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Роль городского пассажирского транспорта трудно переоценить, рассматривая его в едином комплексе с народным хозяйством. Функционируя как отрасль, удовлетворяющая личные и общественные потребности граждан, он является неотъемлемой частью единого комплекса сложных механизмов взаимодействия всех составляющих, определяющих хозяйственный механизм города и близлежащих регионов. И от того, насколько эффективно и качественно функционирует городской пассажирский транспорт, в значительной мере зависит настроение, функциональное состояние и трудоспособность граждан. 
Городской пассажирский транспорт оказывает значительное влияние на материальное производство не только города, но и близлежащих населенных пунктов. Количество работающих на каждом предприятии при отсутствии городского пассажирского транспорта определяется зоной пешеходной доступности и является в таком случае весьма ограниченной величиной. Это в значительной мере обусловливает раздробленность производства, затрудняет его развитие.
Городской пассажирский транспорт, не относясь к сфере материального производства, а являясь сферой обслуживания, не создает материальных благ, а лишь способствует их производству в местах приложения труда граждан. От качества работы городского пассажирского транспорта зависит своевременная доставка граждан города на работу, к местам отдыха, что в значительной мере определяет ритм функционирования сферы производства и услуг, единство которых не вызывает сомнений. 
Целью данной курсовой работы является теоретическое и практическое исследование организации пассажирских перевозок в районных центрах, разработка основных путей и мероприятий по совершенствованию и оптимизации маршрутной сети.
Объект исследования – филиал «АТП №3 г.Слонима» государственного предприятия «Гроднооблтранс».
Предмет исследования – анализ деятельности пассажирских перевозок филиала  «АТП №3 г.Слонима» государственного предприятия «Гроднооблтранс».
Для осуществления обозначенных целей служат следующие задачи:
· изучить деятельность и проанализировать имеющиеся системы городских автобусных перевозок пассажиров;
· Разработать мероприятия по оптимизации структуры пассажирского подвижного состава, задействованного на регулярных городских маршрутах, выполняемых в филиале  «АТП №3 г.Слонима»;
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Транспорт общего пользования за рубежом играет существенную роль в оказании транспортных услуг населению, осуществляя до 25% объема перевозок пассажиров. Важное значение общественный транспорт имеет в крупных городах. В Чикаго на 100 тыс. жителей имеется в три раза больше автобусов, чем в городах с более развитым общественным транспортом, например. В Вашингтоне 15% жителей пользуются общественным транспортом.
Во всех развитых странах общественный транспорт, является убыточным. Реальные доходы на общественный транспорт составляют в Швейцарии 72%, Великобритании – 68%, Германии – 60%, Австрии – 48%, Франции – 43%, Швеции – 40%, США – 97%, Италии – 30%, Нидерландах – 22%. Политика транспортной сферы в этих странах учитывает его социальную значимость. Установление низких тарифов или льгот связано с целью сделать доступным общественный транспорт, прежде всего, для пассажиров с невысоким уровнем доходов. Устанавливаются льготы престарелым, детям, инвалидам.
Поступления средств в бюджеты этих стран формируются различными видами налогов: налог с оборота, имущественный налог, на заработную плату, подоходный налог, на владение автотранспортом и др. Но формы направления доходов от налогов на развитие общественного транспорта существенно отличаются в разных странах.
Основные средства на содержание и развитие транспорта общего пользования поступают, прежде всего, от государства, региональных и местных органов власти. Уровень их участия в этом процессе определяется разнообразными факторами: национальными традициями, плотностью застройки городов, экономическими возможностями, политикой федеральных, региональных и местных органов власти и т.д. Есть различия и в методах финансирования.
[bookmark: _GoBack]В Канаде и Дании финансирование капитальных и эксплуатационных затрат общественного транспорта производится только средствами региональных и местных органов власти (государство финансирует в исключительных случаях). Муниципалитет выделяет субсидии, частично покрывающие эксплуатационные затраты транспорта общего пользования.
В Бельгии правительство, субсидирует весь объем затрат на эксплуатационную деятельность. Объемы субсидий на городской транспорт устанавливаются из расчета 99% суммы расходов за предыдущий год плюс величина процента, не превышающего ежегодный рост расходной части бюджета страны.
Во Франции для финансирования развития городского транспорта привлекается частный капитал, который ограничен 20-50% количества контрактов, заключаемых между местными органами управления и подрядчиками на развитие транспорта городов. Но во Франции государственные органы не допускаются к финансированию эксплуатационных затрат транспортных предприятий. Субсидируются они только от региональных и местных органов управления.
В Великобритании государство тоже не субсидирует текущие транспортные расходы, но финансирование транспорта в этой стране производится на основе конкуренции при выборе источника финансирования. Органы финансирования обязаны информировать предприятия транспорта общего пользования о возможностях получения субсидий через средства печати. Через месяц после этого предприятия выбирают один из органов финансирования.
Переход к рыночной экономике делает необходимым кардинально пересмотреть сложившиеся подходы, разработать такие методические основы, которые учитывают необходимость обеспечения условий конкуренции между различными видами транспорта, возможность свободы выбора пассажирами наиболее эффективных транспортных услуг с учетом изменения спроса пассажиров в зависимости от объема их доходов и других факторов. Поэтому большой интерес представляет изучение теории и практики эффективности транспортных систем в экономике развитых стран.
Так как мы находимся в стадии реформирования общественного транспорта в городах важное значение имеет изучение зарубежного опыта в данной области. Наиболее полезным кажется опыт Финляндии, взятый из Интернета, где достигнуты большие успехи в развитии и функционировании общественного транспорта. Особенно важно отметить отношение общества и властей к этой сфере экономики страны.
Хельсинки (около 500 тысяч жителей) представляет уникальный для страны город по системе функционирования городского пассажирского транспорта. Редкий город Европы или мира сможет похвастаться и автобусом, и трамваем, и метро, и поездом, и паромом, и катерами. Хельсинки – крупный морской порт. И водные виды транспорта входят в единую систему городского пассажирского транспорта, с единым билетом и единой тарифной политикой.
Город имеет разветвленную маршрутную сеть: свыше 100 автобусных и 11 трамвайных маршрутов. Метро, общей протяженностью около 30 километров. Городская маршрутная сеть городского пассажирского транспорта, в соответствии с европейскими нормами, позволяют пешеходам доходить до остановки городского пассажирского транспорта за 5 минут.
На автобусных маршрутах работают автобусы «Вольво» и «Скания». В городе Хельсинки используются особо длинные автобусы (15-метровые, трехосные) для работы на пассажиронапряженных маршрутах.
На трамвайных маршрутах Хельсинки идет обновление подвижного состава, в частности, переход на низкопольные трамваи компании «Бомбардье», которые напоминают не трамвай, а скорее симбиоз космического корабля и болида «Формулы 1». Удобства для пассажиров максимальные.
Вагоны метро отечественного производства и современный дизайн, и яркие оранжевые цвета, превращают путешествие под землей в маленький праздник. Оплата проезда производится либо за счет долгосрочного проездного билета, либо за наличные у водителя. Для туристов применяются Хельсинки-кард – соединение проездного билета на 1, 3 и 5 дней с бесплатным посещением музеев и выставок в этот же период.
Тщательное изучение опыта Финляндии по организации системы транспортного обслуживания населения позволяет выделить наиболее важные факторы [1]:
1. Распределение маршрутов на конкурсной основе между транспортными организациями, имеющими сходную квалификацию и подвижной состав, оправдано. Это позволяет привлекать к работе крупные транснациональные компании, что существенно снижает нагрузку на городской бюджет, и перераспределяет средства для приобретения современного подвижного состава.
2. Использование маркетинговых методов и реклам дает оптимизировать реализацию проездных билетов и увеличить общий объем выручки: продвижение оплаты проезда на общественном транспорте осуществляется, как и продвижение любого товара.
Оплата проезда по системе СМАРТ-карт оптимизирует сбор выручки – позволяет аккумулировать проездную плату, для наиболее эффективного составления финансовых планов. Эта система облегчает сбор выручки и снижает объем ручного труда, не отвлекает водителя и не задерживает транспорт на остановках, что значительно экономит время и средства.
Администрация города Хельсинки считает городской пассажирский транспорт приоритетным и наиболее социально значимым. При составлении бюджета города транспорт имеет приоритетное значение. Для эффективного функционирования пассажирского транспорта самое главное – отсутствие разветвленной системы льгот проезда. В Финляндии проблемы городского пассажирского транспорта решаются с обязательным учетом экологических проблем.
Обострение проблем компенсации эксплуатационных и капитальных затрат на развитие городского транспорта в нашей стране требует глубокого анализа и учета опыта работы развитых стран, где десятилетиями транспорт функционирует в условиях рынка. Необходимо разработать эффективную систему финансирования общественного транспорта, обеспечивающую надежную его работу с учетом специфики пассажирского транспорта и особенностей его воздействия на уровень жизни населения и социально-экономическое развитие города. При этом следует учитывать новые законы в области обслуживания льготников.
Для решения ключевого вопроса – определения источников финансирования на развитие городского общественного транспорта – необходимо учитывать опыт стран имеющих развитый общественный транспорт: Великобритании, Франции, ФРГ. Высокий уровень развития общественного транспорта в этих странах связан с негативной реакцией общества на строительство новых дорог в черте города, для растущих потоков индивидуальных автомобилей. Развитие общественного транспорта в этих странах связывается государством со стоимостью земли и величиной взимаемых налогов. Территория, где планируется строительство линии массового транспорта, заметно поднимается в цене. Это обусловлено тем, что с появлением линии транспорта растет деловая активность в данном районе, и растут доходы с единицы площади территории, что является дополнительным источником пополнения городской казны и способствует дальнейшему развитию транспортной системы.
Важное значение для развития транспортных систем на Западе имеет законодательство. Именно с ним связаны проблемы привлечения инвестиций, формирования тарифов, снижения налогообложения, и увеличение роли местных органов власти в планировании развития транспорта.
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Основной задачей организации движения городского транспорта является обеспечение наиболее высокого качества пассажироперевозок при минимальной себестоимости. Качество пассажироперевозок оценивают регулярностью движения автобусов, величиной маршрутного интервала, наполнением автобусов, затратами времени населения в поездках, скоростью сообщения и комфортабельностью транспортного обслуживания. Повышение качественных показателей транспортного обслуживания приводит к росту себестоимости пассажироперевозок. Поэтому требование максимизации качественных показателей пассажироперевозок и минимизации их себестоимости противоречат друг другу. Если к тому же учесть нерегулируемые случайные колебания пассажиропотоков во времени и по длине транспортной сети, неизбежные задержки движения маршрутного пассажирского транспорта при работе в общем потоке уличного движения и т. д., то станет очевидным, что составление оптимального плана движения представляет собой весьма сложную задачу. План движения с одной стороны, должен быть достаточно напряженным, т.е. должен быть рассчитан на максимальный выпуск подвижного состава на линию, максимальное полезное использование продолжительности рабочей смены автобусных бригад, реализацию максимальной скорости движения и т. д. Все это будет способствовать снижению себестоимости и повышению качества пассажироперевозок.  Но, с другой стороны, в плане движения должны быть заложены достаточные резервы и по выпуску подвижного состава с учетом возможных замен автобусов на линии, и по скорости движения с учетом необходимости запасов времени на нагон при различных сбоях движения и т. д.
Исходной базой для разработки мероприятий по совершенствованию использования автобусов является информация об особенностях формирования общей и транспортной подвижности населения, о размере и направлениях пассажиропотоков, их изменении в пространстве и во времени.
Система управления пассажирскими объединениями автомобильного транспорта обеспечивает подготовку обоснованных планов перевозок и их качественное выполнение, то есть по двум направлениям.
Первое направление деятельности системы управления связано с разработкой, обоснованием и утверждением оптимального плана организации движения автобусов. Система предусматривает решение следующих задач: обоснование объемов пассажирских перевозок; установление средней дальности поездок; расчет основных технико-эксплуатационных показателей; распределение пассажиропотоков по маршрутам; разработка маршрутной системы и ее оптимизация; распределение подвижного состава по маршрутам и автотранспортным предприятиям; нормирование скоростей; выбор рациональной системы организации труда водителей; разработка расписаний движения автобусов по маршрутам; выбор схем размещения остановок, стоянок и оборудования для них; определение потребного числа автобусов и автомобилей-такси; составление графиков выпуска подвижного состава на линию и др.[3]

2.2 Система показателей и измерителей работы подвижного состава

На регулярных городских маршрутах на конец 2019 года занято 161 единицы подвижного состава.

Таблица 1.1 Характеристика парка подвижного состава филиала «Атп №3 г.Слонима»
	Марка подвижного
Состава
	Количество автобусов
на 1.12.2019 г.
	Номинальная вместимость, мест

	Икарус-260
	6
	77

	Икарус-263
	3
	91

	МаЗ-103
	3
	84

	МаЗ-104
	8
	84

	Богдан
	4
	45

	Икарус-280
	104
	123

	МаЗ-107
	1
	145

	Газель
	1
	13

	Газель
	1
	15

	МаЗ-105
	32
	127



Для планирования, учета и анализа работы подвижного состава применяется система показателей, позволяющая оценивать степень эффективности использования подвижного состава и результаты его работы.
Объемными показателями работы подвижного состава является выполненный объем перевозок в пассажирах и пассажирооборот в пассажиро-километрах.
Технико-экономические показатели, характеризующие интенсивность использования подвижного состава, можно разделить на четыре группы:
использование подвижного состава во времени (дни, автомобиле-дни эксплуатации, коэффициенты выпуска подвижного состава, время на маршруте и в наряде, время простоя на остановочных пунктах);
использование скоростных свойств подвижного состава (скорости движения - техническая и эксплуатационная);
использование пробега подвижного состава (коэффициенты использования пробега за различные периоды времени работы на линии);
использование пассажировместимости подвижного состава (коэффициенты пассажировместимости – статический и динамический).
Важнейшим показателем оценки эффективности использования подвижного состава и совершенствования работы автобусного парка является себестоимость пассажирских автомобильных перевозок.
Себестоимость(S)-это суммарные затраты АТП, выраженные в денежной форме и определяется отношением суммы расходов, связанных с выполнением перевозок за определенный период времени, к выполненной за это же время транспортной работе, р./пасс.-км:

                                              (2.1)

где -сумма переменных расходов на 1 км пробега, руб;

 -эксплуатационная скорость, км/ч;

-сумма постоянных расходов на 1 ч работы, руб.
Проанализировав формулу себестоимости можно сделать вывод, что на себестоимость прямо пропорционально влияют переменные и постоянные расходы, эксплуатационная скорость, а обратно пропорционально – транспортная работа.
Одним из главных технико-эксплуатационных показателей является объём перевозок. Данный показатель влияет на экономическую и финансовую деятельность АТП. Увеличение Wq объёма перевозок является основной целью любого АТП, в том числе и «АТП №3».
Производительность автомобиля Wq определяется числом перевезенных пассажиров, а Wp-числом выполненных пасс.-км, за единицу времени:


                                              (2.2)

                                            (2.3)

где -номинальная вместимость автобуса, пасс;


 ,-соответственно статический и динамический коэффициенты использования вместимости;

-коэффициент сменности пассажиров;

 -среднее расстояние перевозки, км;

 -время рейса, ч.
Анализ формул 2.2 и 2.3 показывает, что номинальная вместимость, статический и динамический коэффициенты использования вместимости, коэффициент сменности пассажиров и среднее расстояние перевозки пассажиров находятся в числителе и прямо пропорционально влияют на производительность автобусов. А такой показатель как время рейса не влияют на производительность автобуса прямо пропорционально.
Среднее время в наряде для автобусных парков зависит от размера объема перевозок на обслуживаемых маршрутах, его колебаний в течении суток, протяженности маршрута и т.д.
Эксплуатационная скорость зависит от планировки города, длины перегона, модели автобуса, а также от простоев на конечных остановках, остановочных пунктах, между остановками, вызванными условиями движения. 
Коэффициент использования пробега в автобусных парках всегда бывает высоким. Уменьшение коэффициента использования пробега может быть вызвано увеличением нулевых пробегов за счет заездов в парк из-за технических неисправностей.
Для оптимизации структуры парка подвижного состава необходимо проанализировать степень использования вместимости автобусов, которая характеризуется коэффициентом статического использования вместимости. Этот показатель характеризует загрузку автобуса в конкретный момент времени и определяется по формуле:

                                                             (2.4)

где-фактическое количество перевозимых пассажиров, пасс;

	-возможное количество перевозимых пассажиров, пасс.
Зная номинальную вместимость автобуса, количество автобусов в данный момент времени, среднюю дальность поездки пассажира время оборота и пассажиропотоки произведем расчет суммарной часовой производительности автобусов и статического коэффициента наполнения на примере маршрута №8 «Слонимкая ЦРБ-Площадь Ленина» в период времени с 6-00 до 7-00:






Вместимость автобуса определяется его конструкцией и является величиной постоянной. Коэффициент использования вместимости в значительной степени зависит от стабильности пассажиропотоков, от их колебаний по временам года и часам суток. 
Производительность автобуса является основным обобщающим показателем эффективности использования подвижного состава.
Проанализировав формулы производительности (2.2) и (2.3) можно сделать вывод, что на производительность прямо пропорционально влияют вместимость подвижного состава, коэффициент ее использования, коэффициент сменности пассажиров, а обратно пропорционально - время рейса.
Варьировать вместимостью подвижного состава в широком диапазоне не представляется возможным из-за ограниченности модельного ряда автобусов используемых для городских пассажирских перевозок, коэффициент сменности пассажиров – нерегулируемая величина, имеющая случайный характер, следовательно, оперирование данными показателями для повышения эффективности использования не принесет значительного результата.
Для повышения производительности необходимо уменьшать время рейса и повышать наполняемость подвижного состава.
Чтобы уменьшить время рейса необходимо увеличивать скорость сообщения, то есть, увеличивать техническую скорость и уменьшать время простоя на промежуточных остановочных пунктах. Увеличение технической скорости невозможно из условий безопасности дорожного движения, а уменьшение времени простоя на промежуточных остановочных пунктах вызовет ухудшение качества обслуживания пассажиров.
Как показал анализ технологии перевозок пассажиров автобусами в городе Слониме среднечасовая наполняемость автобусов очень низкая (таблица 1.2), следовательно, для повышения производительности необходимо увеличивать коэффициент использования вместимости путем рациональной организации движения автобусов на маршрутах, то есть, в зависимости от пассажиропотока определять необходимое количество единиц подвижного состава по часам суток, а также его оптимальную вместимость.
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Передвижения людей связаны с их жизнедеятельностью. В конкретных социально-исторических условиях потребность в передвижениях определяет уровень развития общественного производства, социальная структура общества, исторически сложившийся уклад жизни, характер расселения, развитие техники информации и связи, бюджет свободного времени, культурно-бытовые и общественные запросы отдельных людей.
Транспортные передвижения изучают в разрезе видов транспорта, целей и времени совершения поездки. В зависимости от целей рассматривают поездки:
- трудовые – на работу и с работы. Эти передвижения наиболее устойчивы и составляют 50-60% поездок;
- учебные – поездки учащихся в учебные заведения и обратно, также имеют устойчивый характер с перерывами на время каникул;
- культурно-бытовые – поездки по различным личным и бытовым нуждам граждан, являющиеся эпизодическими и существенно зависящие от доходов социального статуса, рода занятий и возраста пассажиров;
- служебные, совершаемые в рабочее время пассажиром в связи с производственной необходимостью. 
Трудовые и учебные поездки составляют до 3/4 от общего числа поездок. 
По интенсивности спроса на транспортное обслуживание выделяют следующие характерные периоды: начальный (с начало движение до 7 часов); утренний пик (с 7 до 9 ч); межпиковый период (с 9 до 16 ч); вечерний пик (16 до 18 ч); заключительный (с 20 ч до окончания движения). 
Большую роль при организации движения пассажирского транспорта играет неравномерность распределения пассажиропотоков во времени и по отдельным участкам действующих маршрутов.
Поэтому для формирования оптимальной структуры парка подвижного состава и обеспечения высокого уровня обслуживания пассажиров, необходимо знать направления, величины и степень неравномерности пассажиропотоков. Пассажиропотоки изменяются по часам суток, дням недели и сезонам года, а также по длине маршрута и направлениям движения. Графически пассажиропотоки изображаются в виде картограмм, где по оси ординат откладывается их величина, а по оси абсцисс дискретно время суток, дни недели месяцы года.
Для анализа изменения пассажиропотоков и оптимизации структуры подвижного состава выберем маршруты, проходящие через микрорайон «Советский»:№3,№5,№8,№10. Картограммы распределения пассажиропотоков по длине маршрута представлены на рисунках 2.1-2.4.
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Рисунок 2.1 - Картограмма распределения пассажиропотоков на мар- шруте№3
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Рисунок 2.2 - Картограмма распределения пассажиропотоков на мар- шруте №5
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Рисунок 2.3- Картограмма распределения пассажиропотоков на маршруте №8
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Рисунок 2.4- Картограмма распределения пассажиропотоков на мар- шруте№10
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Анализ изменения пассажиропотоков по участкам маршрутов показывает, что пассажиропоток возрастает при приближении к крупным пассажирообразующим пунктам, которые находятся вблизи от центра города. Такими пассажирообразующими пунктами являются улица «Молодежная», «Рембыттехника», универмаг «Вокзал» и другие. При движении от центра к периферии пассажиропоток снижается. 
Картограммы распределения пассажиропотоков по часам суток представлены на рисунках 2.5-2.8 пассажиропотока
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Рисунок 2.5 - Картограмма распределения пассажиропотока по часам суток на маршруте № 3
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Рисунок 2.6 - Картограмма распределения пассажиропотока по часам суток на маршруте № 5
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Рисунок 2.7 - Картограмма распределения пассажиропотока по часам суток на маршруте № 8
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Рисунок 2.8- Картограмма распределения пассажиропотока по часам суток на маршруте № 10

В будние дни имеет место два пиковых периода. Первый (утренний) характеризуется небольшой продолжительностью (1,5-2 ч) и высокой напряженностью. Второй (вечерний) несколько менее напряженный и более продолжительный по времени. В пиковые периоды при недостаточной провозной способности на маршруте происходит переполнение пассажирских транспортных средств. В этом случае коэффициент наполняемости достигает более еденицы, что снижает качество перевозок пассажиров. 
Во внепиковый период наблюдается значительный спад пассажиропотоков. В это время преобладают деловые и культурно-бытовые поездки населения. Межпиковое время без принятия должных мер вызывает снижение эффективности использования транспортных средств, значительное увеличение интервалов их движения и, как следствие, увеличение времени ожидания пассажиром посадки и, соответственно, длительности поездки. 
Как видно из рисунков пассажиропоток не является величиной постоянной, то есть они неравномерны. Степень неравномерности оценивается коэффициентами неравномерности. Различают коэффициенты неравномерности: 
- по часам суток
 η =Qпик/Qсп ; (2.1)
где Qпик- объем перевозок в час пик; 
Qсп- объем перевозок в период наименьшего спроса на перевозки; 
- по длине маршрута 
 η=Qmax/Qср ; (2.2)
где Qmax- интенсивность пассажиропотока на перегоне с наибольшей напол- няемостью;
 Qср- среднеарифметическая интенсивность пассажиропотока на различ- ных перегонах маршрута; 
- по направлениям движения
 η =Qпр/Qобр, (2.3)
где Qпр- среднеарифметическая интенсивность пассажиропотока в прямом направлении движения; 
Qобр- среднеарифметическая интенсивность пассажиропотока в обрат- ном направлении движения.
Приведем пример расчета коэффициентов неравномерности пассжиропотоков на маршруте №3.
По часам суток:




По длине маршрута:
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Таблица 2.1-Коэффициенты неравномерности пассажиропотока 
	
№ маршрута
	Коэффициент неравномерности

	
	По часам суток
	По длине маршрута
	По направлениям движения

	3
	1,97
	1,67
	0,89

	5
	1,71
	1,90
	0,88

	8
	1,08
	2,05
	1,22

	10
	1,86
	1,68
	1,03



Графики изменения пассажиропотоков по длине маршрутов (рисунки 2.1-2.4) характеризуют нагрузку автобусов на маршрутах. Большинство автобусных маршрутов имеют наибольшую величину пассажиропотока в средней части маршрута (рисунки 2.1-2.4); по мере удаления к конечным остановочным пунктам пассажиропоток уменьшается.
На многих автобусных маршрутах пассажиропоток изменяется по направлениям следования (рисунки 2.5-2.8). В одни часы суток наибольшее количество пассажиров перевозится в одном направлении, в другие часы суток-в обратном направлении.
Эти закономерности распределения пассажиропотоков по длине и направлениям маршрута учитывают при составлении расписаний движения автобусов.
Характер изменения пассажиропотоков на каждом автобусном маршруте и по городу в целом характеризуется коэффициентами неравномерности. Результаты обследований пассажиропотоков используют для улучшения организации перевозок пассажиров, позволяют подобрать и рассчитать необходимое число транспортных средств по направлениям их движения и их вместимость.
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Социально-значимые городские и пригородные пассажирские перевозки являются убыточными, так как тарифы на эти перевозки устанавливаются органами власти (облисполкомом) по согласованию с Министерством экономики. Установленные фиксированные тарифы значительно ниже себестоимости и не покрывают расходы на осуществление пассажирских перевозок. Часть затрат компенсируется Автобусному парку в виде бюджетного финансирования. Убыточны и междугородные перевозки. Прибыльны почасовые и прочие виды деятельности Основные финансово-экономические показатели за РДАУП "АП №3" приведены на рисунках 3.1-3.5
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Рисунок 3.1 - Структура затрат на реализацию продукции РДАУП "АП №3" за 2019 год
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Рисунок 3.2 - Самоокупаемость городских перевозок по кварталам за 2019 год

Управление транспортным предприятием осуществляет областное автотранспортное предприятие. Это позволяет проводить единую транспортную и тарифную политику в регионе, своевременно реагировать на состояние рынка транспортных услуг, сохранять и расширять секторы рынка. Особое значение имеет централизация управления на уровне областной организации пассажирскими перевозками, которое включает в себя разработка и согласование маршрутной сети, количества выполняемых рейсов, контроль за полнотой сбора выручки, планирование обновления подвижного состава и другие вопросы. Источником обновления подвижного состава является транспортный сбор, получаемый из прибыли субъектов хозяйствования всех форм собственности и централизуемый на расчётном счёте областного финансового управления.
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Автобусные маршруты подразделяются на постоянные и временные. На постоянных маршрутах движение автобусов организуется в течение всего года, на временных маршрутах - в течение определенного (сезонного) периода времени. Организация временных автобусных маршрутов вызвана наличием непостоянного (периодического) пассажиропотока в связи с наличием пунктов сезонных связей (речные вокзалы, курорты и др.) и климатическими условиями.
По характеру расположения на территории города маршруты подразделяются на диаметральные, радиальные, тангенциальные, кольцевые, полукольцевые и комбинированные.
Автобусные маршруты по расположению могут также различаться на центральные (обслуживающие центральную часть города) и периферийные, а по назначению - на основные и подвозящие к маршрутам других видов транспорта.
По условиям использования и характеру движения автобусов городские автобусные маршруты подразделяются на обычные и укороченные, скорые и экспрессные.
На обычных автобусных маршрутах остановка автобусов обязательна на всех промежуточных постоянных остановочных пунктах.
На укороченных автобусных маршрутах движение автобусов организуется лишь на определенной части обычного маршрута, где наиболее интенсивный пассажиропоток.
Укороченные автобусные маршруты могут либо совпадать с обычным маршрутом в средней его части, либо начинаться с одного или другого конечного пункта и включать определенные, наиболее загруженные участки. Укороченные маршруты могут быть постоянными или периодическими, т.е. с движением автобусов в течение определенного периода времени (например, в часы "пик").
При скором режиме движения (скорый маршрут) автобусы останавливаются лишь на отдельных, заранее установленных основных промежуточных остановочных пунктах.
На экспрессных автобусных маршрутах движение автобусов организуется прямым сообщением между конечными пунктами без остановок в пути следования.
Экспрессные и скорые автобусные маршруты, подобно укороченным маршрутам, могут быть постоянными, временными (в летний период) и периодическими, т.е. с движением автобусов в течение определенного периода времени (например, в ночное время).
К основным градостроительным особенностям города Слонима следует отнести: четко выраженные промышленные и жилые зоны и классическое расположение города по отношению к реке. Маршрутная сеть внутригородского пассажирского транспорта города Слонима включает 10 автобусных маршрутов. Маршрутная сеть проходит с использованием 43 улиц города. В ее состав включены 9 конечных пунктов: Слонимская ЦРБ, МРЗ, Железнодорожный вокзал, магазин "Дружба", Поликлиника, СГППЛ, Звездная, Барановичская, Лобазовка. Совместно проходит 3 маршрута (№№12, 3,15).

[image: ]
Рисунок 1-Схема автобусных маршрутов г.Слонима

Основные рабочие поездки (жилой район - работа - жилой район) населения города приходятся на маршруты №№12, 8, 15, 11, 3, которые подходят к наиболее крупным производственным объектам: заводу МРЗ, КБЗ, Слонимский мясокомбинат, винзаводу,СГПТК, и т.д. Культурно-бытовые поездки населения (жилой район - культурно-бытовой объект [дача, места отдыха населения] - жилой район) осуществляются на всех городских маршрутах. В данном случае объектами массового тяготения пассажиров являются: Городской дом культуры,  универмаг, рынок, железнодорожный вокзал, автовокзал, больница и т.д. 
Рассмотрим один из основных маршрутов, а именно маршрут №12 построен по диаметральному принципу. Число остановочных пунктов на маршруте в прямом следовании автобусов - 19, в обратном - 20. Протяженность маршрута составляет 10,4 км. Трасса маршрута проходит по улицам: Гагарина, Ленина, Зелёная, Привокзальная, Советская, Васи Крайнего и др.
Совмещение маршрута №12 с другими городскими маршрутами отмечается на следующих его участках:
1) от о. п.  до о. Слонимская ЦРБ до о.п. "Спутник" - с маршрутами №3,8,15;
2) от о. п. «Спутник» до о. п. «Дружба» - с маршрутами №№11, 5, 7,15;

Таблица 4.1 - Информация по городским маршрутам
	№ маршрута
	Количество
автобусов
	Количество рейсов
по плану
	Средняя
эксплуатационная скорость, км/ч
	Средняя
продолжительность
рабочего дня, ч

	
	Будние дни
	Выходные
дни
	Будние дни
	Выходные дни
	
	

	1
	1
	1
	42
	42
	15,5
	12,0

	3
	4
	4
	48
	44
	18,0
	16,0

	4
	1
	1
	20
	18
	17,3
	11,0

	5
	4
	4
	81
	81
	16,0
	13,8

	7
	6
	5
	111
	106
	15,1
	14,1

	8
	3
	3
	54
	52
	17,2
	14,3

	10
	2
	2
	41
	35
	17,5
	10,5

	11
	3
	2
	56
	40
	17,5
	11,1

	12
	7
	6
	46
	42
	16,3
	15,4

	15
	3
	3
	35
	35
	15,8
	12,0



Для характеристики разветвленности маршрутной системы установлен показатель, называемый маршрутным коэффициентом.
Маршрутный коэффициент, [image: https://www.bestreferat.ru/images/paper/36/41/8054136.png], представляет собой отношение протяженности всех автобусных маршрутов,[image: https://www.bestreferat.ru/images/paper/37/41/8054137.png] к протяженности автобусной сети, т.е. к протяженности всех улиц и проездов, по которым проходят эти маршруты, [image: https://www.bestreferat.ru/images/paper/38/41/8054138.png]:
[image: https://www.bestreferat.ru/images/paper/39/41/8054139.png]. ( 4.1)
Маршрутный коэффициент показывает, сколько маршрутов проходит в среднем на каждом участке автобусной транспортной сети. Чем выше маршрутный коэффициент, тем больше удобств предоставляется пассажирам при выборе маршрута прямого сообщения и тем самым сокращается количество пересадок с одного маршрута на другой.
Для г. Слонима маршрутный коэффициент составляет:

Значение маршрутного коэффициента удовлетворяет нормативному значению (до 1,4).
Протяженность автобусной транспортной сети, приходящаяся на единицу площади города, называется плотностью транспортной сети:
[image: https://www.bestreferat.ru/images/paper/41/41/8054141.png], (4.2)
где [image: https://www.bestreferat.ru/images/paper/42/41/8054142.png] - площадь города, км2.
Плотность транспортной сети города составляет:
  км/км2 .
Плотность сети характеризует насыщенность территории города линиями автобусного транспорта. От плотности автобусной сети зависит время, затрачиваемое пассажирами на подход к автобусным линиям.
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Потребность в подвижном составе устанавливают исходя из необходимости назначения на каждый маршрут такого количества автобусов определенной пассажировместимости, которое обеспечивает минимум издержек перевозчика при условии освоения пассажиропотока с соблюдением нормативных требований к качеству транспортного обслуживания. При этом выбирают типы и число автобусов на перспективу для формирования рациональной структуры парка подвижного состава предприятия. 
Выручка от городских перевозок пассажиров не покрывает затрат, возникающих при их выполнении. Одной из причин такого состояния является низкий средний коэффициент использования пассажировместимости транспортных средств. 
Одной из причин низкого наполнения автобусов является их неоптимальная вместимость. Завышенная вместимость снижает средний коэффициент использования пассажировместимости или вызывает необходимость применения движения транспортных средств с большими интервалами, заниженная – повышает затраты за счет применения мене эффективных пассажирских транспортных средств. Движение транспортных средств с большими интервалами или слишком высокий коэффициент использования пассажировместимости снижают качество обслуживания пассажиров. Поэтому пассажировместимость единицы транспортного средства, применяемого на маршрутах перевозок в регулярном сообщении, подлежит оптимизации.
В качестве критерия оптимальности предлагается принять минимум целевой функции Zч в виде суммы затрат Sп, возникающих при выполнении перевозок, и потерь пассажиров от ожидания транспортных средств на остановочных пунктах за определенный период времени Пп [27], например за 1 час: 

Zч=Sп+Пп=minq, (3.1) 
где q – значение вместимости транспортного средства, пасс.
Величина часовых потерь описывается формулой: 

Sп=Sono, (3.2) 
где So – величина затрат за один оборот транспортного средства на маршруте перевозок пассажиров; no – число оборотов, совершаемых пассажирскими транспортными средствами на маршруте перевозок за 1 час.
Величина S выражается формулой: 

S=loакм+toач, 	 			 (3.3)
где lo – длина оборота на маршруте, км; акм – затраты на 1 км пробега транспортного средства на маршруте; to – длительность периода оборота на маршруте, ч; ач - затраты на 1 час работы транспортного средства на маршруте.
Длина оборота определяется из характеристики маршрута.
Длительность периода оборота определяется на основе характеристик маршрута и работающих на нем транспортных средств по формуле:

to=lо/vто+tок,			 	(3.4)
где vo – средняя техническая скорость транспортного средства за оборот на маршруте, км; tок, - суммарное время простоя на промежуточных и конечных остановочных пунктах на маршруте за оборот.
Величины акм и ач выражаются формулами:
 
акм=(∑(ЗкмАм))/Ам,	 	 	 (3.5) 
ач =(∑(ЗчАм))/Ам,		 	 (3.6)
где Зкм - стоимость 1 км работы автобуса; Зч - стоимость 1 час работы автобуса; Ам - число пассажирских транспортных средств, работающих на маршруте.
Значение nо определяется формулой: 

nо=nч=Aм/to,				 (3.7)
где nч - частота движения транспортных средств на маршруте;
С другой стороны требуемая частота движения пассажирских транспортных средств определяется по наиболее напряженному участку маршрута по формуле:

nч=Qпч/q,					(3.8)
где Qпч – максимальный часовой пассажиропоток по участкам маршрута в наиболее напряженном направлении, пасс/ч.
Потери пассажиров от ожидания пассажирских транспортных средств при работе их по интервалу движения определяется формулой:

П= Qобщ.чCпч J/2=Qобщ.чCпч/(2nч),		(3.9)
где Qобщ.ч – общий часовой объем перевозок пассажиров на маршруте, пасс; Cпч – стоимость потерь пассажира за 1 час ожидания транспорта; J – интервал движения пассажирских транспортных средств на маршруте (J=1/nч).
В свою очередь значение Qобщ.ч выражается формулой: 

Qобщ.ч=2 Qср.чnсм=2Qпч/ηдлnсм,		 (3.10)
Где Qср.ч – среднечасовая общая загрузка пассажирских транспортных средств при движении на маршруте ; nсм – средний коэффициент сменности пассажиров за один рейс пасса- жирского транспортного средства на маршруте; ŋдл –коэффициент неравномерности пассажиропотока по участкам маршрута за оборот пассажирского транспортного средства.
После подстановок получаем, что Zч определяется выражением: 

Zч=Qпч/q(lо((∑(ЗкмАм))/Ам)+(lо/vто+t)((∑(ЗчАм))/Ам))+qCпч/ŋnсм=minq, (3.11)

Производная от Zч по q, приравненная к нулю, определяет оптимальное значение qопт.
В результате преобразований имеем: 


(3.12)
Однако значение Qпч изменяется в течение суток, а вместимость единицы пассажирского транспортного средства, работающей на маршруте, остается постоянной. Поэтому принятие решения должно приниматься по минимуму значения целевой функции:


(3.13)
где Zчi – значение целевой функции для i-го часа суток; n – число часов за суточный период, в течение которых выполняются перевозки пассажиров на маршруте. 
С учетом суточной изменчивости Qпч оптимальное значение пассажировместимости единицы пассажирского транспортного средства определяется формулой:


(3.14)
где Qпч.ср – среднечасовой пассажиропоток на наиболее загруженном участке маршрута по периодам, когда работа транспортных средств на маршруте организована без информирования пассажиров о расписании движения. Приведем расчет затрат на один км пробега, за один час работы транспортного средства на маршруте и оптимальной вместимости подвижного состава на примере маршрута №8 «Слонимская ЦРБ –Площадь Ленина » в период времени суток с 6-00 до 7-00: 
акм=(810∙3+1104∙1)/(3+1); акм=883,5;
ач =(7124∙3+7422∙1)/(3+1);	
ач =7198,5.



79 пасс.
Рациональная вместимость автобусов для работы на маршрутах по периодам суток приведена в таблице 3.1

Таблица 3.1 – Рациональная вместимость автобусов для работы на маршрутах по периодам суток
	Номер марш-рута
	Рациональная вместимость по периодам суток, пасс

	
	6-7
	7-8
	8-9
	9-10
	10-11
	11-12
	12-13
	13-14
	14-15
	15-16
	16-17
	17-18
	18-19
	19-20
	20-21
	21-22
	22-23
	23-24

	3
	69
	165
	70
	61
	69
	76
	73
	79
	72
	81
	111
	180
	132
	66
	56
	41
	0
	0

	5
	79
	182
	123
	130
	122
	105
	94
	82
	69
	76
	112
	169
	154
	86
	71
	48
	40
	26

	8
	58
	163
	71
	65
	95
	106
	95
	83
	69
	60
	71
	168
	162
	71
	85
	84
	67
	24

	10
	51
	148
	66
	51
	77
	52
	63
	51
	54
	44
	63
	147
	144
	69
	61
	48
	39
	31



Имея значения рациональной расчетной вместимости подвижного состава, подбирается стандартная вместимость имеющегося парка автобусов.
Значения стандартной вместимости подвижного состава, определенные исходя из рациональной, приведены в таблице 3.2.

Таблица 3.2 – Стандартная вместимость автобусов для работы на маршрутах по периодам суток
	Номер марш-рута
	Стандартная вместимость по периодам суток, пасс

	
	6-7
	7-8
	8-9
	9-10
	10-11
	11-12
	12-13
	13-14
	14-15
	15-16
	16-17
	17-18
	18-19
	19-20
	20-21
	21-22
	22-23
	23-24

	3
	45
	160
	160
	45
	45
	45
	160
	160
	160
	160
	160
	160
	160
	45
	45
	45
	0
	0

	5
	89
	160
	150
	150
	150
	150
	89
	89
	89
	89
	160
	160
	160
	89
	89
	89
	45
	45

	8
	89
	160
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	160
	160
	89
	89
	89
	89
	89

	10
	89
	160
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	89
	160
	160
	89
	89
	45
	45
	45


Приведем расчет критерия оптимальности по формуле 3.11 на примере маршрута №8 «Слонимская ЦРБ – Площадь Ленина» в период времени суток с 6-00 до 7-00:


Zч==13983.

Результаты расчетов критерия оптимальности для предлагаемого варианта распределения подвижного состава сведены в таблицу 3.4, а для существующего – в таблицу 3.5.
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Для обеспечения оптимального наполнения подвижного состава, соответствующего колебаниям пассажиропотоков, должно меняться количество, вместимость и распределение подвижного состава по транспортной сети. Идеальным было бы непрерывное корректирование распределения подвижного состава по маршрутам во времени в соответствии с непрерывно меняющимся спросом на пассажирские перевозки, чтобы на любом перегоне любого маршрута постоянно выдерживать равенство между запросами на перевозки и их обеспечением.
В качестве исходной величины при определении числа автобусов на конкретном маршруте принимается количество перевезенных пассажиров.
Потребность в автобусах устанавливается по всем часам периода движения. Количество транспортных средств, необходимых для перевозки пассажиров, рассчитывается по формуле:

 (3.15)
где Qрас – значение пассажиропотока по рассчитываемому часу периода движения;
to – время оборота автобуса на маршруте;
ŋч – коэффициент внутричасовой неравномерности;
q – вместимость транспортного средства;
γ– коэффициент использования вместимости; ηсм– коэффициент сменности пассажиров;
I – интервал движения транспортных средств на маршруте.

В процессе работы под воздействием различных факторов интервал движения может отклоняться от расчетного и тогда фактический интервал  рассчитывается по формуле :

 (3.16)

где – среднеквадратическое отклонение от планового интервала движения.
Приведем пример расчета количества автобусов и интервала движения на примере маршрута №8 «Слонимская ЦРБ – Площадь Ленина» в период времени суток с 6-00 до 7-00:




Ам=3 авт;
I=23,7 мин.
Количество автобусов и интервал движения по периодам суток для всех маршрутов сведены в таблицы 3.6 и 3.7, соответственно.

Таблица 3.6 – Рациональное количество автобусов для работы на маршрутах по периодам суток
	Номер марш-рута
	Рациональное количество автобусов по периодам суток

	
	6-7
	7-8
	8-9
	9-10
	10-11
	11-12
	12-13
	13-14
	14-15
	15-16
	16-17
	17-18
	18-19
	19-20
	20-21
	21-22
	22-23
	23-24

	3
	6
	9
	3
	3
	3
	4
	4
	4
	3
	4
	4
	11
	6
	3
	4
	2
	0
	0

	5
	3
	8
	4
	5
	4
	3
	4
	3
	2
	3
	3
	7
	6
	4
	3
	1
	2
	1

	8
	1
	5
	2
	2
	3
	4
	3
	2
	2
	1
	2
	5
	5
	2
	2
	2
	2
	1

	10
	2
	8
	3
	2
	4
	2
	3
	2
	2
	2
	5
	7
	7
	6
	5
	3
	2
	1



Таблица 3.7 – Рациональный интервал движения автобусов на маршрутах по периодам суток
	Номер марш-рута
	Рациональный интервал движения автобусов по периодам суток, мин

	
	6-7
	7-8
	8-9
	9-10
	10-11
	11-12
	12-13
	13-14
	14-15
	15-16
	16-17
	17-18
	18-19
	19-20
	20-21
	21-22
	22-23
	23-24

	3
	13
	9
	26
	26
	26
	20
	20
	20
	26
	20
	20
	7
	13
	26
	20
	39
	26
	26

	5
	24
	9
	18
	14
	18
	24
	18
	24
	36
	24
	24
	10
	12
	18
	24
	71
	36
	71

	8
	71
	14
	36
	36
	24
	18
	24
	36
	36
	71
	36
	14
	14
	36
	36
	36
	36
	71

	10
	29
	7
	19
	29
	15
	29
	19
	29
	29
	29
	12
	8
	8
	10
	12
	19
	29
	58
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Установление автобусных маршрутов - выбор и обоснование рациональной трассы, направлений движения, конечных пунктов и промежуточных остановок должно производиться с особой тщательностью и необходимым технико-экономическим обоснованием, поскольку система автобусных маршрутов оказывает значительное влияние как на условия и удобства перевозки пассажиров, скорость и безопасность движения, режим труда автобусных бригад, так и на эффективность использования автобусов. Выбор направлений движения автобусов, а также конечных и промежуточных пунктов маршрута осуществляется в соответствии с потребностями населения в перевозках; при этом пассажиропоток должен быть достаточно устойчив на всем протяжении маршрута.
При выборе оптимального варианта и обосновании рациональной системы автобусных маршрутов учитываются следующие общие требования:
1) конечные пункты автобусных маршрутов, как правило, устанавливают в местах большого притока и скопления пассажиров, к которым относятся вокзалы, пристани, рынки, стадионы, парки, театры, промышленные предприятия, станции метро и т.п. На конечных пунктах маршрута должны быть оборудованы площадки для разворота и отстоя автобусов;
2) все главнейшие городские пункты массового скопления пассажиров при наличии постоянного пассажиропотока должны иметь по возможности транспортную связь по кратчайшим направлениям как между собой, так и со всеми районами города, что обеспечит населению минимальные затраты времени на поездки и увеличит приток пассажиров;
3) система автобусных маршрутов должна соответствовать основным направлениям следования пассажиров и обеспечивать им поездку по возможности без пересадок;
4) автобусные маршруты устанавливают при наличии достаточно благоустроенного дорожного полотна, соответствующего правилам технической эксплуатации подвижного состава автомобильного транспорта, с учетом ширины продольного профиля улиц, а также эксплуатационно-технической характеристики подвижного состава;
5) автобусные маршруты городских сообщений должны быть согласованы между собой и с маршрутами других видов городского пассажирского транспорта (трамвай, троллейбус, метро), с пригородным автобусным и железнодорожным сообщением, водным и воздушным пассажирским транспортом, а также с маршрутами междугородных автобусных сообщений;
6) протяженность автобусных маршрутов устанавливают в соответствии с размерами и планировкой городской территории. При этом учитывается, что задержки автобусов в пути следования в течение рейса должны быть минимальными, а наполнение автобусов должно быть равномерным на всей длине маршрута.

[bookmark: _Toc288321185][bookmark: _Toc41576555]3.4 Предложения по оптимизации маршрутной сети

Общей характерной чертой маршрутных сетей средних и малых городов, в число которых и входит г. Слоним, является трудность во внедрении новых и изменении функционирующих маршрутов вследствие ограниченной возможности транспортной сети и сложившихся немногочисленных направлений транспортных потоков.
Для повышения эффективности использования подвижного состава и труда водителей, снижения затрат времени пассажирами на поездки, на выбранных вариантах маршрутной сети проводится разработка комбинированного режима движения автобусов на маршрутах. Режим движения автобусов на маршруте может изменяться по дням недели (рабочие, выходные) и в различные периоды суток.
Отличием маршрутов №3 и №3э, кроме количества остановок, является также и путь следования межу остановочными пунктами “Дружба" и "МРЗ". Разница между этими маршрутами составляет 1,9 км. Данный километраж необходим для обслуживания Слонимского картонного завода  и МРЗ. Характерной особенностью данных пунктов тяготения является их временной характер: в часы "пик" пассажиропоток очень интенсивный, а в остальное время - падает до предельно минимального значения. В праздничные и выходные дни пассажиры маршрутов №5 и №7 также испытывают неудобства, связанные с увеличением времени на поездку, вследствие чего они всё чаще делают выбор в пользу индивидуальных предпринимателей, что негативно сказывается на самоокупаемости данных маршрутов. Для решения данных проблем необходимо ввести периодический маршрут №13, который идентичен маршруту №3э, однако не будет являться экспрессным. Данный маршрут вводится в межпиковое и крейсерское время, а также по выходным и праздникам. Введение данного маршрута позволит уменьшить пробег подвижного состава, а также время пассажиров, затрачиваемое пассажирами на поездку. Введение данного маршрута не изолирует вышеперечисленные промышленные объекты, так как связь с ними будет осуществляться с помощью маршрута №7, который в полной мере сможет обслуживать данные пункты самостоятельно.
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В результате выполнения курсовой работы был произведен анализ технологии перевозок пассажиров автобусами в городе Слониме.
Как показал анализ, среднечасовая наполняемость автобусов очень низкая (таблица 1.2), следовательно, для повышения эффективности использования подвижного состава необходимо увеличивать коэффициент использования вместимости, путем рациональной организации движения автобусов на маршрутах, то есть, в зависимости от пассажиропотока определять необходимое количество единиц подвижного состава по часам суток, а также его оптимальную вместимость и режим работы.
В результате исследований изменений пассажиропотоков во времени построены и проанализированы картограммы пассажиропотоков на маршрутах. Рассчитаны коэффициенты неравномерности пассажиропотоков по времени суток, по участкам маршрутов и направлениям движения. Результаты расчета сведены в таблицу 2.1. 
В результате разработки мероприятий по оптимизации структуры парка подвижного состава рассчитана оптимальная пассажировместимость единицы транспортного средства, применяемого на маршрутах перевозок в регулярном сообщении.
Так же, для обеспечения оптимального наполнения подвижного состава, соответствующего колебаниям пассажиропотоков, рассчитали количество и распределение подвижного состава по транспортной сети. Потребность в автобусах установили по всем часам периода движения.
Таким образом, установлено условие для выбора оптимальной формы организации работы на маршруте. При этом обеспечивается соответствие провозных возможностей пассажирского транспорта сформировавшемуся спросу.
Расчет затрат на организацию и выполнение перевозок пассажиров автобусами показал, что эксплуатационные затраты при существующей форме организации значительно выше затрат при предлагаемой форме организации, экономический эффект имеет положительное значение, следовательно, предлагаемая форма организации перевозок пассажиров является экономически эффективной.
Изучив  опыт Западных стран по организации системы транспортного обслуживания населения можно выдвинуть несколько предложений по оптимизации транспортного [1]:
Распределить маршруты на конкурсной основе между транспортными организациями, имеющими сходную квалификацию и подвижной состав. Что позволяет привлекать к работе крупные транснациональные компании, что существенно снизит нагрузку на городской бюджет, и перераспределить средства для приобретения современного подвижного состава.
Использовать маркетинговые методы и рекламы, что  позволит оптимизировать реализацию проездных билетов и увеличить общий объем выручки: продвижение оплаты проезда на общественном транспорте осуществляется, как и продвижение любого товара.
Ввести оплату проезда по системе СМАРТ-карт, что позволит оптимизировать  сбор выручки – позволит аккумулировать проездную плату, для наиболее эффективного составления финансовых планов. Эта система облегчает сбор выручки и снижает объем ручного труда, не отвлекает водителя и не задерживает транспорт на остановках, что значительно экономит время и средства.
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