ГЛАВА 14. СТРАТЕГИЧЕСКИЕ ПРИНЦИПЫ ЛОГИСТИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ ПАССАЖИРСКИМИ АВТОПЕРЕВОЗКАМИ 

1. Современное состояние логистического управления пассажирскими перевозками 

Управление пассажирскими перевозками подразделяется в соответствии с видом этих перевозок (междугородных, городских), из которых наиболее проблематичным являются городские. В большинстве стран ответственность за организацию и управление городскими пассажирскими перевозками возложена на органы местного самоуправления, что обеспечивает реализацию целостной плановой управленческой стратегии. 

На основе оценки ситуации в России, сложившейся в настоящее время городском пассажирском транспорте, можно сделать вывод, что органы, координирующие работу транспорта в городах, как и сами операторы, не стремятся к совершенствованию организации работы общественного транспорта. Конкуренция между операторами зачастую негативно отражается на любого рода планировании пассажирских перевозок. 

Управление городскими перевозками требует более интегрированного подхода, при котором как органы управления, так и операторы должны действовать сообща, совместными усилиями добиваясь общей цели — удовлетворения потребностей населения. 

В соответствии со сложившимися условиями перевозочный процесс необходимо рассматривать как основу обеспечения безопасного, конкурентоспособного, эффективного и доступного способа передвижения населения в городах. Преимущества логистического управления общественным транспортом представлены на рис. 14.1. 

Обобщенно структуру логистической системы пассажирских перевозок можно представить в виде сочетания трех составляющих, соответствующих уровням транспортного обслуживания. Этими составляющими являются дотранспортное, транспортное и послетранспортное обслуживание. 

Дотранспортное обслуживание включает в себя планирование поездки, обеспечение удобства подхода пассажиров к остановочным пунктам общественного транспорта. 

Транспортное обслуживание реализуется непосредственно через доставку пассажиров с использованием специального подвижного состава из пункта отправления в пункт назначения с необходимым уровнем комфорта. 

Послетранспортное обслуживание заключается в обеспечении удобства подхода пассажиров к пунктам назначения либо пересадки на другой вид транспорта. 

Функциональным назначением логистических систем управления пассажирскими перевозками служит обеспечение решения следующих групп задач: 

– диспозиционных — анализ, прогнозирование, принятие решений, планирование, оперативное управление, контроль; 

– транспортных — осуществление городских, пригородных, междугородных, международных перевозок; 

– станционных — организация продажи билетов, культурно-бытового обслуживания и т. п.; 

– информационных — управление пассажиропотоками, контроль перевозок, справочное обеспечение;

– прочих специальных — оказание сопутствующих транспортных услуг, страхование, кредитование, финансы и т. п. 
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Рис. 14.1. Система преимуществ логистического управления общественным транспортом
Логистическое управление перевозками пассажиров может осуществляться как на макро-, так и на микроуровне. 
Микрологистические системы предполагают использование логистических принципов при организации транспортного обслуживания работников предприятия как одного из аспектов производственной деятельности. Предприятия должны быть заинтересованы в быстрой и комфортной доставке населения к местам приложения труда и проживания, участвовать в проектировании и строительстве транспортных коммуникациях региона. 
К макрологистическим системам относятся крупные логистические системы и транспортные сети, участвующие в организации транспортного обслуживания населения региона. 

2. Построение рациональной структуры интегрированного логистического подхода в управлении пассажирскими перевозками 
Логистическое управление на макроуровне предусматривает решение следующих задач: 
– разработку общей концепции построения маршрутной сети; 
– выбор рациональных направлений перевозок; 
– отбор операторов и определение их объема работ; 
– оптимизацию распределения объектов инфраструктуры по территории региона. 
При проектировании и создании логистических систем пассажирских перевозок необходимо учитывать следующие основополагающие принципы: 
– принцип системности — комплексное рассмотрение элементов логистической системы начиная от этапа формирования спроса на перевозки и заканчивая его удовлетворением; 
– принцип эффективности — расчет и обоснование оптимального уровня транспортного обслуживания, определение путей его достижения с учетом эффективного использования ресурсов; 
– принцип соответствия — обеспечение соответствия провозных характеристик подвижного состава спросу на перевозки с учетом заданного уровня комфортности поездки; 
– принцип результативности — результаты деятельности системы необходимо оценивать, исходя из увеличения доходов и сокращения дотаций; 
– принцип единства управления — организация транспортного и смежного обслуживания пассажиров в рамках единой структуры, способной учитывать как интересы пассажиров, так и операторов; 
– принцип информативности — достижение высокого уровня информационного обеспечения процессов управления и организации перевозок с использованием современных информационно-компьютерных технологий. 
Кроме того, при создании и функционировании логистических систем пассажирских перевозок значительное внимание должно уделяться маркетинговым исследованиям и прогнозированию объемов пассажиропотоков. 

Структура перемещений пассажиров отражает влияние множества факторов, от которых зависит спрос на перевозки. Выделяют три группы факторов, определяющих транспортную подвижность населения. 
В первую группу входят факторы, характеризующие условия выполнения перевозок: планировка города, размещение жилых районов, мест культурного отдыха, центров торговли и промышленных зон, расположение загородных дачных массивов, параметры улично-дорожной сети, временные характеристики поездки. 
Вторая группа отражает спрос на перевозки в зависимости от социальной и профессиональной структуры населения. 
Третья группа характеризует существующую систему организации пассажирских перевозок, условия работы различных операторов. 
В большинстве случаев имеющиеся результаты обследования пассажиропотоков представляют собой устаревшие сведения и не являются отражением реальной ситуации. Поэтому при анализе этих данных применительно к существующей ситуации необходимо учитывать трансформацию причинно следственных связей факторов, влияющих на транспортную подвижность населения. 
Наиболее достоверно оценивать работу пассажирского транспорта, прогнозировать изменение характеристик его работы при варьировании транспортных потребностей населения позволяет информационная модель. Информационная модель транспортных потребностей населения закладывается в основу построения маршрутной сети города и используется при определении режимов работы транспортных средств. Для обеспечения ориентации системы управления городским пассажирским транспортом на потребности пассажиров информационная модель должна дифференцировать потребности пассажиров в перевозках в зависимости от сезона, дня недели, времени суток. 
Одним из компонентов информационной модели, позволяющим с достаточной степенью наглядности оценить изменение пассажиропотоков и показателей использования транспортных средств, является схема транспортных магистралей региона или города, включающая в себя как существующую схему, так и возможные варианты проектируемой маршрутной сети пассажирского транспорта. 
Современные информационно-компьютерные технологии позволяют реализовать данный компонент информационной модели на практике в виде компьютерной схемы, интегрированной со спутниковыми системами автоматизированного контроля и управления транспортными средствами. В качестве перспективных задач по оптимизации работы пассажирского транспорта в рамках логистических систем можно выделить следующие: 
– обоснование структур управления перевозками, влияющих на формирование транспортных систем и учитывающих интересы населения в государственном, производственном и личностном аспектах; 
– обеспечение интегрированного подхода к развитию регионов и городов и их транспортных систем; 
– разработка методов повышения уровня транспортного обслуживания населения; 
– разработка принципов и методологии обеспечения транспортной системы регионов подвижным составом и современными технологиями с учетом экономических и экологических аспектов. 
Очевидно, что использование логистических подходов при организации работы пассажирского транспорта обеспечивает оптимальные с точки зрения затрат варианты удовлетворения транспортных потребностей населения. Кроме того, логистическая система пассажирских перевозок дает возможность сгладить противоречия, возникающие между интересами населения и операторов, обеспечивает поиск компромисса между интересами транспортных структур и региональных и муниципальных органов власти, курирующих деятельность общественного транспорта, поскольку требование минимизации затрат, рассматриваемое в качестве целевой функции, гарантирует пассажиру приемлемый тариф, а оператору — достаточный размер прибыли. 
Исходя из выше сказанного, логистикой на предприятии должен решаться целый спектр задач, в который входят дотранспортное, транспортное и послетранспортное обслуживание пассажиров, информационное обеспечение как клиентов пассажирского предприятия, так и самих работников, контроль и анализ пассажиропотока. 

3. Возможности моделирования транспортного обслуживания в логистической системе 
При моделировании процессов и решении задач транспортной логистики не- обходимо учитывать зависимость показателей развития системы от таких ее характеристик, как состояние и функционирование. 
Состояние системы характеризуется величиной и структурой системы, функционирование — реализацией целей системы путем осуществления ее функций с учетом конкретных внешних условий. 
Состояние автотранспортного предприятия характеризуется количеством и надежностью его подвижного состава. К задачам функционирования транспортного предприятия (ТП) относятся рациональная организация перевозочного процесса, со- вместное планирование транспортных, производственных и других процессов. Таким образом, при моделировании процессов в транспортных логистических системах используются как методы решения задач функционирования, так и методы оптимизации состояния ТП. 
При моделировании состояния и функционирования транспортных логистических систем применяется два подхода: детерминистско-оптимальный и вероятностно-адаптивный. 
Использование детерминистско-оптимального подхода при оптимальном планировании позволяет получить наилучшие варианты планов, а применение методов экономико-математического моделирования — выбирать варьируемые показатели плана по условиям экстремума принятой меры его эффективности (например, максимизацию прибыли, минимизация издержек и т. д.). Моделирование на основе детерминистско-оптимального подхода позволяет получить варианты развития ТП с учетом изменения, как состояния системы, так и ее функционирования. 
Главным условием достижения высокой эффективности управления является взаимосвязанная оптимизация функционирования и состояния системы. Однако в рамках одной модели решить эту задачу не представляется возможным. Поэтому необходимо разделение общей задачи на несколько локальных, входящих в общую систему задач транспортной логистики. Недостатками детерминистско-оптимального подхода являются невозможность решения тех проблем принятия решений, которые в настоящее время не могут быть математически формализованы, а также отказ от анализа и совершенствования организационных структур. 
Вероятностно-адаптивный подход к моделированию задач предприятия, помимо обладания всеми достоинствами детерминистско-оптимального подхода, характеризуется следующими особенностями: 
• позволяет создавать человеко-машинные системы планирования с целью более полного и эффективного использования в процессе планирования опыта специалистов; 
• обеспечивает персонификацию плана как системы взаимосвязанных решений; 
• позволяет рассматривать организационные проблемы; 
• допускает учет случайных факторов при выборе наиболее адаптивных вариантов планов. 
Функционирование транспорта носит преимущественно адаптивный характер. Однако процессы, включающие элемент неопределенности, на транспорте не являются чисто случайными процессами, и роль организационной составляющей в них чрезвычайно высока. При этом модели, разработанные только на основе вероятностного или детерминированного подхода, зачастую не соответствуют существующей транспортной системе. Поэтому моделирование развития предприятий транспорта должно осуществляться с использованием интегрированного подхода, путем сочетания работы нескольких моделей, которые будут в состоянии как вырабатывать решения относительно эффективного развития предприятия, так и описывать процессы его адаптации к изменяющимся условиям внешней среды в условиях неопределенности и нехватки информации. 
Рассмотрим системы решения задач функционирования ТП, осуществляющего пассажирские перевозки. M2M-CityBus® — автоматизированная система управления перевозочным процессом, предназначенная для автоматизации деятельности пассажирских автотранспортных предприятий (ПАТП) и других автотранспортных предприятий (АТП), работающих по фиксированным маршрутам и графикам. 
Система M2M-CityBus® — универсальный инструмент повышения эффективности и прибыльности пассажирских предприятий на основе технологий использования сигналов космических навигационных систем ГЛОНАСС и GPS, сотовой связи GSM/GPRS, специализированного программного обеспечения и вычислительной техники. Основные задачи, решаемые системой M2M-CityBus®: 

- долгосрочное планирование перевозок; 
- оперативное управление перевозочным процессом в режиме реального времени; 
- диспетчерское управление транспортом; 
- контроль режимов работы транспортных средств; 
- учет выполнения транспортной работы; 
- оперативное определение мест ДТП и чрезвычайных происшествий, повышение оперативности при оказании медицинской помощи и эвакуации пострадавших, проведение мероприятий по линии МЧС и мобилизационной готовности. 
Внедрение современных навигационно-информационных систем на основе ГЛОНАСС и GPS в отрасли пассажирских перевозок актуально как с коммерческой, так и с социальной точки зрения. В соответствии с Постановлением Правительства РФ от 25.08.2008 № 641 «Об оснащении транспортных, технических средств и систем аппаратурой спутниковой навигации ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS» в целях обеспечения национальной безопасности, проведения независимой политики в области спутниковой навигации, повышения эффективности управления движением транспорта и уровня безопасности перевозок пассажиров оснащению аппаратурой спутниковой навигации подлежат автомобильные транспортные средства, используемые для перевозки пассажиров. 
Внедрение системы M2M-CityBus® на предприятии позволяет: 
• автоматизировать процесс диспетчеризации, мониторинга и контроля за пассажирскими перевозками; 
• автоматизировать процесс стратегического, долгосрочного, краткосрочного планирования; 
• оперативно управлять работой транспортных средств предприятия в режиме реального времени; 
• автоматизировать решение маршрутной задачи: планирование маршрутов; оперативный контроль и анализ, мониторинг нарушений маршрутизированного движения; 
• автоматизировать процесс учета выполнения обязательств по договорам, заключенным на предоставление услуг в сфере пассажироперевозок;  
• автоматически контролировать работу транспортных средств на маршрутах, соблюдение графиков и интервалов движения пассажирского транспорта, качество оказываемых услуг, состояние транспортных средств в режиме реального времени; 
• контролировать скоростные режимы, соблюдение персоналом норм труда; 
• оценивать качество предоставления услуг, техническое состояние и движение транспортных средств, расход топлива; 
• автоматически анализировать и вести учет деятельности предприятия; и многое другое. 
Максимальная эффективность внедрения системы M2M-CityBus® обеспечивается за счет: 
• повышения конкурентоспособности предприятия; 
• снижения текущих издержек на обслуживание и содержание автопарков; 
• повышения экономических показателей работы предприятия за счет предотвращения простоев, потерь рабочего времени, несанкционированных сливов топлива и т. д.; 
• улучшения качества транспортного обслуживания населения; 
• роста оперативности управления и обслуживания; 
• оптимизации работы различных служб предприятия; 
• повышения безопасности и точности движения транспортных средств; 
• повышения безопасности пассажиров и водителей; 
• оптимизации взаимодействия с органами исполнительной власти; 
• повышения точности прогнозирования при планировании работ по исполнению контрактов на оказание услуг пассажироперевозок и т. д. 
Система M2M-CityBus® применяется для автоматизации деятельности государственных, муниципальных и коммерческих пассажирских автотранспортных предприятий (ПАТП) и других автотранспортных предприятий (АТП), работающих по фиксированным маршрутам и графикам. Автоматизируются рабочие места профильных подразделений предприятия, например: диспетчерская служба; служба эксплуатации; служба безопасности; руководство предприятия. Объектами автоматизации на предприятии являются технологические процессы управления транспортными средствами (рис. 14.2). 
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Рис. 14.2. Объекты автоматизации
Объектами мониторинга и контроля на предприятии являются транспортные средства для перевозки пассажиров (рис. 14.3). 
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Рис.14.3. Объекты мониторинга

М2М-CityBus® — специализированная отраслевая система на основе технологий ГЛОНАСС и GPS используется для автоматизации деятельности ПАТП и контроля объемов и качества оказания услуг в отрасли пассажирских перевозок. Система М2М-CityBus® разработана с учетом особенностей бизнес-процессов транспортной отрасли, а именно в сфере пассажирских перевозок. Система интегрируется с различными видами информационных, навигационно-информационных систем. Предлагаемая система является масштабируемым решением, что позволит при необходимости расширить создаваемую систему как по количеству объектов мониторинга, так и по количеству объектов автоматизации — диспетчерских рабочих мест. Внедрение системы обеспечивает соответствие требований постановления Правительства РФ от 25.08.2008 № 641 «Об оснащении транспортных, технических средств и систем аппаратурой спутниковой навигации ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS». Система успешно внедрена и функционирует на предприятиях в ряде городов Российской Федерации. 
АСМ-ПП — автоматизированная система мониторинга пассажиропотоков. Предназначена для обеспечения органов управления городским пассажирским транспортом всех уровней аналитической информацией о фактических объемах и динамике пассажиропотоков на городских и пригородных маршрутах как для оценки текущего состояния перевозок, так и для определения объективных потребностей населения в этом виде услуг с целью совершенствования транспортного обслуживания населения (рис. 14.4). 
Система АСМ-ПП заменяет традиционные ручные методы обследования пассажиропотоков с переходом на использование современных автоматических технологий подсчета числа входящих и выходящих пассажиров, реализуемых на основе использования бесконтактных датчиков, которые устанавливаются в дверях салонов пассажирских транспортных средств — автобусов, троллейбусов, трамваев.

Система АСМ-ПП внедряется на различных уровнях, например: 

• заинтересованными службами городской администрации; 

•центральной диспетчерской службой (ЦДС) города — при автоматизации управления городскими и пригородными перевозками пассажиров; 

•областной (потенциально краевой, республиканской) диспетчерской службой — при автоматизации управления междугородними (межмуниципальными, межсубъектовыми) пассажирскими перевозками; 

•пассажирским автотранспортным предприятием (ПАТП); 

•любым автотранспортным предприятием (АТП), предоставляющим услуги пассажироперевозок.
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Рис. 14.4. Общая схема работы системы АСМ-ПП 
АСП-ПП — одна из подсистем региональной навигационно-информационной системы мониторинга и управления пассажирскими перевозками. Основной функцией АСМ-ПП является создание и автоматизированное ведение информационной базы пассажиропотоков для решения следующих аналитических задач органами управления перевозками: 
•оценки текущего состояния перевозок; 
•оценки объективных потребностей населения в транспортных услугах; 
• совершенствования транспортного обслуживания населения; 
•повышения эффективности использования подвижного состава городского пассажирского транспорта (ГПТ). 
•оптимизации маршрутной сети ГПТ города/области. 
Автоматизированный анализ пассажиропотока. 
Система АСМ-ПП обеспечивает автоматизированный анализ пассажиропотоков по трассам маршрутов, по конкретным остановочным пунктам в различных срезах: по часам суток, дням недели, сезонам, номерам выходов, типам рейсов, направлениям движения: 
•расчет порейсового и поостановочного пассажиропотока обследуемых маршрутов, количества перевезенных пассажиров каждым транспортным средством по рейсам и за смену; 
•расчет характеристик рейсового и остановочного пассажиропотока на маршруте в целом, исходя из количества рейсов по расписанию; 
•расчеты стандартного набора показателей анализа пассажиропотоков (методология табличного метода); 

•формирование данных о распределении межостановочных корреспонденций поездок пассажиров; 
•оценка качества перевозок и эффективности использования подвижного состава. 
На сегодняшний день АСМ-ПП — единственная автоматизированная система анализа пассажиропотоков, позволяющая проводить комплексный анализ пассажиропотоков с применением самых эффективных методик, разрабатываемых в России в течение последних десятилетий, в том числе и тех, которые применялись для анализа данных ручных методов обследований. 
В течение 2003—2005 гг. разработанная система АСМ-ПП прошла этапы ввода в опытную и промышленную эксплуатацию в Москве в ГУП «Мосгортранс». Сейчас система развивается, предлагая новые функции для аналитиков. Алгоритмы и транспортные технологии прошли апробацию на всей маршрутной сети ГУП «Мосгортранс», т. е. на сегодняшний день каждый автобусный, троллейбусный, трамвайный маршрут обследован два и более раза (всего около 800 маршрутов и более 900 типов рейсов). 
Возможность достаточно оперативно выявлять и корректировать изменения комфортности перевозки при увеличении спроса на перевозку или плановом уменьшении количества подвижного состава на маршруте. Управленческий эффект для администраций регионов и городов заключается в следующем: 
1) объективная инструментально измеренная информация (позволяет составлять и корректировать расписания движения городского пассажирского транспорта в соответствии с фактическим спросом на перевозку); 
2) оптимальное развитие маршрутной сети при интенсивном строительстве новых районов и оптимизация текущей маршрутной сети; 
3) обоснование дотирования автотранспортных предприятий пропорционально потерям при работе на недоходных, но социально значимых маршрутах. 
База данных АСМ-ПП является основой для ведения паспортов маршрутов и позволяет производить актуализацию маршрутной сети, на которой работают перевозчики. Дает возможность уточнять нормы на пробег между любыми двумя остановочными пунктами маршрута с использованием разработанной аналитики программного комплекса АСМ-ПП для использования этих данных при составлении актуальных расписаний движения. Управленческий эффект на транспортных предприятиях выражается в возможности за счет мониторинга объемов перевозимых пассажиров на маршрутах с высокой частотой оперативно производить корректировку суточных план-нарядов для кондукторов каждой смены каждого выхода. 
Основные этапы проведения обследований маршрутов городского пассажирского транспорта в системе АСМ-ПП. 
1. Подготовительный этап: 
•Выбор маршрутов и разработка графика проведения обследования. График обследования составляется таким образом, чтобы каждый выход (график) маршрута по расписанию был обследован оборудованными транспортными средствами, по крайней мере, по одному разу. В случае большого количества выходов на маршруте необходимо обеспечить равномерность проведения об- следований по выходам, например, сначала каждый четвертый, затем все нечет- ные, затем все четные и т. д., достигая при этом поэтапного повышения точно- сти оценки пассажиропотока на маршруте. 

•Разработка месячных графиков сменности водителей на оборудованных аппаратурой подвижных единицах. 
•Подготовка исходной информации о трассе маршрута и расписании движения. 
2. Сбор первичной информации: 
•Сбор информации о числе входящих/выходящих пассажиров на остановках обследуемых маршрутов, привязка данных к месту и времени с помощью аппаратуры спутниковой навигации в процессе работы оборудованных пассажирских транспортных средств на линии — в автоматическом режиме. 
•Передача собираемой информации о входящих/выходящих пассажирах в диспетчерский центр по протоколу GPRS в процессе работы оборудованного транспортного средства на линии — в автоматическом режиме. 
•Накопление собранной первичной информации. 
3. Предварительная обработка собранной и переданной в базу данных диспетчерского центра первичной информации для получения данных для анализа в формате табличного метода обследования: 
•Анализ достоверности информации и включение ее в дальнейшие расчеты. 
•Фильтрация входящих/выходящих пассажиров вне обследуемого маршрута. 
•Балансировка (устранение разницы между суммарным количеством во- шедших/вышедших пассажиров) каждого рейса/кругорейса в зависимости от модели движения пассажиров через конечные остановки маршрута. 
4. Анализ фактических данных рейсового и остановочного пассажиропотока для получения оценочных показателей комфортности перевозочного процесса: оценка различных характеристик рейсового и остановочного пассажиропотока на маршруте по фактическим обследованным данным по периодам суток, по дням недели и пр. 
5. Расчетные процедуры по приведению пассажиропотока к рейсам по расписанию: 
•Импорт расписания, действующего на период обследования данного маршрута. •Автоматизированная расчетная процедура приведения пассажиропотока к расписанию (к 100 % оценке) отдельно по дням недели (будни/выходные). 
•Сохранение результатов расчета в базе для дальнейшего анализа. 
6. Загрузка расчетных аналитических форм для анализа приведенного пассажиропотока на маршруте: 
•Расчет характеристик рейсового и остановочного пассажиропотока на обследуемых маршрутах. 
•Формирование данных о распределении корреспонденций по маршрутной сети. •Расчет агрегированных характеристик пассажиропотоков по маршрутам каждого пассажирского предприятия. 
•Печать выходных форм для всех аналитических отчетных форм в файлы MS Excel. 7. Загрузка расчетных аналитических форм для анализа пассажиропотоков на маршрутной сети города/пригорода: 
•Расчет характеристик пассажиропотока для микрорайона (область маршрутной сети с произвольными границами). 

•Расчет характеристик пассажиропотока для магистрали (участок улично-дорожной сети с маршрутами, имеющими общий участок следования). 
8. Анализ обработанных данных, разработка предложений по совершенствованию процесса перевозок. 
•Оценка качества перевозок и эффективности использования подвижного состава. 
•Разработка предложений по совершенствованию перевозочного процесса на маршруте. 
Состав и содержание основных отчетных форм системы АСМ-ПП: 
1. Данные остановочного пассажиропотока на основе данных автоматических измерений от транспортного средства после процедуры автоматизированной привязки входа/выхода к остановочным пунктам маршрута. 
2. Рейсовые данные пассажиропотока, полученные в результате расчета характеристик остановочного пассажиропотока каждого фактически выполненного рейса. 
Отчетная форма содержит стандартный набор характеристик пассажиропотока из методологии табличного метода обследования: 
•Количество перевезенных пассажиров за рейс позволяет оценить в первом приближении объемы перевозки на маршруте с привязкой к периоду суток, что может служить основанием к уменьшению количества работающих машин на маршруте отдельно для какого-либо периода суток в случае предельно маленькой перевозки. 
•Максимальное наполнение в салоне позволяет оценить предельную загрузку салона в течение всего рейса. На основе этой информации в случае высоких значений показателя можно делать вывод о недостаточном количестве транспортных средств, работающих на маршруте в какой-либо период суток. 
•Средняя дальность поездки отражает сменяемость салона транспорта в течение рейса. 
Слишком маленькие значения средней дальности в ряде случаев указывают на возможность деления данного маршрута на несколько независимых маршрутов. Но для достоверной оценки данного факта необходимо дополнительно анализировать остановочные характеристики пассажиропотока маршрута. 
Система АСМ-ПП позволяет проследить динамику изменений перевозочного процесса в течение суток (рис. 14.5) с возможностью фильтрации отдельно будних и выходных дней и других параметров. Изменяя период суток, направление рейсов, дни недели и пр., можно в достаточно наглядном виде детально проанализировать характеристики пассажиропотоков и динамику их изменения. Аналогичные отчетные формы весового распределения строятся для остальных параметров рейсового пассажиропотока: средней дальности поездки, максимального наполнения салона и объема транспортной работы. 
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Рис. 14.5. Динамика изменений перевозочного процесса в течение суток

Рассмотрим экономическую эффективность внедрения системы АСМ-ПП. Экономическая эффективность — результативность экономической системы, выражающаяся в отношении полезных конечных результатов ее функционирования к затраченным ресурсам. Складывается как интегральный показатель эффективности на разных уровнях экономической системы и является итоговой характеристикой функционирования национальной экономики. 
Пример внедрения одной автоматизированной системы мониторинга пассажиропотока на одну единицу подвижного состава модели ЛИАЗ-5256: по данным статистики предприятия среднее количество дней работы одной подвижной единицы 24 дня в месяц или 288 дня в году, что обеспечивает (при среднем количестве билетов 238 равном 412) 148,3 тыс. руб. дохода в месяц и 1779,8 тыс. в год. Эффекты функционирования системы АСМ-ПП, влияющие на денежные потоки городского пассажирского транспорта, приведены на основании экспертных оценок по опыту практической эксплуатации большого количества таких систем в РФ и в зарубежных странах (табл. 14.1). 
Таблица 14.1. Эффекты функционирования системы АСМ-ПП 
	Функция АСМ-ПП
	Описание эффекта
	Значение эффекта

	Оптимизация расписания на отдельных маршрутах на основе регулярного автоматизированного обследования пассажиропотоков и скоростных режимов движения транспортных средств
	Сокращение количества рейсов в «межпиковое» время при сохранении сложившегося уровня транспорта обслуживания. Сокращение потребности в транспортных средствах в часы «пик» за счет ликвидации малозагруженных маршрутов, устранения дублирования маршрутов, выполняемых различными видами наземного транспорта
	Сокращение общего пробега транспортных средств на 6,0—8,0 %. 
Сокращение потребностей в инвестициях в подвижной состав на 1,0— 3,0 %

	Оптимальное планирование маршрутной сети в целях обеспечения комфортности поездок, уменьшения времени ожидания на остановках пассажирского транспорта
	Предотвращение сверхпланового оттока пассажиров на другие маршруты и на другие виды транспорта
	Увеличение доходов предприятий- перевозчиков на 2,0—4,0 % 


С учетом цен на отдельные элементы системы (табл. 14.2) приведен пример расчета стоимости системы. 
Таблица 14.2. Пример расчета состава и стоимости системы АСМ-ПП 
	Наименование
	Цена
	Кол-во
	Стоимость

	1. АППАРАТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ

	1.1. Бортовое оборудование
	
	
	

	1.1.1. Комплект аппаратуры автоматического подсчета входящих и выходящих пассажиров на транспорте на основе датчиков инфракрасного излучения, типа модели IRMA basik, для 3-дверного салона автобуса, троллейбуса, трамвая, в составе: блоки сенсоров-измерителей — 6 шт., контроллер сенсоров-измерителей — 2 шт., комплект кабелей и разъемов
	12 550
	2
	25 100

	1.1.2. Комплект аппаратуры автоматического подсчета входящих и выходящих пассажиров на транспорте на основе датчиков инфракрасного излучения, типа модели IRMA basik, для 3-дверного салона автобуса, троллейбуса, трамвая, в составе: блоки сенсоров-измерителей — 5 шт., контроллер сенсоров-измерителей — 2 шт., комплект кабелей и разъемов
	11 550
	2
	23 100

	1.1.3. Комплект аппаратуры автоматического подсчета входящих и выходящих пассажиров на транспорте на ос- нове датчиков инфракрасного излучения, типа модели IRMA basik, для 2-дверного салона автобуса, в составе: блоки сенсоров-измерителей — 2 шт., контроллер сенсо- ров-измерителей — 1 шт., комплект кабелей и разъемов
	5 240
	1
	5 240

	1.1.4. Абонентский телематический терминал ГЛОНАСС/ GPS/GSM/GPRS, с бортовым дисплеем-индикатором, с комплектом голосовой связи, с функцией автоматическо- го объявления остановок в салоне, модель «Гранит- Навигатор.07»
	2 625
	5
	13 125

	1.1.5. Преобразователь электропитания 24/12В
	198
	5
	990

	Итого по Разделу1:
	
	
	67.555

	2. ПРОГРАММНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ

	2.1. Прикладное программное обеспечение и базы данных
	
	
	

	2.2.1. Лицензия на серверное ПО системы АСМ-ПП (ядро + одно рабочее место)
	16 000
	1
	16 000

	2.2.2. Лицензии на ПО дополнительного рабочего места специалиста в системе АСМ-ПП
	4 500
	
	0

	Итого по Разделу 2
	
	
	16 000

	3. УСЛУГИ ПО ИНСТАЛЛЯЦИИ, ПОДКЛЮЧЕНИЮ, ВНЕДРЕНИЮ И ТЕХНИЧЕСКОЙ ПОДДЕРЖКЕ

	3.1. Установка и настройки серверного прикладного ПО АСМ-ПП (ядро + одно рабочее место)
	4 000
	1
	4 000

	3.2. Консультирование специалистов Заказчика по подготовке информационной базы для эксплуатации системы в объеме пусковой очереди
	4 800
	1
	4 800

	3.3. Консультирование и техническая помощь специали- стам Заказчика по отработке технологии автоматизиро- ванного обследования пассажиропотоков на маршрутах конкретного объекта (город, предприятие-перевозчик)
	4 200
	1
	4 200

	3.4. Монтаж и подключение комплекта аппаратуры АСМ- ПП на транспортном средстве с 3-дверным салоном
	1 800
	4
	7 200

	3.5. Монтаж и подключение комплекта аппаратуры АСМ- ПП на транспортном средстве с 2-дверным салоном
	1 500
	1
	1 500

	Итого по Разделу 3
	
	
	21.7 00

	ИТОГО стоимость поставки:
	
	
	105. 255

	ПЕРИОДИЧЕСКИЕ ПЛАТЕЖИ

	Информационно-техническая поддержка (в месяц) — при варианте эксплуатации системы в режиме аутсорсинга, без приобретения лицензии на серверное ПО АСМ-ПП 1
	1 400
	1
	1 400


4. Прогнозирование в области стратегического и функционального логистического управления с целью достижения транспортной компанией конкурентных преимуществ 
Использование логистических принципов в организации инфраструктурного обеспечения муниципалитета является объективной потребностью эффективного функционирования городов. Логистику инфраструктуры муниципальной экономики можно рассматривать как оптимизацию потока услуг, обеспечивающих необходимые условия для жизнедеятельности жителей города и функционирования муниципальной экономики. Исходя из этого, необходимо создавать условия как для потребителей услуг, так и перевозчиков. 
Логистика на общественном пассажирском транспорте в условиях рыночной экономики должна быть нацелена на сохранение единой инфраструктуры городского пассажирского транспорта, создание интегрированной системы общественного транспорта. В соответствии с логистикой пассажирских перевозок, эти процессы необходимо рассматривать как на макрологистическом уровне (транспортная система города и региона), так и на микрологистическом (отдельные зоны города и маршруты), причем на макрологистическом уровне тип системы управления в основном определяется форма муниципального участия в управлении городским пассажирским транспортом. 
Конкуренция между операторами зачастую негативно отражается на любого рода планировании, которое само по себе в этом случае является отдельным в значительной степени фрагментарным процессом. Управление городскими перевозками требует более интегрированного подхода, при котором как органы управления, так и операторы действуют сообща, совместными усилиями добиваясь общей цели — удовлетворения потребностей населения. 
Стратегическое логистическое управление городскими пассажирскими перевозками — это процесс осуществления эффективного, рентабельного планирования и управления потоками пассажиров и сопутствующей информацией от пункта отправления к пункту назначения с целью максимального удовлетворения потребностей пассажиров и требований общества. 
Эффективность функционирования городского пассажирского транспорта может быть существенно повышена за счет использования стратегии маршрутизации и планирования, учитывающей динамику изменения спроса. Данная стратегия предусматривает обслуживание по укороченным маршрутам и зональным системам. 
Стратегия укороченных маршрутов базируется на использовании системы двух вариантов обслуживания, когда укороченный маршрут полностью перекрывается более длинным полным маршрутом. При этом укороченный маршрут охватывает наиболее загруженную часть коридора. Применение стратегии укороченных маршрутов позволяет скорректировать распределение подвижного состава по маршрутам путем уменьшения числа требуемых транспортных средств. Эффективность работы увеличивается за счет повышения коэффициента наполнения и снижения постоянных и эксплуатационных расходов. При этом увеличивается время ожидания для пассажиров, обслуживаемых только полным маршрутом — доля фиксированных поездок, в то время как уровень обслуживания остальных пассажиров — доля альтернативных поездок — не изменяется. 
Использование транспортных средств различной вместимости вместо фиксированного размера парка обеспечивает дополнительные преимущества. Выполнение стратегических принципов логистического управления при осуществлении планирования и организации городских пассажирских перевозок имеет два основных аспекта. 
Во-первых, необходима центральная координирующая структура, способная управлять как общественным транспортом, так и транспортной системой региона в целом. Такое управление может осуществляться через введение контрактной системы, на основе лицензий, разрешений на право ведения перевозочной деятельности или строительства и обслуживания объектов городской транспортной инфраструктуры и т. д. Этими полномочиями традиционно наделены органы местного самоуправления. Однако при этом власти могут не заниматься непосредственно обеспечением и управлением транспортной системой. Но они должны обязательно устанавливать стандарты качества обслуживания, а также координировать и контролировать перевозочный процесс, обеспечивая корректирующую обратную связь. В задачи данных координирующих структур входит также определение целей, в соответствии с которыми будет осуществляться функционирование транспортной системы и разработка системы критериев его оценки. Конечно, влияние властей необходимо при осуществлении финансирования социально необходимых некоммерческих услуг. 
Во-вторых, требуется механизм для оценки взаимодействия различных компонентов систем городского пассажирского транспорта. При организации пассажирских перевозок задействовано множество сложных программных продуктов, используемых для планирования и управления различными аспектами транспортной системы. К сожалению, каждый из этих программных пакетов имеет тенденцию к применению в узкоспециальном поле, и чаще всего эти специализации не связаны между собой. 
Стратегическое логистическое управление обеспечивает координацию всех этих узкофункциональных подсистем и определяет оптимальное распределение ресурсов таким образом, чтобы цели всех участников были реализованы как можно более полно, согласно приоритету цели всей системы. Стремление к повышению эффективности работы городского пассажирского транспорта за счет достижения определенной провозной возможности направления при минимальных затратах оператора приводит к увеличению размера автобуса и, главным образом, к существенному сокращению доли затрат на персонал в эксплуатационных расходах. Такой подход не учитывает интересы пассажиров, для которых более выгодно использование меньших автобусов, которые в состоянии обеспечить ту же самую провозную способность маршрута при меньших интервалах движения. Кроме того, использование меньших автобусов позволяет достичь более высоких значений средней эксплуатационной скорости, что выгодно как пассажирам, так и операторам, а также снизить капитальные и эксплуатационные затраты на единицу подвижного состава. 

Анализ накопленного опыта показывает, что минимизация общих (пользователей и оператора) затрат или максимизация сетевой эффективности (интересы пассажиров и другие преимущества за вычетом не покрываемых тарифами и внешними капиталовложениями затрат оператора) требуют использования меньшего, чем в настоящее время, размера автобуса. 
При применении модели стратегического логистического управления к городским пассажирским перевозкам необходимо: 
1) определить политические и социальные цели органов городской власти, ответственных за состояние перевозочного процесса и установить пути достижения этих целей; 
2) сформировать совокупность конкретных факторов, влияющих на выбор способа передвижения, методы и средства воздействия на эти факторы с целью повышения привлекательности городского пассажирского транспорта без наложения ограничений на использование индивидуальных автомобилей; 
3) рассчитать требуемые ресурсы, согласовать с имеющимися и определить реальную траекторию развития логистической системы. 
В соответствии с этим алгоритмом устанавливается иерархия целей развития логистической системы общественного транспорта для достижения требуемых значений показателей уровня транспортного обслуживания: 
- среднее расстояние пешего подхода к остановочный пунктам; 
- эксплуатационные качества транспортных средств (новизна, вместимость, комфортабельность и т. д.); 
- величина платы за проезд частота движения; 
- средняя эксплуатационная скорость; затраты ни функционирование системы; 
- удельные вредные выбросы всеми транспортными средствами (на 1 пасс. км) и др. 

Для согласования целевых нормативов с имеющимися ресурсами и определения степени удовлетворения требований заданного уровня обслуживания пассажиров необходимо произвести анализ затрат на функционирование системы городского пассажирского транспорта. 
Одной из главных проблем, требующих первоочередного решения при организации городских пассажирских перевозок, является определение конфигурации маршрутной сети, выбор типа транспортных средств и частоты их движения на маршруте. 
Все это будет возможно за счет применения стратегических принципов логистического управления. Первый шаг — определить тип услуг, которые заказчики и потенциальные клиенты будут готовы покупать. Это достигается разработкой матрицы возможных поездок в форме функции времени поездки, времени ожидания, тарифов и других переменных. Наиболее предпочтительным для развития данных функций является проведение регулярных изучений спроса путем обследования пассажиропотоков на городских маршрутах. Эти исследования представляют собой самую трудную и дорогостоящую часть процесса моделирования. В зависимости от результатов исследования спроса определяются цели обслуживания, а полученные данные используются в процессе оптимизации для разработки маршрутов и определения типа транспортных средств. 
Как только получена матрица спроса, можно применять одну из моделей транспортного планирования для привязки полученных значений к потенциальной маршрутной сети. Потенциальная маршрутная сеть включает все пригодные участки улично-дорожной сети, связи с другими видами транспорта, которые могут быть использованы при осуществлении поездки. Определяющее воздействие на выбор маршрута и вида транспорт при совершении поездки оказывает продолжительность поездки, а также связанные с ней затраты. Следовательно, критерием выбора является наименьшая продолжительность поездки, которую любой пользователь желает достигнуть, выбирая общественный транспорт или свой собственный автомобиль. 
Очевидно, трудно создать совершенную транспортную систему, в которой время поездки на общественном транспорте меньше, чем индивидуальном. Это приводит к введению различного рода ограничений движения на тех участках транспортной сети, где уровень спроса на услуги общественного транспорта ниже потенциально возможного. Подобные меры применяются в любом бизнесе в отношении того сегмента рынка, который необходимо захватить. Результатом анализа матрицы спроса и потенциальной маршрутной сети является совокупность возможных маршрутов. Сначала на основе спроса в конечных пунктах отправления и назначения определяются новые направления экспрессных маршрутов. Затем по условию максимального использования транспортных средств определяются все остальные маршруты. Конечные маршруты определяются по условию минимизации среднего времени поездки, среднего числа пересадок. Эти потенциальные маршруты теперь являются предметом дальнейшего процесса, при котором имеющийся подвижной состав распределяется по маршрутам в соответствии с особенностями конкретного маршрута. При этом учитываются такие факторы, как минимальная и максимальная частота, коэффициент использования транс- портных средств, максимально допустимые тарифы, требования к уровню каче- ства транспортных средств и т. д. 
Конечный результат процесса — конкретный набор маршрутов, в котором в дополнение к имеющейся информации также определен тип транспортных средств, частота обслуживания, эксплуатационные расходы и другая информация. Это будет тот набор маршрутов, который будет наиболее полно способствовать достижению поставленных целей по показателям зоны охвата, размеру субсидий, экологической безопасности и т. д. 

Таким образом, мы получаем оптимальную, для пользователей, так и для операторов, систему в пределах имеющихся ресурсов и с учетом воздействия других участников движения. Осуществление описанного процесса происходит в соответствии с требованиями стратегического логистического управления, что позволяет создать такую транспортную систему, которая в состоянии удовлетворить как большинство имеющихся потребителей, так и потенциальных клиентов. Кроме того, это способствует повышению доходности транспортной системы в целом и, следовательно, сокращению необходимых бюджетных затрат на ее содержание. 
Контрольные вопросы 
1. Опишите структуру логистической системы пассажирских перевозок. 
2. Что понимается под стратегическим логистическим управлением городскими пассажирскими перевозками? 
3. Решение каких задач предусматривает логистическое управление пассажирскими перевозками на макроуровне? 
4. В чем заключается система преимуществ логистического управления общественным транспортом? 
5. Опишите основные этапы проведения обследований маршрутов городского пассажирского транспорта в системе АСМ-ПП.
Преимущества логистического управления общественным транспортом





Устранение нерациональ-


ных маршрутов перевозки пассажиров





Оптимизация подвижного состава на пассажирских маршрутах





Минимизация простоев технически исправного подвижного состава





Эффективная координация интересов АТП и пассажиров





Согласованное управление различными видами общественного транспорта





Оптимизация общих логистических издержек в системе общественного транспорта





Логистическое управление системой (формирование информационного потока)





Обеспечение уровня качества пассажирского сервиса (формирование сервисного потока)





Эффективное функционирование общественного транспорта (формирование финансового потока)





Использование материальных ресурсов (формирование материального потока)





Формирование рациональной структуры управления системой





Информационное управление системой





Обеспечение регулярности движения транспорта





Комфортабель-ность условий поездки пассажиров





Обеспечение безопасности движения





Доступность услуг общественного транспорта





Оптимальное количество предприятий общественного транспорта





Планирование количества подвижного состава, занятого пассажирскими перевозками





Формирование рациональной маршрутной сети





Создание инфраструктуры общественного транспорта





Поддержание социально значимых маршрутов





Обеспечение экологической безопасности





Разработка нормативной базы госрегулирования системы





Рациональное использование энергетических и топливных ресурсов
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