Тема 7. Развитие пассажирского транспорта в жизни общества, 
развитии техники, экономики, культуры

Пассажирский автотранспорт, по сравнению с грузовым, имеет ряд существенных преимуществ, такие как, высокая маневренность (по сравнению с другими видами транспорта), способность доставлять пассажиров непосредственно к местам приложения труда и проживания, большой частотой движения; обеспечивает возможность использования его на различных видах перевозок (городские, пригородные, междугородние, международные и т.д.), быстрота ввода в эксплуатацию, сроки окупаемости средств, вложенных в его организацию (наименьшие, по сравнению с другими видами транспорта).
Пассажирский автотранспорт делят на:
· транспорт общего пользования (автобусы, легковые автомобили – такси);
· транспорт индивидуального пользования (частные автобусы и легковые автомобили).
Развитие автомобильных перевозок характеризуется:
· ростом объемов перевозок;
· совершенствованием организации перевозок;
· увеличением средних расстояний поездки пассажиров.
Все эти вопросы должен решать пассажирский автотранспорт.
Назначением пассажирского автотранспорта является обеспечение населения городов перевозками при минимальных затратах общественно-полезного времени передвижения, а также максимального транспортного комфорта, обеспечивающего минимальную транспортную усталость. Для крупных городов время транспортного передвижения должно быть равно 40 мин, для всех остальных городов – не более 30 мин. Если показатель транспортного передвижения больше названных значений у пассажиров наступает транспортная усталость, а, следовательно, производительность труда таких пассажиров резко падает.
Т.о. народно-хозяйственное значение городского пассажирского транспорта состоит в том, что качество транспортного обслуживания непосредственно влияет на материальное производство.
Пассажирский автотранспорт осуществляет перевозки автобусами и легковыми автомобилями – такси.
Автобусный транспорт дает возможность установить регулярную транспортную связь по всей территории города, что способствует объединению всех районов в единый городской комплекс. Автобусный транспорт общего пользования осуществляет перевозки в городах, в сельской местности; предоставляется по заказам предприятий и для экскурсионно-туристических поездок. В тех городах, где есть внутригородские речные перевозки, работа автобусного транспорта координируется с работой речного. В крупнейших городах  перевозки пассажиров автобусами координируется с движением электротранспорта (трамваи, троллейбусы, электрички и т.д.) и легкового пассажирского транспорта. В областных центрах с населением более 250 тыс. человек пассажирский автобусный транспорт может сочетать свою работу с троллейбусами и трамваями. В средних и малых городах пассажирский автобусный транспорт является единственным видом городского транспорта. В междугородних сообщениях автобусный транспорт дополняет, а в некоторых районах является единственным транспортом, в отличие от железнодорожного транспорта.
Легковой автотранспорт существенно дополняет работу автобусного транспорта и других видов пассажирского транспорта во всех видах сообщения и особенно в те периоды суток, когда не функционирует автобусный транспорт. Наиболее важным преимуществом легкового автотранспорта является высокая скорость сообщения, а также комфортабельность поездки, возможность круглосуточного обслуживания пассажиров по любым направлениям, доставка багажа непосредственно от места отправления к месту назначения.
Городские пассажирские перевозки  могут выполняться следующими основными видами подвижного состава: автобусы; троллейбусы; трамваи; электропоезда; легковые автомобили.
Применение того или иного вида городского транспорта зависит прежде всего от его провозной способности и себестоимости перевозок.
В крупных городах целесообразно применять все виды городского транспорта, координируя и распределяя работу между ними в соответствии с их технико-эксплутационными качествами.
Метрополитен обслуживает мощные пассажиропотоки и разгружает города от наземного транспорта. Одна линия метро обслуживает пассажиропоток мощностью  50 – 60 тыс. пас/час.
Трамваи обслуживают магистрали с большими пассажиропотоками и могут быть использованы как продолжение линий метро в направлениях, связывающих крупные пригороды с городскими районами. Одна линия трамвая в зависимости от состава поездов может обслуживать пассажиропоток 15 - 18 тыс. пас/час. Хотя трамвайное сообщение будет целесообразным и при пассажиропотоке в 5 тыс. пас/сут.
Троллейбус заменяет трамвай и в сравнении с ними обладает большей маневренностью, а в сравнении с автобусами, не загрязняет окружающую среду. Целесообразно применение троллейбусов не менее 2 тыс. пас/сут.
Основной функцией автобусов является обслуживание самостоятельных линий  в тех частях города, где отсутствует другие виды  транспорта, а также подвоз пассажиров к метро, станциям, железнодорожным вокзалам, речным портам из микрорайонов города. Автобусная линия может обслуживать до 5 – 7 тыс. пас/час при параллельном движении автобусов.
Легковые автомобили сокращают затраты времени пассажиров на передвижение и предоставляет наибольший комфорт.


Тема 8. Транспортные системы города, региона. 

Научно-обоснованное прогнозирование любого города в настоящее время не возможно без глубокой проработки всех вопросов, связанных с обеспечением передвижения людей  в пределах города и тяготеющих к нему пригородных районов. Территориальное развитие городов определяется скоростными характеристиками массового внутригородского передвижения.
Рассмотрим схему применения возможности территориального роста города при совершенствовании транспортных средств. Опыт показывает, что население городов стремиться распределяться в городе относительно жилых, культурно-бытовых, учебных центров и транспортных систем таким образом, чтобы их время на передвижение было равно от 30 до 40 мин. Эта постоянная называется константой пространственной самоорганизацией городского населения.
I. Если в городе отсутствует любой вид транспорта, время передвижения составит от 30 до 40 мин (0,5 часа). Скорость пешехода = 4 км/час. Определить радиус города.

 км

Площадь города  км2.
II. Если город обслуживается конным видом транспорта со скоростью сообщения 8 км/час

Радиус города:  км

Площадь города:  км2.
III. Если город обслуживается трамваями, троллейбусами и автобусами со скоростью сообщения 16-18 км/час.

Радиус города:  км

Площадь города:  км2.

Радиус города:  км

Площадь города:  км2.
IV. Внедрение скоростных видов городского транспорта со скоростью сообщения 30-40 км/час.

Радиус города:  км

Площадь города:  км2.

Радиус города:  км

Площадь города:  км2.
Рост городов от центра к периферийным районам называется моноцентрическим.
Т.о. можно установить отчетливое влияние прогресса развития города. Необходимо отметить, что в системе “город - транспорт" существует и активно действует обратная связь. Город на определенных этапах своего развития исчерпал возможности существующей транспортной системы, требует ее совершенствования, главным образом в отношении повышения скорости сообщения. Транспорт же, совершенствуясь, создает новые условия для дальнейшего развития города по количеству жителей и занимаемой территории.
Совершенствование транспортных систем – это повышение скорости сообщения и провозной способности, увеличение автомобилизации городов, все это дает возможность перейти к периоду процесса усиления роли городов  и переселения с районов в город.
Городская  агломерация представляет собой совокупность населенных пунктов различной величины (из которых один наиболее крупный, как правило, играет роль ядра агломерации), расположенных на относительно большой территории и связанных между собой скоростными транспортными линиями в функциональное единое целое.
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1. ядро агломерации (один из наиболее крупнейших населенных пунктов, административный район)
2. внутренний застроенный пояс
3. пояс пригородов
4. зеленый пояс (обычно незаселенная территория)
5. внешний пояс района
6. существующее расширяемое города – промышленная зона и жилой массив
7. вновь строящиеся города-спутники



Необходимо отметить, что агломерация, по сравнению с компактным городом, является наиболее прогрессивной формой расселения, т.к. создает возможности для рассредоточения крупных городов и обеспечивает улучшения условий жизни населения при наличии весьма значительных резервов для отдельных ее составляющих.


Типовые схемы транспортной системы

Транспортной сетью называется совокупность транспортных связей, по которой осуществляются городские перевозки.
Городская транспортная сеть образует совокупность улиц и транспортных проездов, обслуживаемых различными видами городского транспорта, а также подземные, наземные и надземные транспортные линии, связанные с уличной сетью лишь частично или вообще не связанные с ней.
По конфигурации различают следующие схемы городских транспортных сетей:
1. радиальная
2. диаметральная
3. кольцевая
4. полудиаметральная
5. тангенциальная
Разновидности транспортных схем:
· радиально-кольцевая
· прямоугольная
· свободная

Радиальная схема (1) характерна для старинных городов, развитие которых начиналось на пересечении дорог. Она обеспечивает кратчайшую связь периферийных районов и пригородов с городским центром, но затрудняет сообщение между периферийными районами. Коэффициент непрямолинейности этой поездки и количество пересадок намного больше единицы, что не обеспечивает минимальные затраты транспортного времени населения в поездках и увеличивает стоимость проезда. Большинство поездок при этой схеме осуществляется через центры или в центр, что приводит к большой его перегрузки, поэтому, данная схема может использоваться только в городах с небольшими транспортными потоками.1
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Диаметральная схема (2) обеспечивает как правило кратчайшую связь двух противоположно расположенных  периферийных районов через городской центр, что удобно для доставки пассажиров как в периферийные районы, так и в центр.
Кольцевая схема (3) осуществляет связь периферийных районов города между собой, не проходя через центр города, что способствует снижению затрат времени населения в поездках и сокращает время доставки пассажира.
Полудиаметральная схема (4) соединяет два периферийных района, расположенных не противоположно и проходит через центр города.
Тангенсальная схема (5) соединяет два ближайших периферийных района на более кратчайшем расстоянии и не проходит через центр города.
Радиально-кольцевая схема (комбинация радиальной и кольцевой схем) обеспечивает удобную связь периферийных районов с центром по радиальным направлениям и периферийных районов между собой  по кольцевым направлениям. Такую схему имеют города Москва, Лион и др. Коэффициент непрямолинейности поездок и количество пересадок значительно меньше, чем в радиальной схеме, что способствует снижению затрат транспортного времени населения в поездках и улучшению экономических показателей работы транспорта, за счет уменьшения средней длины поездки пассажиров и убыстрения пассажирообмена транспортным средством. Однако, радиально-кольцевая схема не совершенна, т.к. радиальные направления остаются все же более загруженными, чем кольцевые, что приводит к перегрузки центра. Перегрузку можно ликвидировать, если снять все или часть транспортных линий  с центром. В этом случае радиальные линии “заглушаются” на конце, в результате чего обеспечиваются обход транзитного пассажиропотока вокруг центра, что негативно повлияет на качество перевозок пассажиров.
Прямоугольная схема характерна для городов Санкт-Петербург, Нью-Йорк, Чикаго. Все эти города развивались по заранее разработанным планам. Особенностью прямоугольной схемы является отсутствие четко выраженного центра, что снимает вопрос о его транспортной перегрузки. Такая схема обеспечивает хорошо согласованное движение транспорта с принципами застройки городов и удобна для сквозного движения.
Ее недостатком является то, что она не обеспечивает кратчайшие прямолинейные связи между диагональными пунктами. Коэффициент непрямолинейности может достигать значения до 0,41.

прямоугольно-линейная
прямоугольно-диагональная
a
b
L

Разновидностями прямоугольной схемы являются прямоугольно-диагональная и прямоугольно-линейная. Прямоугольно-диагональная схема проходит между двумя важными пассажирообразующими районами. Диагональ обеспечивает кратчайшую транспортную связь этих районов и тем самым снижает коэффициент непрямолинейности, но остроугольное пересечение затрудняет застройку города и образует сложные транспортные узлы, ограничивающие пропускную способность города.
Свободная схема характерна для старых восточных и европейских городов. Современным городам такая схема рекомендуется только для курортных городов, где благодаря свободной застройке города свободная схема хорошо вписывается в рельеф местности.

Основные характеристики городских транспортных схем

1. Плотность транспортной сети определяется, как отношение длины уличных проездов, обслуживаемых линиями транспортных схем  к селетепной площади города (вся застроенная жилым массивов площадь города).

, км/км2
Расчеты показывают, что независимо от транспортной схемы ее плотность связана  со средней пешеходной доступностью транспортных линий. Средняя величина пешеходной доступности определяется по формуле:


Принимая Lпд=330 м для центральных районов и Lпд=460 м для периферийных районов получим минимальную плотность для центральных районов δ=1,01 км-1 и для периферийных районов δ=0,77 км-1.
По действующим нормативам средняя плотность в городах находится в интервале от 1,5 до 2 км-1. Зная плотность города можно найти среднюю зону пешеходной доступности.


 км		 км
Определим зависимость плотности  от объема транспортной работы. Пассажирооборот определим произведением количества корреспонденции (объем перевозок) из I-го в j-й пункт и расстояния между i-тым и j-тым пунктом.


Количество автобусов, которые необходимы для перевозки данного количества пассажиров при расчете коэффициента вместимости и наполняемости определим



Пусть типовая схема города имеет длину Lс и общую длину маршрутов Lм. Отношение длины маршрута к общей длине транспортной схемы называется маршрутным коэффициентом и определяется по формуле:. Он показывает сколько км маршрута приходится на 1 км длины уличных проездов, обслуживаемых транспортом.
Определим средний по всей сети маршрута интервал между автобусами


Сетевой интервал – это частное отделяемое расстояние между автобусами на их эксплутационную скорость


Подставляя данную формулу в формулу, определяющую количество автобусов получим


Уравнение показывает, что плотность транспортной сети прямопропорционально полезной работе транспорта и среднесуточному интервалу между движением автобусов и обратнопропорционально маршрутному коэффициенту. Следовательно, чем больше полезная работа больше и плотность сети, а значит увеличивается количество промежуточных остановок и снижается среднее время ожидания пассажирами посадки в автобус.
2. Среднесетевой коэффициент непрямолинейности сообщений между основными пассажирообразующими пунктами.

,
где Lijв – расстояние между пассажирообразующими пунктами по воздушной линии (по прямой).
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