыночные принципы хозяйствования.

Основными субъектами систем управления городским пассажирским транспортом в современных условиях являются:

· органы государственной власти (Российская Федерация, ее субъекты), выступающие в качестве системных инвесторов развития и поддержания работоспособности ГПТ;

· органы местного самоуправления (администрации, муниципалитеты) как генеральные заказчики транспортных услуг, регуляторы рынка их производства, проводимой тарифной и текущей субсидиарной политики;

· население городов, выступающее в роли потребителей услуг и частично финансирующее их производство в форме оплаты проезда на ГПТ;

· лицензированные предприятия (компании) ГПТ различных форм собственности, производящие транспортные услуги в соответствии с закрепленными за ними — централизованно или на конкурсной основе — муниципальными заказами. 


При реформировании системы управления городским общественным пассажирским транспортом должны учитываться особенности городского пассажирского транспорта как объекта управления. Этими особенностями являются следующие:

1.
Связь с планировкой города и пропускной способностью улично-дорожной сети.

2.
Возможность конкуренции между видами транспорта.

3. Конкуренция муниципального и частного сектора в автотранспортных перевозках.

4. Высокая социальная значимость услуг; большой удельный веч: льготных категорий пассажиров.

5. Местный характер предоставления и потребления услуг.

6. Совпадение по времени производства и потребления услуг.

7. Возможность разных способов оплаты услуг (разовые или проездные на определенный срок билеты, авансирование).

8. Высокая степень износа транспортных средств и большие за траты на их обновление.

Высокая социальная значимость услуг городского общественного пассажирского транспорта в крупном городе и его градообслуживающам функция обусловливают необходимость централизованного и скоординированного управления процессом предоставления транспортных услуг населению. Местный характер производства и потребления услуг городского общественного пассажирского транспорта определяет целесообразность передачи функций управления процессом предоставления услуг местным (городским, муниципальным) органам власти. Взаимосвязанность услуг и возможность конкуренции между видами городского общественного пассажирского транспорта служат основанием дл м системного подхода к управлению процессом оказания транспортных услуг. Это в свою очередь определяет необходимость создания единою органа управления процессом оказания этих услуг.

Основными задачами государственного и муниципального управления в сфере организации транспортного обслуживания населении являются:

· обеспечение надежного состояния транспортных линий и развитие магистралей городского транспорта;

· модернизация систем организации транспортного движения, диспетчеризация и контроль качества транспортного обслуживания населения;

—
приведение подвижного состава в надлежащее состояние, соответствующее техническим параметрам и нормативам;

—
обеспечение надлежащей безопасности и качества перевозок. 

Функции органов местного управления по управлению транспортным комплексом города состоят в следующем.

1. Принятие правил и порядка организации работы.

2. Разработка схемы движения транспорта.

3. Разработка схемы развития улично-дорожной сети.

4. Установление тарифов на перевозки.

5. Разработка графиков и диспетчеризация движения транспорта.

6. Контроль соблюдения графиков движения.

7. Выдача муниципального заказа на пассажирские и специализированные перевозки, заключение контрактов.

8. Контроль экологических параметров работы транспорта (через ГИБДД).

Процесс децентрализации управления транспортным комплексом города получил название «разделение функций заказчика (в лице органов власти, дающих заказ на перевозку пассажиров) и перевозчика» (в лице предприятия, осуществляющего перевозку пассажиров — выполнение заказа). При этом степень детализации заказа на выполнение транспортных работ по перевозке пассажиров Может быть различной: от жесткого предписания определенных правил (расписаний, типов транспортных средств, интервалов движения) до более общих требований в зависимости от особенностей города.

В настоящее время большинство городов перешли на управление предоставлением услуг городского общественного пассажирского Транспорта на основе внедрения конкуренции в сферу городского общественного пассажирского транспорта и развития договорных отношений по схеме «заказчик—перевозчик—потребитель». При этой схеме в роли заказчика выступают местные городские органы власти или уполномоченные ими организации, а в роли перевозчиков предприятия-производители услуг городского общественного пассажирского транспорта. Это позволяет в наибольшей степени учитывать особенности городского транспорта и более рационально осуществлять Управление процессом оказания транспортных услуг.

Система «заказчик—перевозчик—потребитель» базируется на следующих принципах:

· приоритет социальных, местных интересов над отраслевыми и ведомственными;

· обеспечение равных условий для предприятий различных форм собственности при выборе подрядчиков (транспортных организаций);

—
проведение антимонопольной политики в сфере транспортного обслуживания;

—
полное разделение функций заказчика и перевозчика. Важнейшими функциями управления городским транспортом в системе «заказчик—перевозчик—потребитель» являются прогнозирование, планирование, регулирование, организация и контроль.

Планирование услуг городского транспорта целесообразно проводить для определения требуемого количества предоставляемых населению услуг.

Организация позволяет определить структуру управления и способ выбора перевозчиков для выполнения необходимого объема транспортных услуг.

Контроль обеспечивает обратную связь между субъектом и объектом управления, позволяет оценить степень и качество выполненных услуг городского пассажирского транспорта.

Для управления транспортным комплексом города в администрациях большинства крупных городов созданы структурные подразделения, ведающие вопросами городского транспорта. В этом случае за структурным подразделением администрации закрепляются вопросы нормативно-правового регулирования транспортной деятельности на территории муниципального образования и финансирования перевозки льготных категорий пассажиров через систему муниципального заказа. Такие отделы, выполняющие функцию генерального заказчика на транспортное обслуживание населения, созданы практически во всех городах при администрации города.

Перспективной также является схема управления пассажирскими перевозками с выделением в отдельную структуру (муниципальное предприятие) службы муниципального заказчика транспортных услуг. Эта структура ведает вопросами пассажирского транспорта и содержания городских дорог и состоит из трех звеньев: городская администрация, служба муниципального (генерального) заказчика на транспортное обслуживание и предприятия городского пассажирского транспорта.

Все отделы этой службы в зависимости от принятой политики городских властей решают следующий комплекс задач:

· изучение транспортной подвижности населения города и его потребности в перевозках;

· разработка совместно с научно-исследовательскими и проектными организациями городской сети маршрутов ГПТ;

· разработка мероприятий по улучшению транспортного обслуживания населения;

· разработка расписания (совместно с транспортными предприятиями и организациями) транспортных средств на городских маршрутах согласно потребностям населения, предприятий и организаций города;

· согласование рассчитанных транспортными предприятиями расходов, обеспечивающих выполнение составленных и утвержденных расписаний движения;

· заключение с транспортными предприятиями договоров на выполнение ГПТ;

· контроль соблюдения требований по оснащенности и санитарному состоянию подвижного состава, правил пользования транспортными средствами и правильности оплаты за проезд в общественном транспорте;

· контроль за содержанием и оборудованием остановочных пунктов, освещением улиц и состоянием дорожного покрытия на маршрутах ГПТ;

· контроль выполнения распоряжений главы администрации, касающихся сферы транспорта;

· контроль и координация деятельности предприятий и организаций, независимо от форм собственности, в решении вопросов улучшения условий и безопасности движения транспорта;

· контроль исполнения договоров на транспортное обслуживание, производство ремонтно-строительных работ с целью укрепления материально-технической базы транспорта;

· информирование населения обо всех изменениях на маршрутах ГПТ;

· приобретение новых пассажирских транспортных средств и передача их муниципальным транспортным предприятиям города.

Из перечисленных задач наиболее значимыми являются организация и координация формирования и развития целостной системы управления сферой городского пассажирского транспорта и контроль полноты и качества выполняемой транспортной работы. Таким образом, служба заказчика транспортных услуг распределяет на конкурсной основе объемы перевозок между муниципальными и частными перевозчиками, устанавливает графики движения, осуществляет оперативный контроль работы ГПТ и выполняет другие функции управления транс портным обслуживанием населения.

Органы городского управления могут быть также наделены полномочиями по финансированию муниципальных транспортных предприятий-перевозчиков для компенсации перевозки льготных категорий, пассажиров. При этом методы и критерии финансирования предприятий ГПТ также различны. Для финансирования организаций городского пассажирского транспорта в основном используются следующие механизмы:

· оплата транспортных услуг в соответствии с выполненным расписанием;

· финансирование на основе выполненных объемов перевозок и качества оказанных услуг, в его основе лежит усредненная цена одного пассажиро-километра с действием поправочных коэффициентов в зависимости от типа подвижного состава;

· финансирование на прямую компенсацию выпадающих доходов транспортных предприятий от перевозки льготных категорий пассажиров;

· финансирование в соответствии с определенным процентом доходной части бюджета и его распределением между пассажирскими предприятиями в некоторой пропорции, как правило, не связанной с компенсацией затрат на перевозку многочисленных льготников.

В большинстве городов России муниципальный пассажирский транспорт изношен практически наполовину. Средств городского бюджета, а также части выручки муниципальных транспортных предприятий не хватает для ремонта подвижного состава, поскольку большая их часть идет на компенсацию проезда льготных категорий населения. Повышение стоимости проезда вызывает лишь отток пассажиров в частные автобусы, в результате чего муниципальный пассажирский транспорт терпит дополнительные убытки.

Важнейшей проблемой организации эффективного транспортного обслуживания населения является привлечение частного автобусного транспорта к общегородским перевозкам пассажиров. Эту проблему городские органы власти вынуждены решать самостоятельно в условиях бюджетного дефицита pi отсутствия единой концепции реформирования ГПТ путем поиска различных механизмов перевода этой сферы городского хозяйства на рыночную основу. В настоящее время коммерческий транспорт в разных регионах перевозит в среднем от 15 до 40% пассажиров.

В связи с привлечением коммерческого транспорта к перевозкам пассажиров у городских администраций возникает необходимость решить следующие основные задачи:

· обеспечение координации и контроля работы транспорта различных форм собственности;

· гарантирование для предприятий различных форм собственности равных условий по перевозкам льготников и дотациям на эту деятельность;

· обеспечение равных налоговых условий для предприятий, работающих на маршрутах различной доходности;

· соблюдение требований по обеспечению безопасности передвижения посредством контроля своевременного качественного технического обслуживания и ремонта подвижного состава медицинского обследования водителей автобусов, участвующих в пассажирских перевозках.

При этом в администрациях почти всех российских городов пришли к выводу о необходимости привлечения частного транспорта к перевозкам пассажиров на конкурсной основе, с помощью принятых законов о выполнении пассажирских перевозок транспортом различных форм собственности и организации конкурсов на право перевозки пассажиров.

При организации и проведении конкурсов используются следующие принципы:

—
определение потенциальной доходности каждого маршрута при распределении маршрутов по конкурсу;

· осуществление работы подвижного состава по единым для муниципального и коммерческого транспорта тарифам на перевозки;

· перевозка пассажиров всех или нескольких льготных категорий автобусами всех форм собственности;

· осуществление договоров с владельцами частных автобусов при работе на невыгодных маршрутах. Каждый из коммерческих автобусов обязан отработать определенное количество дней по графику на таком маршруте;

· предоставление частных автобусов для выполнения социальных нужд города.

Победители конкурса на право перевозки пассажиров выбираются по следующим критериям:

· наименьший тариф на выполнение транспортных услуг;

· условия и степень готовности частных автотранспортников к перевозке пассажиров льготных категорий бесплатно или со скидкой;

· наименьший размер дотаций на перевозку льготных категорий, который запрашивает перевозчик у администрации;

· наибольшее количество баллов за комплекс показателей, определенных конкурсной комиссией.

По окончании конкурса с победителями заключается договор на выполнение муниципального заказа, в котором оговариваются сроки, порядок выполнения перевозок, закрепляется маршрут обслуживания, определяются условия расторжения договора.

Организация работы коммерческого подвижного состава в городах может осуществляться разными методами, среди которых:

· частичное регулирование организации движения коммерческого пассажирского транспорта путем выдачи им расписания движения и проведения периодических проверок его выполнения;

· отсутствие контроля частных перевозчиков администрацией города. Такое положение, естественно, ухудшает качество перевозочного процесса;

· контроль коммерческих автобусов центральной коммерческой службой наравне с муниципальным транспортом. Этот вид регулирования позволяет обеспечить высокое качество услуг ГПТ, его надежность и соответствие предоставляемых услуг требованиям пассажиров. Он является наиболее оптимальным.

Таким образом, в современных условиях многообразия форм собственности на транспортные средства и конкуренции муниципального и частного пассажирского транспорта основными механизмами регулирования и координации деятельности предприятий транспорта выступают муниципальный заказ на перевозки и диспетчеризация перевозок.

Необходима также увязка работы внутригородского и внешнего транспорта. Управление объектами внешнего транспорта (железнодорожные и автовокзалы, речные и морские порты, аэропорты и др.) осуществляется, как правило, государственными предприятиями или крупными акционерными компаниями. Органы городского управления обязаны обеспечить стыковку этих объектов с маршрутами внутригородского транспорта, сетью предприятий торговли и общественного питания, другими городскими службами.




















































