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ТРАНСПОРТНЫЕ СИСТЕМЫ

 ПРИ КОММУНАЛЬНОМ ЖИЗНЕУСТРОЙСТВЕ

Заметки об общественных формах жизнеустройства. Часть 9.

Задача настоящего раздела  заметок - выявить особенности организационного построения транспортных систем будущего, которое видится нам как торжество коммунальных принципов жизнеустройства. 

Транспорт - одна из необходимых областей жизнеобеспечения человечества. Транспорт экономит общественно-полезное время населения на перемещение. Он делает для людей доступными прежде недоступные или мало доступные территории. Транспорт позволяет реализовать распределенные в пространстве сложные кооперированные производственные процессы. Транспорт становится необходимым элементом инженерно-технической инфраструктуры  территории. Транспорт становится частью цивилизационного обустройства этой территории. Развитая транспортная сеть становится необходимым элементом пространства обитания человека на Земле. 

К транспорту будущего, прежде всего, могут быть предъявлены требования общедоступности, массовости и индустриализма, которые характерны для коммунальных систем (см. первую часть настоящих заметок).  Транспорт станет эффективным, если будет применять высокопроизводительные индустриальные технологии (машинизированные, электрифицированные, автоматизированные и компьютеризованные), поскольку именно они экономят материальные и энергетические ресурсы и обеспечивают необходимую скорость, доступность, высокую удельную  мощность  и безопасность.    

Теми или иными видами транспорта человек пользовался всегда, но только в наше время (20-21 век) транспорт приобрел глобальный характер, освоил звуковые и сверхзвуковые скорости перемещения, стал массовым и комфортным, достиг исключительно высоких показателей по своей полезной производительности. 

Всеобщей тенденцией развития транспорта в последние десятилетия становится его постепенное превращение его в коммунальную систему глобального масштаба. Конечно, сейчас до настоящих показателей глобальной коммунальности  ему еще очень далеко. Некоторые виды транспорта сейчас отнюдь не общедоступны. Много проблем с достижением необходимых показателей надежности и безопасности. Транспортные сети по территории Земли развиты весьма неравномерно. Много еще на нашей Земле "медвежьих углов", но, тем не менее, общая тенденция к "коммунизации" явно присутствует. 

Кроме этой выделенной нами и названной перспективной тенденции "коммунизации" (обобществления) в сфере транспорта действует и не собирается сдавать свои позиции прямо противоположная тенденция индивидуализации. Противопоставление двух тенденций (коммунальное и частное,  общественное и личное, индивидуальное) определяют внешний признак  диалектики развития на транспорте. 

Особое значение транспорт имеет для городской системы расселения. Транспорт  города предназначен для того, чтобы обеспечить  населению  высокий уровень доступности его территории,   удобство для эффективного перемещения людей, материальных ресурсов, товаров и  услуг. 

Транспортный комплекс совместно с другими коммунальными системами создает то характерное для города качество жизни, которое отличает большой город от обычной урбанизированной или сельской территории. Именно от этого качества жизни зависит уровень деловой, экономической и социальной активности населения.

КОММУНАЛЬНЫЙ И ЛИЧНЫЙ ТРАНСПОРТ

Прямым и непосредственным проявлением одной из негативных тенденции на транспорте -  индивидуализации - является массовое распространение в последние десятилетия личных автомобилей. Эти автомобили заполонили улицы, проспекты и площади больших городов и автотрассы многих стран мира, они породили бесконечные пробки (заторы) на дорогах, они стали источниками опасности как для самих автовладельцев, так и их пассажиров и пешеходов, они стали одной из причин экологического неблагополучия в крупных городах (мегаполисах) и городских агломерациях. 

В рамках обсуждения коммунальных форм жизнеустройства представляет особый интерес разобраться с этим явлением массового распространения личных автомобилей, осмыслить его с позиций процессов и тенденций коммунизации, оценить последствия этой автомобилизации для жизни социума и ее реальную перспективу.  

Вначале определим понятие личного (индивидуального) транспорта. Дадим это определение посредством его противопоставления транспорту общественному (массовому). Дальнейшие рассуждения будем вести на примере пассажирского транспорта, хотя многие положения могут быть применены и к грузовому транспорту. Отвлечемся от имущественной стороны вопроса, от обозначения того, в чьей собственности находится тот или иной вид транспорта, а выделим потребительскую и организационно-технологическую сторону дела. Такое первоначальное отвлечение в рассуждениях от проблем  собственности основывается на представлении о том, сами эти формы собственности являются вторичными, они зависимы от способов пользования, от форм и методов управления, от характера производственно-технологической организации. Мы согласны здесь с утверждением Спартака Петровича Никанорова о том, что ".. сам тип отношений собственности зависит от применяемых методов выработки решений об использовании собственности" [1].
 Массовый транспорт (МТ), в противовес индивидуальному,  естественно, предназначается для осуществления массовых перевозок, ввиду чего такой транспорт является маршрутизированным и имеет определенную регулярность движения (расписание, частоту, интервал движения). Маршрутная сеть МТ определяется направлением массовых транспортных потоков (пассажирских или грузовых). Для поездки пассажир сам определяет способ передвижения с учетом реальной маршрутной сети и расписания (регулярности). Выбранное им транспортное средство перевозит сразу некоторое множество пассажиров. Транспорт становится здесь средством коллективного пользования (массового обслуживания). Одно транспортное средство (автобус, трамвай, троллейбус, железнодорожный состав) используется сразу (одновременно) или путем временного разделения многими пассажирами. Это средство используется непрерывно во времени согласно графику его полезной загрузки и маршрутному расписанию. Массовый транспорт стараются использовать так, чтобы он больше двигался, чем стоял.

Индивидуальный транспорт (ИТ) в отличие от массового (МТ) осуществляет транспортное обслуживание только одного клиента (одного пассажира или одной группы людей) в соответствии с его индивидуальными транспортными потребностями (везет именно туда и тогда, когда нужно клиенту,  и везет только его и никого другого). Длительность фазы полезного использования ИТ определяется способами владения этим транспортом. Если это транспортное средство (ТС) находится в исключительном владении у одного лица (является собственностью этого лица), то тогда время его полезного использования определяется конкретными транспортными потребностями владельца ИТ. Все время, свободное от выполнения транспортной работы,  ИТ не используется, простаивает и только занимает территорию для своей стоянки. Отвлечемся здесь от таких отклонений от этого правила, когда транспортом пользуются по доверенности другие лица. Если сравнивать ИТ  с МТ по коэффициенту использования, то можно утверждать, что ИТ, в отличие от МТ,  больше стоит, чем едет. 

Таким образом, МТ и ИТ реализуют принципиально различные способы транспортного обслуживания клиентов и методы эксплуатации подвижного состава. Для сравнения этих способов необходимы ясные и четкие критерии качества обслуживания и эффективности использования технических  средств, составляющих материальную основу транспорта.

Качество транспортного обслуживания  определяется следующими характеристиками:

· скоростью (сообщения, перемещения) и определяемым этой скоростью временем поездки, 

· безопасностью,

· удобством (комфортом, показателем транспортной усталости),

· стоимостью поездки (перевозки).

Сравнение по скорости (времени) перемещения

Центральный показатель транспортного обслуживания - скорость. Понятий скорости применительно к транспорту существует много – конструкционная, техническая, эксплуатационная, среднеходовая, средняя скорость транспортного потока, максимальная скорость движения по перегону, мгновенная величина скорости движения подвижных единиц в транспортном потоке,  скорость сообщения, скорость перемещения. 

Для жителя города в конечном счете важна скорость сообщения,  или более точно - скорость перемещения по городу из начальной точки в пункт назначения (из точки А в точку В на карте города). Эта скорость V рассчитывается  по всем известной формуле   
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 - расстояние по городу, а 
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 - время в пути ("от двери до двери"). Существенно, что с точки зрения потребителя транспортной услуги, 
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 есть именно расстояние по городу (из точки А в точку В, определяемое по  карте города), а не по совершаемому пути. Если с большой скоростью ехать по Москве на ИТ кругом, например, используя МКАД, или с малой скоростью, но напрямик с помощью метро и приехать раньше, то в последнем случае для МТ скорость сообщения будет больше. 
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 - это совокупное время в пути ("от двери до двери") с учетом всех сопутствующих потерь времени, а именно:

для МТ,  это - время подхода на остановку общественного транспорта ( 
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 ), время пересадки (
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), время входа в метро (
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), время спуска по эскалатору (
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), время ожидания поезда (
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), время поездки в поезде метрополитена (
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), время подъема по эскалатору (
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), время выхода из вестибюля станции метро (
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), время подхода к пункту назначения (
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для ИТ,  это - время подхода к месту стоянки автомобиля (
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), время приведения автомобиля в рабочее состояние (
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), время выезда на дорогу (
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), время движения по улично-дорожной сети (
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) (с учетом всех остановок перед светофорами, в заторах, при проверке документов ГАИ и т.п.), время парковки автомобиля (
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), время перемещения пешком от места парковки до пункта назначения (
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В состав 
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 для ИТ необходимо также включать совокупное приведенное время (
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), затрачиваемое на периодическую перерегистрацию (техосмотр), оформление страховки и необходимое техническое обслуживание транспортного средства (ТС).

Теперь для определения фактического времени перемещения  
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 для МТ и ИТ  необходимо суммировать все составляющие времени перемещения. Итоговый общий результат для ИТ может быть не в пользу этого вида транспорта. Основными составляющими потерь времени для ИТ будут 
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. Они будут ликвидировать все преимущества индивидуального транспорта. 

Сейчас в городе Москве средняя скорость транспортного потока по улично-дорожной сети составляет 15-18 км./час. При средней длине поездки в 15 километров чистое время в пути 
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составит примерно 1 час. 

Для ИТ  в целом   
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Оценим величину 
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 (совокупное приведенное к одной поездке  время, затрачиваемое на периодическую регистрацию (техосмотр) и техническое обслуживание транспортного средства (ТС)). Реальная практика эксплуатации ИТ показывает, что в среднем на техосмотр, оформление обязательной страховки  и техобслуживание каждый владелец ИТ затрачивает не менее одного рабочего дня (8 часов) в год. При среднегодовом количестве поездок в 250, величина 
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составит не менее 2 минут на одну поездку.

Примем совокупное приведенное время на одну поездку, включающее в себя все необходимые дополнительные затраты времени на осуществление поездки
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Это допущение вполне соответствует сложившемуся представлению об этих потерях времени по фактическому опыту многих автомобилистов. 

Итак, 
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= 1 час 15 минут. 

Можно считать, что эта оценка времени достаточно оптимистическая, многие автовладельцы с этой оценкой не согласятся,  и будут называть большие интервалы времени. Но даже при этой весьма оптимистической оценке затрачиваемого времени средняя скорость перемещения владельца личного автомобиля по городу при трудовой корреспонденции составит 12 км/час.

Оценки, выполненные Мнацакановым В.А. [2] по средней скорости перемещения по городу пассажира, пользующегося только метрополитеном, дают величину этой скорости  25 км./час. По этому показателю метрополитен обеспечивает вдвое большую скорость перемещения по городу по сравнению с ИТ. 

Следует отметить также факт постоянного снижения  средней скорости транспортного потока в современных крупных городах-мегаполисах. На некоторых магистралях города Москвы в часы пик эта скорость реально снижается до величины менее 12 км./час.

Фактическая скорость перемещения пассажира по городу как с помощью МТ, так и ИТ определяется множеством факторов, которые количественно отражаются в виде совокупности показателей-индикаторов развитости всей транспортной системы города или территории. К таким показателям-индикаторам (Пи) относятся:

· средняя скорость транспортного потока на улично-дорожной сети города (Пи1-1), 

· скорость сообщения для различных видов транспорта общего пользования (Пи1-2), 

· провозная способность различных транспортных систем (Пи1-3), 

· плотность маршрутной сети по видам транспорта (Пи1-4), 

· плотность улично-дорожной сети (Пи1-5), 

· и др.

По Пи1-1 общей тенденцией для всех крупных городов Мира является снижение средней скорости транспортного потока. Сейчас в отдельные периоды суток в городе Москве эта скорость в пределах Садового кольца и на некоторых наиболее напряженных магистралях опускается ниже величины 12 км./час.

По Пи1-2 исследования последних лет показывают [2], что для метрополитена средняя величина скорости передвижения пассажира по городу  при средней дальности поездки 10,8 км. составляет 22,0 - 25,0  км./час. Для трамвая эта скорость равна 16 км./час.

По Пи1-3 (провозной способности) для метрополитена достигнутая провозная способность линии при 8-и вагонном составе сейчас составляет 75 тыс. пасс./час в одном направлении, предельная величина этой провозной способности составляет 83 тыс. пасс./час.

Величины Пи1-4 для различных городов и различных видов транспорта существенно отличаются. Так, для Москвы плотность сети метрополитена составляет 0,26 км. на кв. км. территории города, что в 4-5 раз меньше этого показателя для таких европейских городов, как Париж, Лондон. В той же Москве плотность маршрутной сети наземного транспорта общего пользования - 0,65 км./кв. км. территории, что также ниже, чем в городах Европы. Повышение величины Пи-4 приводит к повышению средней скорости перемещения по городу всеми видами общественного транспорта за счет снижения потерь времени на пересадку и на подход к остановкам общественного транспорта.

Величина плотности улично-дорожной сети (УДС) (Пи1-5) также весьма различна в городах мира. Значение этой  величины составляет для Москвы 4,8 км. на кв. км. территории города, что в 2-4 раза меньше, чем в крупных городах-мегаполисах мира. Сейчас в  Москве 95% уличной сети города уже исчерпала свою пропускную способность. Городу требуется довести  величину плотности УДС до 8 км. на кв. км. территории. 

В целом выполненные оценки показывают, что для условий Москвы по показателю совокупной скорости сообщения МТ превосходит такие же показатели для ИТ примерно вдвое. 

Итак, по важнейшему для транспортной системы показателю - скорости для условий крупного города  - ИТ уступает МТ по меньшей мере вдвое. 

В полном объеме сравнивать ИТ и МТ следует по всей совокупности показателей работы транспортной системы с точки зрения потребителя (пассажира). 

Сравнение МТ и ИТ по показателям безопасности поездки

Показатель  безопасность поездки является одним из наиболее существенных для любой транспортной системы.

Этот показатель (уровень безопасности перевозок) определяется следующими показателями-индикаторами:

· количеством дорожно-транспортных происшествий (ДТП) и аварийных  ситуаций на транспорте (Пи2-1),

· уровнем тяжести ДТП (Пи2-2),

· вероятностью попадания в ДТП и в аварийные ситуации (Пи2-3),

· временем подъезда сил дорожно-патрульной службы (ДПС), скорой медицинской помощи и  аварийно-спасательных служб (Пи2-4),

Все количественные показатели ДТП (Пи2-1) приводятся, как правило, для ИТ и они постоянно растут. Так, количество ДТП в городе Москве велико и продолжает расти, за 2004 год их было свыше  5 тысяч и эта величина имеет тенденцию увеличиваться,  в расчете на тысячу транспортных средств количество ДТП в городе превышает в 7-10 раз эту величину для таких же крупных городов США, Японии, Германии, Франции и др..

Уровень тяжести ДТП (Пи2-2) принято оценивать отношением количества погибших в ДТП к общему числу пострадавших. Так, количество погибших на 100 пострадавших в ДТП в РФ составляет по данным за 2004 год 11,1 против 1,2 для США, 1,2 для Германии и 3,4 для Швеции.

По вероятности попадания в ДТП (Пи2-3), определяемой  отношением количества ДТП к общему количеству поездок, Россия и город Москва имеют эту величину в 2-4 раза больше, чем в крупных городах Европы.

Показатель времени подъезда сил спасения (Пи2-4) непосредственно влияет на коэффициент тяжести ДТП. Для современных условий крупных городов России (прежде всего Москвы) из-за сложной дорожной обстановки величина этого показателя недопустимо велика, из-за чего растет коэффициент тяжести последствий ДТП. Время подъезда этих служб в Москве может исчисляться десятками минут, что совершенно недопустимо с точки зрения требований возникающей после ДТП экстренной ситуации. 

Итак, все показатели безопасности поездки для ИТ для условий крупных городов России оказываются весьма неблагоприятными,  и тенденция свидетельствует  об их  дальнейшем ухудшении ситуации.  

При  сравнении различных видов транспорта по безопасности перевозки, оказывается естественным, что наилучшими показателями здесь обладает метрополитен [3] . Приводимые  оценки показывают, что этот вид транспорта в 10 раз более надежен и безопасен, чем уличные виды транспорта, прежде всего ИТ.  75% всех дорожно-транспортных происшествий приходится именно на долю уличного транспорта. 

Есть и другой показатель безопасности поездок, который исчисляется количеством смертельных случаев в ДТП на 1 млн. пассажиро-километров. Для рельсового транспорта (трамвай) эта величина составляет 2-3, для автомобильного транспорта - 20-30, то есть в 10 раз выше. Таким образом, все виды общественного (массового) транспорта (МТ) оказываются, по крайней мере, в 10 раз более безопасными, чем автомобильный транспорт индивидуального пользования (ИТ). 

Сравнение по показателям удобства перемещения

В современном массовом сознании сложилось устойчивое представление, что  ИТ значительно более  удобен для поездки, чем МТ. Перечислим общепринятые показатели удобства перемещения для любой транспортной системы. Удобство и комфортность перевозок определяется следующими показателями-индикаторами:

· частотой движения транспортных средств на маршрутах (П3-1), 

· регулярностью движения (П3-2), 

· наполняемостью салонов транспортных средств (П3-3),

· пересадочностью поездок (П3-4),

· средним временем ожидания транспорта, временем, затрачиваемым на вход и выход из транспортной системы и на пересадку (П3-5), 

· средним временем поездки (П3-6), 

· плотностью маршрутной сети по всем видам транспорта (П3-7), 

·  частотой, протяженностью и длительностью заторовых ситуаций на улично-дорожной сети (П3-8), 

· уровнем и характером информирования пассажиров о маршрутной сети,  расписаниях движения и времени ожидания транспортного средства (П3-9),

· транспортной доступностью различных территорий и объектов города (П3-10),

· выбросом вредных веществ и шумовым фоном при поездке (П3-11),

· средним временем, затрачиваемым на поиск и организацию парковки автомобиля (П3-12). 

Вышеприведенные показатели удобства (комфортности) поездок не являются универсальными для различных видов транспорта. Некоторые из них свойственны  МТ, другие  подходят только для характеристики  ИТ. Так,  для МТ характерны показатели П3-1, П3-2, П3-3, П3-4, П3-5, П3-7, П3-9. Для ИТ подходят показатели П3-8 и П3-12. Есть общие показатели (П3-6, П3-10, П3-11).

Современное всеми одинаково осознаваемое общее неблагополучие транспортной обстановки в таком крупном городе России, как Москва, делает одинаково некомфортными поездки как на общественном, так и на личном транспорте. Оценки величин этих показателей для МТ в современных московских условиях также оказываются явно не в пользу всех видов общественного транспорта, однако, это является отражением не столько органических недостатков МТ по сравнению с ИТ, сколько проявлением вышеназванного общего неблагополучия транспортной ситуации в городе. 

В настоящее время в городе Москве сейчас средний интервал движения автобусов на маршрутах (П3-1) составляет 10,7 минут, до 20% городских автобусных маршрутов в "межпиковые" периоды функционируют по объявленному графику движения с интервалом, превышающим 30 минут, что характерно не для городских, а для пригородных маршрутов.

Регулярность движения всех видов наземного общественного транспорта по всей маршрутной сети (П3-2) составляет 0,55, что  совершенно не удовлетворяет жителей города. 

Наполняемость салонов автобусов в часы пик (П3-3) составляет 5,8-5,5 человек на кв. метр площади пола против 3,1 по существующему нормативу.

Время ожидания транспортного средства на остановках общественного транспорта (П3-5) составляет в среднем половину от общего времени сообщения.

Среднее время поездки (П3-6) на метрополитене составляет 32 минуты, на наземном общественном транспорте - 27 минут, среднее время поездки пассажира, пользующегося двумя видами общественного транспорта, составляет примерно 60 минут, что ниже принятого норматива Генерального плана развития города 1975 года в 2 раза (там было 30 минут).

О недостаточной плотности маршрутной сети (показатель П3-7)  уже говорилось выше. Для  маршрутной сети автобусов в Москве эта величина составляет  5,1 км. на кв. км. площади города, для троллейбусов - 0, 9 км, для трамваев - 0,42 км на кв. км. площади территории города.

Показатели частоты и длительности заторовых ситуаций (П3-8) неуклонно растут. Несмотря на то, что официальных данных по этим показателям нет, тем не менее, общее неблагополучие очевидно. Следует отметить, что рос количества и продолжительности задержек в движении уличного транспорта из-за заторов (пробок) снижает все показатели транспортной системы как для ИТ, так и для МТ, поскольку все эти виды транспорта движутся в общем транспортном потоке по единой улично-дорожной сети города. 

Вышеприведенные показатели комфортности поездок, характеризующие современную транспортную ситуацию в городе Москве, не следует формально экстраполировать на будущее, поскольку само это будущее должно стать предметом целенаправленного проектирования для активного устранения всего негативного, что проявилось в современном состоянии. 

Сравнение по показателям себестоимости перемещения
Следующий, четвертый показатель качества транспортной системы - себестоимость перевозок, должен в той или иной степени характеризовать совокупную общественную эффективность всей транспортной системы, связанную с удельными затратами общезначимых ресурсов (времени, энергии, территории, финансовых ресурсов) на перемещение. Этот показатель выражается через совокупность   следующих показателей-индикаторов:

· тарифы на пользование различными видами общественного транспорта (П4-1), 

· удельный вес  совокупных затрат на передвижения в суммарном бюджете жителя города (П4-2), связанный с суммой затрат на пользование городским транспортом, соотнесенных  с величиной минимального размера оплаты труда,

· удельный расход топлива на передвижение (П4-3),

· отпускные розничные цены на моторное топливо и автомасла  (П4-4), 

· средние энергозатраты на перемещение пассажиров и грузов   (П4-5) 

· тарифы на парковку автомобиля в различных районах города   (П4-6).

При сегодняшней везде в мире восторжествовавшей рыночной обстановке все вышеперечисленные показатели имеют тенденцию к неуклонному росту. Так, тарифы на пользование всеми видами общественного транспорта (П4-1) непрерывно пересматривается в сторону увеличения, цены на нефтепродукты (П4-4) приближаются к  аналогичным ценам в США и Западной Европе (а там они также непрерывно растут).

Основной энергетический показатель эффективности транспорта - П4-5. Это величина  энергозатрат (энергоемкость) на единицу пути одного жителя и единицу веса груза.

По данным мирового опыта [3] энергоемкость по видам транспорта составляет в килокалориях на 1 пассажиро-километр:

для метрополитена - 103, 

для автобуса - 171,

для легкового автотранспорта - 648. 

Таким образом, все виды массового транспорта (МТ) требуют в 5-7 раз меньше энергозатрат, чем легковой автомобиль индивидуального пользования (ИТ). Меньше всего энергозатрат требует рельсовый транспорт (железнодорожный, метрополитен, трамвай), поскольку для этого вида транспорта минимальным оказывается сопротивление движению.

Что касается тарифов на парковку автомобиля, то они в значительной степени определяются кадастровой стоимостью земли и степенью обустроенности парковочного пространства. 

Исследования, опубликованные Валентином Пономаренко (сообщение в Интернете по Email: sircobol@sabro.net от 28 сентября 2001 года [4]), показывают, что всего 1% энергии, заключенной в бензине, уходит на то, чтобы везти водителя, около 15% затрачивается на перемещение самого автомобиля. Остальное теряется в двигателе, коробке передач и уходит на преодоление сопротивления ветра. Таким образом, для индивидуального легкового автомобиля 84% энергии, заключенной в сжигаемом бензине, теряется впустую. Не меняет ситуацию к лучшему и переход на другие виды топлива, в частности, на экологически чистые, например, диметилэфир. Затраты энергии на производство этанола (исходного продукта для получения диметилэфира)   в 1,5-2 раза превышают его теплотворную способность. Кроме того, количество стоков при его производстве превышает в 13 раз количество получаемого продукта.

Итак, тупиковым в энергетическом и экологическом плане является сам принцип перемещения человека в городе посредством индивидуального экипажа с двигателем внутреннего сгорания. 

Затраты энергии на перемещение одного человека на расстояние в 1 км. в личном автомобиле в 3,4 раза выше, чем в автобусе. 

Таким образом, транспортные средства индивидуального пользования (ИТ) приводят к расточительному распоряжению всеми затраченными на их изготовление  и эксплуатацию ресурсами. Эти средства нерациональным образом отторгают часть улично-дорожной сети и гаражно-стояночного пространства. Растет дефицит этой сети и стояночного пространства, особенно острый для крупных городов. Сокращение свободных полос движения приводит к затруднениям дорожного движения и к заторам (пробкам) на дорогах.

 Известно, что пассажир в общественном транспорте (автобус, трамвай, троллейбус) занимает в 10 раз меньшее дорожное пространство, чем сидящий в автомобиле. Следовательно, одна полоса движения, занимаемая общественным транспортом, в 10 раз более эффективна полосы, занимаемой личным автотранспортом. 

Интенсивное развитие и расширение улично-дорожной сети и гаражно-стояночного хозяйства требует больших материальных затрат. Для этих целей отторгается значительная часть территории в крупных городах. Такое отторжение происходит за счет сокращения других территориальных ресурсов, выделяемых под зеленые насаждения, под зоны отдыха, пешеходные зоны, детские и спортивные площадки и т.д. Многоуровневые дорожные развязки, многоэтажные и подземные гаражи не могут в полной мере разрешить транспортную проблему города. 

Требования повышения экономической эффективности транспортной системы, проявляемые в снижении себестоимости перевозок,  для условий России приобретают особую актуальность. Это объясняется нашими большими расстояниями, протяженностью территории государства. Для сохранения политической и экономической целостности государства, для создания устойчиво функционирующих систем жизнеобеспечения  приходится мириться с относительно высоким уровнем выполняемой транспортной работы при перевозке грузов и населения.   В России транспортные издержки составляют в общем объеме производства 50%. Те же транспортные издержки России во внешней торговле в 6 раз выше, чем в США.

ИСТОКИ  ИНДИВИДУАЛИЗАЦИИ НА ТРАНСПОРТЕ

Итак, выясняется, что по большинству основных показателей эффективности перемещения по территории, массовый транспорт (МТ) оказывается в несколько раз эффективнее индивидуального (ИТ). Почему же тогда сейчас у нас в стране и по всему миру победу на транспортном поле одерживает ИТ? Автомобилями забиты улицы городов, магистрали, стоянки вдоль тротуаров, да и на сами тротуары в нарушении всех требований правил дорожного движения (ПДД). Люди предпочитают пользоваться абсурдным по своей экономической эффективности средством. 

Причины такой парадоксальной ситуации мы видим в социально-экономической обстановке, которая господствует сейчас почти повсеместно в мире. Эта обстановка может быть охарактеризована одним словом - рынок. Именно рыночные отношения в той версии, которая возобладала сейчас в большинстве стран мира, - либерально-рыночные, - и определяют всю транспортную обстановку, диктуют предпочтения, приоритеты, цели и нормы транспортного поведения.   

Если в мире экономических отношений господствует частник - банкир, лавочник, коммерсант, мелкий и средний предприниматель (представитель малого и среднего бизнеса), то он собирается и само выражаться также индивидуальным образом. Один из основных и общепринятых способов самовыражения и самоутверждения в этой жизни для таких людей - обладание и перемещение на собственном автомобиле (как раньше обладание своими лошадьми, каретой и кучером). Можно ли сейчас представить банкира, приезжающего к себе на работу в банк на метро или автобусе? Это будет совершенно неестественное,  а для подчиненных сотрудников, -  даже и дикое зрелище. 

Социально-психологические факторы, прямо определяемые рыночными отношениями,  в конечном счете определяют сейчас так называемую транспортную психологию, т.е. преобладающие, ведущие в обществе предпочтения и приоритеты при решении транспортных потребностей. 

Среди  активной основной части населения доминирует стремление пользоваться личным автомобильным транспортом как при поездках, связанных с трудовой деятельностью, так и при решении бытовых, хозяйственных и других проблем. Здесь действуют и соображения престижа, и навязанные всем образом мысли и действия стереотипы поведения, и стремление подражать правилам и нормам образа жизни стран Западной Европы и Америки. 

Под эту психологию подстраиваются и городские власти, отдавая предпочтение в градостроительных программах развитию инфраструктуры обслуживания личных автомобилей. Одновременно  в той или иной степени происходит сворачивание программ поддержания и развития общественного транспорта. Ослабление экономической основы государства приводит к тому, что значительную часть затрат на развитие скоростного внеуличного городского транспорта (метрополитена) перекладывается на плечи местных бюджетов, которые не в состоянии выдержать бремя этих расходов. В результате этот наиболее эффективный и производительный вид городского транспорта приходит в упадок.

Стремление "покрасоваться" на дорогах города в дорогом и представительном внедорожнике становится внутренним ведущим стимулом современного предпринимателя. Это, в конечном счете,  резко осложняет дорожно-транспортную ситуацию в крупных городах. В ряде крупных городов Западной Европы местные власти, осознав гибельность для города такой обстановки, изыскивают меры ограничения применения ИТ, особенно мощных и крупногабаритных. Так, уяснив эту тенденцию, власти города Рима принимают решение о запрете использования больших вездеходных автомобилей (внедорожников) в черте города (сообщение Радио России за январь 2005 года). 

Кроме социально-психологических причин распространения ИТ можно назвать и причину хозяйственно-экономическую, вытекающую все из той же либерально-рыночной обстановки. Указанная обстановка ведет к децентрализации всей системы организации хозяйства. Крупные централизованные индустриальные технологии вытесняются из жизни множеством мелких автономно функционирующих производств со своими собственными хозяйствующими субъектами. Ситуацию в хозяйственной сфере начинает определять так называемый "малый и средний бизнес". У такого "бизнеса" возникает естественное стремление свои транспортные потребности удовлетворять индивидуальным образом, за счет преимущественного использования ИТ как для пассажирских, так и для грузовых перевозок. Каждый мелкий лавочник заводит себе свой автомобиль для выполнения всех текущих хозяйственных или личных дел, либо договаривается об этом с другим владельцем личного автомобиля. Убедиться в этом нетрудно, если понаблюдать за тем, как поставляется товар в многочисленные торговые точки розничной торговли,  в частности, владельцам контейнеров на так называемых оптово-розничных рынках. Если прежде, в советскую эпоху, все такие перевозки осуществлял, как правило, специализированный грузовой транспорт общего пользования, то сейчас ему на смену почти повсеместно пришел индивидуальный транспорт личного пользования и владения. Все эти явления еще более усугубляют транспортную ситуацию в крупных городах-мегаполисах.

Последствия бурной автомобилизации наиболее неблагоприятны для городов со сложившейся застройкой радиально-кольцевой структуры. В таких городах архитектурно-градостроительные факторы определяются исторически обусловленными направлениями развития городской инфраструктуры, прежде всего – типом размещения застройки города, видом застройки, характером планировки города. Многие крупные города России, в частности Москва, имеют доставшуюся от средних веков радиально-кольцевую структуру застройки. Все дальнейшее направление застройки этих городов повторяет эту исторически предопределенную структуру. Радиально-кольцевая структура города и его улично-дорожной сети неминуемо вызывает серьезные транспортные проблемы при интенсивном развитии индивидуального транспорта. Попытки же внедрения принципиально других решений при развитии дорожной сети города сопряжены со значительными экономическими, организационными и строительными  затратами.

Мировая практика даже при господстве рыночного либерализма выработала целый комплекс действенных мер по разумному ограничению использования ИТ в условиях крупных городов с исторически сложившейся застройкой. Так, выполненные совместно со специалистами США исследования развития транспортной ситуации в крупных городах,  показали опасность образования заторов при неконтролируемом пользовании ИТ [6].

Были выработаны следующие ограничения на использование ИТ:

· введение бестранспортных зон,

· закрытием улиц для движения ИТ, 

· лицензирование доступа ИТ в отдельные районы города,

· контроль движения ИТ,

· контроль распределения моторного топлива среди владельцев ИТ,

· ограничение парковки,

· введение платы за проезд ИТ в отдельные зоны города.

Наиболее сложной в решении транспортной проблемы в современных условиях является изменение психологической ориентации жителей города с индивидуального транспорта (ИТ) на транспорт общественный (МТ). Однако, при наличии политической воли и последовательности в проведении эффективной транспортной политики,  власти города даже в условиях господства рыночных отношений могут добиться такого сдвига в психологии населения. Для этого не обязательно применять только систему запретительных мер и ограничений. Есть множество других методов, полностью укладывающихся в сложившиеся нормы рыночных отношений. Если использование транспорта общего пользования будет для пассажиров, грузоотправителей и грузополучателей  экономически более выгодно, то это будет способствовать постепенному изменению транспортной психологии. 

МАССОВЫЙ ОБЩЕСТВЕННЫЙ ТРАНСПОРТ КАК  ПЕСПЕКТИВА РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

Вышеприведенное сравнение массового и индивидуального транспорта наглядно показывает всю совокупность преимуществ МТ по сравнению с ИТ. Массовый транспорт, прежде всего внеуличный (метрополитен, эстакадный транспорт, скоростной трамвай),  объективно становится основным видом транспорта в крупных городах - мегаполисах. 

Совершенно очевидно, что массовый (коммунальный) транспорт общего пользования является основным, ведущим, определяющим в любом современном городе. Выше уже было наглядно показано, что массовый транспорт общего пользования (МТ) отличается значительной по сравнению с индивидуальным транспортом (ИТ)  вместимостью и большой провозной способностью. Площадь улицы, приходящаяся на одного пассажира автобуса, трамвая или троллейбуса не менее, чем в 10 раз меньше, чем для индивидуального автомобиля [4].

Массовый характер осуществляемых перевозок при высокой интенсивности и передовых индустриальных способах функционирования предопределяет высокую степень целостности, системности его организации. Эта целостность относится как к его хозяйственно-экономической сфере, так и организационно-управленческой. 

Все, что традиционно относится к сфере экономики - оценка затрат всех потребляемых ресурсов, оценка получаемого результата, сбалансированность затрат и результатов для такого вида транспорта, во-первых, должно выполняться в целом для всей транспортной системы, а во-вторых, только при таком же целостном рассмотрении всего хозяйства города, региона или даже всей страны.

Все, что также традиционно относится к организационно-управленческой сфере - организационная структура, реализация всех функций и всех технологических процессов управления, -  в транспортной системе должно строиться на принципах целостности. 

Вышеотмеченное означает, что пользование, распоряжение, управление   и владение такими транспортными системами, решения по их развитию и эксплуатации  должно иметь общественный характер, то есть осуществляться для и во имя всех членов общества, а не отдельных частных лиц. Другими словами, такие транспортные системы не могут быть частными. Они являются общественными по своему назначению, использованию и по управлению. Поэтому экономика этих систем не может быть рыночной, а управление не может находиться в частных руках. 

Компании, осуществляющие  деятельность по эксплуатации таких транспортных систем, являются не собственниками, а операторами  этих систем. Применение понятия "собственность" здесь совершенно неправомерно и просто не имеет никакого смысла. Владеет этой системой, в конечном счете, все общество, а управляет и распоряжается ею от имени этого общества компания-оператор. 

Естественный и закономерный процесс обобществления в транспортной  сфере приводит к созданию и широкому распространению разнообразных видов массового транспорта  общего пользования (общественного транспорта).   Такой общественный (коммунальный)  транспорт (метро, автобус, трамвай, троллейбус, эстакадный, подвесной, канатный, железнодорожный, морской, речной и воздушный) принципиально предназначен и функционально ориентирован для массовых общественных перевозок. Подобные массовые  перевозки выполняются с помощью высокопроизводительных и эффективных индустриальных средств передвижения. Это ведущий вид транспорта в крупных городах - мегаполисах мира.

На принципах общего пользования может строиться также и грузовой автомобильный транспорт. Это позволяет существенно повышать эффективность использования подвижного состава, снижать издержки на перевозки грузов, экономить необходимый объем транспортной работы по перевозке грузов, и тем самым, снижать загрузку уличной сети города, негативное воздействие на окружающую среду.

 Итак, транспорт общего пользования является одной из важнейших систем жизнеобеспечения крупного города. Представить себе современный город без такого транспорта  невозможно. Если убрать из крупного города, например, такого, как Москва, метрополитен, то это приведет  сразу  к полному параличу города, закупорке всех его наземных транспортных коммуникаций с последующей остановкой и гибелью всех основных  жизнеобеспечивающих процессов в этом городе. 

ТРАНСПОРТНАЯ СИСТЕМА ГОРОДА КУРИТИБЫ

Опыт решения транспортной проблемы города Куритибы интересен и показателен тем, что здесь городские власти в условиях господства рыночных отношений, нашли способы решения транспортной проблемы на основе коммунальных принципов, создав приоритет общественному виду транспорта [8]. 

 Куритиба - столица штата Прарана в южной части Бразилии. Население города за последнюю четверть века выросло более, чем в втрое и составляет 1,6 млн. жителей. Несмотря на феноменальные темпы роста, сейчас это один из самых удобных для жизни городов в Бразилии. 

Существующая в городе центральная скоростная дорога предназначена исключительно для транспорта, осуществляющего массовые перевозки пассажиров [8]. Для решения транспортной проблемы города была разработана уникальная система, основанная  на коммунальных принципах, использующая специальным образом организованный автобусный транспорт. Эта транспортная система требует в 500 раз меньше капитальных затрат, чем метро. Это по сути дела "наземное метро", не требующее прокладки тоннелей. 

Для маршрутов автобусов используются выделенные скоростные полосы. Применяются сочлененные автобусы особо большой вместимости, это  длинные двухсекционные и трех секционные автобусы.  "Трубчатые остановки", расположенные по краю тротуара - секции в виде трубы из стекла и стали, оборудованные приподнятыми погрузочными платформами. Это дает ускорение посадки. Пассажиры оплачивают проезд, входя в открытый конец трубы. Все двери автобуса можно открыть для посадки и высадки пассажиров. Посадка в автобусы происходит с одной стороны платформы, высадка - с противоположной стороны. Интервал движения в часы пик - одна минута. Кроме обычных маршрутных автобусов используются автобусы-экспрессы. 

Вся транспортная инфраструктура принадлежит городу в лице городских властей. Частные компании владеют автобусами при жестком выполнении требований по качеству обслуживания пассажиров. Этот вид транспорта стал в городе Куритибе основным, им каждый день пользуется 70% населения. Использование автобусов по такой схеме позволяет не только решить транспортную проблему города, но и в значительной степени высвободить территорию города. На каждого человека здесь приходится 52 кв. м. свободного пространства мостовой, что выше, чем в любом другом городе мира.

ИНДИВИДУАЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ "ОТ ДВЕРИ ДО ДВЕРИ"

При всех преимуществах МТ по сравнению с ИТ при комплексном решении транспортной проблемы больших городов всегда будут существовать ситуации, когда возникает потребность осуществить индивидуальные перевозки "от двери до двери". Поэтому в мире существовал, существует,  и видимо будет существовать и дальше транспорт индивидуального пользования (ИТ) (легковой автомобиль, мотоцикл, мотороллер, велосипед, гужевая повозка). Есть множество жизненных ситуаций, в которых более удобен и рационален для потребителя именно транспорт индивидуального пользования. Вопрос заключается в том, какие экономические, организационные  и хозяйственные формы должны быть по преимуществу использованы для эксплуатации этого индивидуального транспорта и какое наиболее рациональное место должен занять  ИТ во всей транспортной системе. 

Современная повсеместно распространившаяся сейчас у нас норма, взятая целиком из западного образа жизни, состоит в том, что индивидуальный транспорт находится в собственности владельцев этих средств; они его покупают на рынке по всем канонам либерально-рыночных отношений. Можно купить не один автомобиль, а несколько,  и держать их в одном или нескольких индивидуальных гаражах, используя по своему усмотрению. Выше было показано, что  это не рационально  в целом в масштабах всего общества, усугубляет транспортную ситуацию, неэффективно  использует гаражно-стояночное пространство и улично-дорожную сеть,  материальные ресурсы, затраченные обществом на создание ИТ,  энергетические мощности транспортных средств.

Транспортные средства индивидуального пользования (автомобили, мотоциклы, мопеды, мотороллеры) могут находиться не только в индивидуальном, но и в коллективном владении (в коллективном, общественном пользовании и распоряжении). Организационных форм такого владения и пользования известно на сегодняшний день две – такси и прокат. Такси в принципе может быть как легковое, так и грузовое. Известны также примеры, когда в качестве такси используются мотоциклы и велосипеды (Китай). Транспортные средства, используемые в режиме такси, позволяют принципиально обеспечить максимальную эффективность их эксплуатации за счет профессионализма и специализации  технического обслуживания,  применения индустриальных методов организации перевозок и гибкого регулирования (распределения) ИТ между клиентами (пользователями). 

При пользовании такси в состав общественных затрат на передвижение клиента входит труд водителя такси, тогда как для автомобиля, находящегося в  индивидуальном владении,  используется труд самого владельца (собственника) автомобиля. Что в этой ситуации выигрывает и проигрывает общество в целом и отдельный клиент?  Ясно, что профессиональный водитель-таксист выполнит перевозку более эффективно, грамотно, профессионально. Он минимизирует риск попадания в ДТП и снижает вероятность осложнения дорожно-транспортной ситуации из-за нарушений правил дорожного движения. Профессиональный водитель-таксист с помощью современных навигационных средств может минимизировать для клиента путь и время передвижения.  Уровень технического состояния транспортного средства-такси за счет специализации и индустриализации технического обслуживания  всегда будет существенно выше, чем для индивидуального владельца. В конечном счете, общество сможет сделать систему транспортного обслуживания типа такси для каждого отдельного клиента более удобной, выгодной и надежной, чем при индивидуальном владении автомобилем (смотри   проект системы коммунального такси, описанный ниже). 

Конечно, «по жизни» могут возникнуть ситуации, когда клиенту будет более удобно иметь в своем личном распоряжении индивидуальное транспортное средство. Эту возможность может предоставить система проката транспортных средств. При широком разворачивании этой системы важно обеспечить ответственность клиента за техническое состояние транспортного средства (ТС) и гарантию уровня технического состояния ТС для клиента со стороны эксплуатирующей прокатные ТС организации (смотри проект свободной системы проката автомобилей, описанный ниже). Прокат ТС может быть  организован не только для отдельных индивидуальных клиентов, но и для организаций. Причем, в последнем случае можно даже предусмотреть серию льгот для этих организаций, чтобы стимулировать такой тип использования ТС. 

Транспортные средства сугубо индивидуального (персонального) применения (мопеды, мотороллеры, минимотороллеры, мотоциклы, минимотоциклы, мотовелосипеды, велосипеды) в коммунальном обществе удобно будет эксплуатировать в режиме бесплатного проката. Зачем, например, держать в своей квартире мотоцикл, мотороллер, или даже велосипед, если его можно при необходимости взять  в расположенном поблизости ателье проката индивидуальных транспортных средств?

ПРОЕКТ КОММУНАЛЬНОЙ СИСТЕМЫ ТАКСИ

Развитая система массового транспорта не отменяет необходимости удовлетворять индивидуальные потребности граждан в перевозках. Во всем мире одним из наиболее распространенных способов удовлетворения такой потребности является такси. Наличие развитой службы такси является показателем уровня так называемой цивилизованности города или страны в целом. 

В нашей стране, особенно в таких крупных городах, как Москва, в результате проведения либеральных реформ в конце прошлого века вся служба такси как единая хозяйственная система была разрушена. Автомобили-такси (АТ), ранее находящиеся в ведении таксомоторных парков, были приватизированы, то есть проданы по фиктивным ценам  самим водителям. Каждый такой водитель превратился в частного извозчика. Здания таксомоторных парков в результате проведенной приватизации стали использоваться по другому назначению, обеспечивающую большую прибыль новым владельцам. Город в целом потерял  как таковую услугу таксомоторных перевозок. 

Сейчас происходит  восстановление таксомоторного транспорта в городе на базе либерально-рыночных принципов. На рынке таксомоторных перевозок возникло множество конкурирующих между собой частных фирм, выполняющих весь спектр транспортных услуг, включая и заказ такси по телефону. Но все, что сейчас возникает в этой сфере, далеко от эталонов качества и эффективности, достигнутых в странах Западной Европы и даже Китая, а по ряду показателей хуже того, что было в советскую эпоху.   Это относится, прежде всего, к уровню профессионализма водителей и качеству технического состояния самих транспортных средств (ТС) - АТ. 

Ниже изложим основные принципы проекта создания перспективной системы таксомоторного обслуживания коммунального типа. Основными целями  создания такой системы являются 

· достижение высокого уровня качества и профессионализма обслуживания клиентов,

· обеспечение высокого качества технического состояния ТС (АТ),

· достижение высоких показателей итоговой общественной эффективности таксомоторного транспорта как целостной транспортной системы.

Для достижения этих целей все элементы системы таксомоторного транспорта (СТТ) должны удовлетворять требованиям взаимной согласованности и скоординированности функционирования исходя из единых критериев эффективности.  

Проект предусматривает создание сети равномерно распределенных по территории города таксомоторных парков (ТМП). В советскую эпоху в городе Москве было 22 таких ТМП. Для современной Москвы, возможно, будет  достаточно 25-30 ТМП. При каждом ТМП создаются охраняемые стоянки для АТ. Таких стоянок при каждом ТМП может быть 5-6, одна из них, естественно, организуется на территории самого ТМП. 

Каждый из ТМП являются частью единой общегородской хозяйственной системы и не имеет жестко закрепленного состава АТ. Водительский состав формируется в бригады, прикрепленные к каждому конкретному ТМП.  Водители выбирают себе те ТМП, которые наиболее близки к месту его проживания. Водители занимаются только и исключительно обслуживанием клиентов и никак не связаны с процессами технического обслуживания и ремонта АТ.   Этим занят технический персонал ТМП, в состав которого входят и механики-водители, выполняющие функции  проверки технического состояния АТ, оставленных на стоянках АТ, и при необходимости перегона этих АТ в зоны технического обслуживания (ТО) и ремонта на территории ТМП. 

В городе создается единая система приема, распределения и контроля исполнения заказов населения на перевозки. Единство этой системы должно обеспечить минимальное время подачи АТ по адресу клиента (не более 3-5 минут) и минимальный нулевой пробег АТ от момента получения заказа до прибытия АТ по адресу клиента. Естественно, что такое может быть достигнуто только в том случае, если эта система будет автоматизирована, а каждый АТ оснащен средствами навигации и мобильной связи. 

В мировой и отечественной практике уже отработаны высокоэффективные системы оперативного  заказа такси. При соответствующем оснащении таксомоторов средствами мобильной связи и навигации и наличии централизованных систем приема и распределения заказов можно добиться вышеуказанного 3-х-5-и минутного времени ожидания клиентом заказного автомобиля-такси. Такие системы оперативного управления такси позволяют обеспечить минимизацию холостого пробега такси, а значит, максимизацию объема транспортной работы на одно транспортное средство. 

Средства навигации и связи должны позволить единому диспетчерскому центру (ЕДЦ) иметь оперативную информацию о месте положения АТ, в результате чего будет возможно решение задач оптимального распределения заказов по множеству находящихся на линии и освободившихся АТ. Владение информацией обо всей совокупности поступивших заказов, о месте положения освободившихся и движущихся с клиентами АТ позволяет потенциально решать задачу составление цепочек заказов для каждого АТ при минимизации нулевых и холостых пробегов АТ. При этом, например, каждый АТ, перевозящий пассажира по указанному адресу, может заранее получить заказ на следующий рейс. 

Все заказы, обрабатываемые автоматизированной системой (АС),  разделяются на предварительные и срочные. Предварительные заказы обрабатываются заранее по мере поступления и передаются для исполнения по адресам ТМП и находящихся в зоне их обслуживания автостоянок АТ. Срочные заказы обрабатываются в реальном  масштабе времени. Они распределяются по сети освободившихся АТ, находящихся на линии,  а также  по тем АТ, которые выезжают с автостоянок и не имеют заказов на обслуживание клиента. Такие заказы оперативно поступают из  подсистемы АС сбора и распределения предварительных заказов. 

Заказы на обслуживание такси клиенты могут передавать со стационарных городских телефонов, с мобильных телефонов, с городских таксофонов, а также с телефонов на ближайших автостоянках такси. 

Водители, отработавшие смену, оставляют свои АТ на ближайшей стоянке АТ. Водители, заступающие на смену, получают АТ на ближайшей к месту жительства автостоянке с уже сформированным набором поступивших заявок на обслуживание. Учет работы, выполненной водителями, ведется в  составе АС, где фиксируются все выполненные заказы и номера АТ, на которых водитель выполнял свою работу. Это позволяет подводить общие итоги работы водителей и рассчитывать им полагающееся вознаграждение. 

Автомобили, оставленные водителями АТ на автостоянках ТМП, обслуживаются механиками-водителями ТМП. Они проверяют их техническое состояние и при необходимости отгоняют в зону ТО и ремонта ТМП. 

В составе АС также учитывается общий объем перевозок, выполняемый каждым АТ, на основании чего рассчитывается график выполнения ТО и ремонта на ТМП, графики замены агрегатов и деталей, а также срок исчерпания технического ресурса АТ, проведения  необходимого  капитального ремонта и замены АТ на новый.

Коммунальность описанной системы ТМТ заключается в ее общедоступности для всех жителей и гостей города, в применении самых эффективных индустриальных технологий организации перевозок  и технического обслуживания АТ. 

Эта система может успешно функционировать при соблюдении ряда обязательных условий, которые  выполнимы только при использовании  коммунальных принципов  во всех  смежных системах - системе планирования и управления всем транспортом города, системе развития и поддержания дорожного хозяйства и др.

Один из основных дефектов, свойственных прежней советской системе ТМТ, проистекал из фактов прямых расчетов водителей АТ с клиентами наличными деньгами. Это провоцировало водителей АТ на всевозможные мошеннические операции. Можно было вымогать у клиентов дополнительное вознаграждение (так называемые "чаевые"), можно было "утаивать" от таксопарка часть выручки, можно было выбирать только "выгодных" клиентов и соглашаться только на "выгодные" рейсы. В итоге вся система такси подвергалась коррупционному разложению,  искусственно создавался дефицит в сфере такси со всеми вытекающими отсюда негативными явлениями. 

Излагаемый здесь проект основывается на применении  безналичной системы расчетов клиентов со всей коммунальной системой такси с помощью персональных электронных карт (смарт-карт). Такими картами должны быть обеспечены все жители города и все гости, приезжающие в город. Процедура получения приезжающими такой карты в любом аэропорту или на любом вокзале должна быть чисто технической и не занимать нескольких минут. Жители города с помощью таких карт могут расплачиваться не только за такси, но и за пользование другими видами транспорта и за  прочие виды услуг. 

Для обеспечения удобств обслуживания клиентов целесообразно, чтобы вся система такси  использовала специальные типы подвижного состава, ориентированные на работу в режиме городского такси. Технические особенности такого подвижного состава были описаны еще в далеком 1967 году в книге Ю. Долматовского [9].  Принципиальные особенности этого вида транспорта (городского такси) следующие:

экономичность  двигателя, 
низкий пол и более высокий потолок салона, 
широкая отодвигающаяся дверь для входа в салон для пассажиров со стороны тротуара, 
изолированность помещения водителя от салона пассажиров, 
возможность блокирования водителем выходной двери  из салона,
оснащение системой мобильной связи и навигации и автоматического считывания электронных карт клиентов. 
Аналоги такого вида автомобилей уже используются в ряде зарубежных стран.

Эффективно функционирующая коммунальная система  такси должна в значительной степени решить проблему индивидуальных перевозок и снизить напряженность транспортной ситуации в городе. При этом потребный обществом объем транспортных услуг обеспечивается минимумом транспортных средств, минимумом затрат энергетических ресурсов на перевозки (затраты горюче-смазочных материалов) и минимальным отторжением площади улично-дорожной сети на передвижение и стоянку транспортных средств.

Основной фигурой, определяющей  ситуацию на улично-дорожной сети (УДС), станет профессиональный водитель-таксист. Он постоянно имеет хорошую физическую форму, большой опыт вождения автомобиля в городских условиях, прекрасно ориентируется в дорожно-транспортной обстановке, знает психологию клиента,  изучил особенности работы всех транспортных узлов города (аэропортов, вокзалов, транспортно-пересадочных узлов). Такая коммунальная система такси может надежно гарантировать клиентам необходимое качество и эффективность обслуживания. По технико-экономическим показателям подобная система может приближаться к массовому транспорту (МТ). 

По аналогичной схеме заказа может быть построена система обслуживания автобусами  перевозки групп пассажиров и система грузовых перевозок. 

ПРОЕКТ КОММУНАЛЬНОЙ СИСТЕМЫ 

СВОБОДНОЙ АРЕНДЫ АВТОМОБИЛЕЙ

Альтернативой коммунальной системы  такси является аренда ИТ (rentcar - RC). Такая система широко распространена во многих странах мира. Развитие этой схемы использования ИТ при коммунальном жизнеустройстве может привести к созданию новой системы свободной аренды автомобилей (ССАА).  
Основная идея этой системы состоит в том, что, что всякий автомобиль RC, оставленный водителем после завершения поездки, может быть использован любым другим клиентом, оказавшимся поблизости, если у него возникла потребность в перемещении или перевозке пассажиров или легких грузов. По этой схеме вся масса легковых автомобилей RC является общедоступным коммунальным ресурсом. 

Социально-экономический эффект от такой организации использования автомобилей легко подсчитать. Сейчас  в городе Москве имеется около 2,5 миллионов автомобилей. По данным Оськина Б.В. [5] одновременно в движении находится только 100 тысяч автомобилей, что составляет всего 5% от наличного количества автомобилей. Остальные стоят, занимая территорию города. Если вместо всех имеющихся в городе 2,5 миллионов автомобилей, которые в массе своей простаивают на стоянках и в гаражах, оставить парк объемом 100 тысяч автомобилей, находящихся в постоянной активной эксплуатации (полезном движении), то этим количеством будет удовлетворена вся возможная потребность жителей города в передвижении. 

Итак, для удовлетворения потребностей жителей города в ИТ потребуется 100 тысяч автомобилей активной эксплуатации. Такими автомобилями являются автомобили в режиме такси и RC. Из этого потребного объема на долю АТ будет приходиться примерно 30%, а остальное - на долю RC.

В итоге в 20-25 раз сокращается количество необходимых автомобилей, высвобождается занимаемая ими территория города, во столько же раз становится просторнее на улично-дорожной сети, исчезают заторы, повышается скорость перемещения, сокращаются материальные и трудовые общественные затраты на изготовление автомобилей. 

Транспортные средства, находящиеся сейчас в индивидуальном владении,  в целом используются исключительно неэффективно. Эти средства везут только самого владельца и его родственников и знакомых. Очень часто этот автомобиль везет только своего владельца. При развитии ССАА станет совершенно естественной практика попутного подвоза любого желающего, если в автомобиле имеется для этого свободное место.

 Для реализации ССАА в городе должна быть создана соответствующая коммунальная служба, которая   возьмет на себя все заботы о техническом обслуживании, ремонте и организации эксплуатации таких автомобилей. Эта служба, так же, как и для системы коммунального такси, будет включать сеть автомобильных парков (АП) с прикрепленными к ним охраняемыми автостоянками. Задачи АП - техническое обслуживание и ремонт RC. Механики-водители АП проверяют техническое состояние RC на автостоянках и при необходимости отгоняют их в зоны ТО и ремонта АП. Расчеты за использование RC осуществляются  по безналичной схеме с помощью электронных карт, так же, как и за такси.

Для удобства клиентов может быть организована система заказов RC примерно по той же схеме, что и для такси. Заказанный автомобиль RC может быть получен на ближайшей автостоянке или подан по требуемому адресу дежурным механиком-водителем АП.

К такой  схеме пользования RC можно будет  переходить через несколько промежуточных стадий: 

от коллективных автомобилей производственных подразделений, организаций, жилищных кооперативов и коммун,  

далее  - к общедоступной сети автомобилей RC в масштабе города, региона или всей страны.

Система автоматизированного учета использования каждого RC позволит  обеспечить ответственность клиента за техническое состояние RC и гарантию уровня технического состояния RC  для клиента со стороны АП. Прокат RC  может быть широко организован не только для отдельных индивидуальных клиентов, но и для организаций. Причем, в последнем случае можно даже предусмотреть серию льгот для этих организаций, чтобы стимулировать такой тип использования RC . 

НОВЫЕ КОММУНАЛЬНЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ СИСТЕМЫ

Существенный недостаток всех существующих маршрутизированных систем МТ (метро, автобус, трамвай, троллейбус) - неудобства и потери времени, связанные с пересадками пассажиров с одного маршрута на другой. Эти недостатки устраняются созданием новых транспортных систем, называемых кабинными транспортными системами, или иногда их называют автоматическими транспортными системами (АТС) [7]. 

При рассмотрении новых коммунальных транспортных систем мы рассматриваем только организационно-технологический аспект выполнения перевозок. При этом в стороне оставляем множество следующих чисто технических вопросов:
· вид тяги (электрическая, тепловая, комбинированная), 

· способ поддержания подвижного состава (колесный, на воздушной подушке, на магнитном подвесе), 

· способ организации пути (рельсовый, эстакадный, монорельсовый, канатный, струнный). 

Кабинные системы движутся по специальному пути. Выделяются малые и большие кабинные системы.  Все кабинные системы управляются автоматически. В малой кабинной системе имеется до 5 мест для сидения, а организация движения основывается на свободном выборе маршрута. В большой кабинной транспортной системе каждая кабина вмещает до 40 пассажиров, организация движения - маршрутная, смешанная или по требованию.

Все кабинные системы не требуют пересадки пассажиров. Система доставляет пассажира в одной кабине из пункта посадки в пункт назначения, если эти пункты входят в состав сети остановочных пунктов данной транспортной системы. 

К новым транспортным системам относятся также все виды непрерывных транспортных систем (безостановочные транспортеры, движущиеся тротуары), которые получают все более широкое применение в ряде комплексов массового обслуживания (аэропорты, железнодорожные вокзалы, торговые центры).

Все виды новых транспортных систем могут эффективно строиться и эксплуатироваться только при торжестве коммунальных принципов жизнеустройства. Эти системы требуют для своей реализации  значительных ресурсов общества, согласованности всех смежных систем, применения производительных высокоиндустриальных технологий, строгого соблюдения критериев общественной полезности и эффективности.  

ВЕРТИКАЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ

Особый и непрерывно расширяющийся вид транспорта в современных городах - транспорт вертикальный, осуществляющий перемещение по вертикали в многоэтажных домах и других сооружениях. Это лифты всевозможного типа и назначения (скоростные, грузовые, непрерывные), эскалаторы и травалаторы. Лифтовое или эскалаторное хозяйство в любом здании невозможно представить личным или частным. Это элемент коммунального хозяйства здания, который по своему назначению относится к транспорту общего пользования. Приватизация этого вида транспорта – надругательство над здравым смыслом и нормальной человеческой логикой. 

Следует отметить, что с самого начала внедрения этого вида транспорта в многоэтажных многоквартирных домах, данный транспорт работал, по сути,  на основе чисто коммунальных принципов общедоступности, массовости использовании и с применением высокопроизводительных индустриальных технологий. Для каждого пользователя  (жителя или посетителя дома) лифт был свободно доступен, никакой персональной системы учета пользования лифтом никогда не было, никто не расплачивался за пользование лифтом для подъема на нужный этаж, в этом смысле лифт воспринимался как "бесплатное" коммунальное средство, неотъемлемый общественный ресурс многоэтажного дома. 

Следует подчеркнуть, что термин "бесплатный", применяемый, как правило, к коммунальным системам, является весьма условным, а "хулители" всего коммунального используют его для дополнительной дискредитации всего общественного, подразумевая при этом, что все "бесплатное" является вроде бы "дармовым", поэтому к нему можно относиться пренебрежительно.  В реальности никаких "бесплатных" ресурсов или услуг не бывает, все требует определенных затрат энергии, трудовых или материальных ресурсов. Под "платностью" или "бесплатностью" понимается способ учета затрат и расчета пользователя за услуги или товары. Принцип "платности" предполагает персонифицированный учет затрат и такой же персональный расчет с клиентом за каждую полученную услугу. Внедрение этого принципа "платности" применительно к лифту должно означать, что пользование лифтом должно быть платным, значит, должна существовать система контроля входа в лифт, учета выполняемой транспортной работы для каждого клиента (сколько килограмм веса и на какой этаж было поднято).  Если же стоимость подъема лифтом включать в стоимость коммунальных услуг жильцов дома, тогда нужно дифференцировать оплату коммунальных услуг жильцов каждой квартиры в зависимости от этажа и интенсивности использования лифтом,  как на подъем, так и на спуск. Здравый смысл, который изначально восторжествовал при оснащении домов лифтами, привел к тому, что здесь был повсеместно принят коммунальный принцип. Стоимость эксплуатации лифта была поровну распределена между всеми жильцами дома, вне зависимости от этажа и интенсивности пользования, и включена в совокупную стоимость коммунальных услуг.  Сразу было снято с повестки дня множество чисто технических и организационных проблем дифференцированного персонального учета и персональной оплаты  пользования лифтом. Принцип коммунальности здесь негласно был принят всеми, как строителями, так и хозяевами и жильцами дома. Никто из жильцов квартир на нижних этажах не требовал пересчитать им плату за коммунальные услуги ввиду того, что они не пользуются лифтом. 

Таким образом, повсеместно в мире было признано, что лифт в многоэтажном доме, - это коммунальная  (в масштабе здания) техническая система со всеми характерными для коммунального ресурса хозяйственно-экономическими принципами. Эта система равнодоступна всем, кто оказался в здании. 

В исследуемом  нами отдаленном коммунальном жизнеустройстве таким же образом будет рассматриваться в любом городе и метрополитен, и автобус, и троллейбус. Все это должно восприниматься жителями и гостями города как такой же "общедоступный лифт в доме", только для горизонтальных перемещений. Не нужно создавать сложные системы продажи билетов, учета и контроля проезда и т.д. 

Особую значимость будет иметь вертикальный транспорт при новых перспективных формах расселения людей, основанных на идее глобальной обитабельной конструкции, разработанной Б.В. Оськиным [5]. При подобной  форме расселения вертикальные перемещения станут самыми распространенными, и они будут реализовываться с помощью специальных лифтовых систем, включая и так называемые космические лифты. Космический лифт, то есть космическая транспортная система, связывающая поверхность планеты с околопланетными орбитами, по оценкам Б.В. Оськина,  будет создан уже в ближайшие 30 лет.
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