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ВВЕДЕНИЕ

В период перехода к рыночной экономике и в условиях ее функцион-нирования принципиальное значение приобретают вопросы рационального использования трудовых и материальных ресурсов при эксплуатации го-родских  автобусов, которые могут рассматриваться как внутренние ре-зервы работы автотранспортных предприятий.

Специфика работы линейных автобусов (постоянные маршруты дви-жения,   закрепление    автобуса за экипажем за определенным маршрутом и т.д.) дает возможность установить дифференцированные нормы по всем статьям эксплуатационных расходов (ЭР) автобусов.

Вместе с тем, кроме дифференцированных норм расхода топлива и попыток установления маршрутных норм пробега автомобильных шин на
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маршрутах другие вопросы нормативного обеспечения технической  коммерческой эксплуатации городских автобусов (нормы расхода
запасных частей, затраты на техническое обслуживание и ремонт,
заработная плата водителей, амортизация подвижного состава и
т.д.) до настоящего времени не решены.

Решение этих вопросов позволит в итоге обоснованно опреде-
лять эксплуатационные расходы и сформировать расчетный тариф за
перевозку пассажиров для каждого автобусного маршрута и распре-
делять в соответствии с ним финансовые средства между автобус-
ными парками и другими предприятиями, занимающимися перевозкой
пассажиров на постоянных маршрутах.

АВТОБУСНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ В СИСТЕМЕ ГОРОДСКОГО
ПАССАЖИРСКОГО ТРАНСПОРТА

Автобусами в России ежесуточно перевозится более 78 млн.
пассажиров - это 65 % объемов пассажирских перевозок, выполняе-
мых всеми остальными видами транспорта, вместе взятыми, в го-
родском и пригородном сообщении.

Ведущее место автобусный транспорт занимает и в транспорт-
ной системе городов, обеспечивая более 60 % объема перевозок
всех видов городского пассажирского транспорта (ГПТ), причем
темпы объемов автобусных перевозок растут (табл. 1) /1/.

Таблица 1

Годовые объемы перевозок пассажиров различными видами
транспорта общего пользования России (млн. чел.)

Вид ГПТ
1980
1985 
1986
1988
1989
1990

Автобус
Троллейбус
Трамвай
Метрополитен
23356
4739
5695
3036
26018
5314
5997

3319
27251
5633
6162
3474
28569
5970
6262
3585
28626
6051
6210
3776
28626
5726
5640
4528
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Учитывая складывающиеся соотношения в динамике пассажирских пе-
ревозок между различными видами транспорта, можно предположить
что и на ближайшую перспективу автобусы будут играть основную
роль в перевозке пассажиров.

Городские автобусные перевозки имеют существенные отличия
от других видов автобусного сообщения /2/:

технические (используются автобусы городского типа);

экономические (плановая убыточность, использование едино-
го и расчетного тарифов, широкое распространение долгосрочных
проездных документов, конкуренция со стороны других видов на-
земного городского транспорта);

эксплуатационные (компактная обслуживаемая территория с
частыми остановками на маршрутах, интенсивные и устойчивые по
часам суток пассажиропотоки, небольшая средняя дальность поезд-
ки пассажира, значительное число пересечений маршрутов с прочи-
ми транспортными потоками, уверенные и низкие скорости движения
автобусов, возможность переключения автобусов между отдельными
маршрутами в течение смены);

организационные (развитая система диспетчерского управле-
ния, организация труда водителей в условиях семидневной рабочей
недели, раннего начала и позднего окончания смен и спада потреб-
ности в перевозках в межпиковые периоды);

социальные последствия.

Перевозки автобусами в 1990 г. осуществлялись в 2609 го-
родах и поселках городского типа СССР, а в 2156 населенных пунк-
тах они являлись единственным видом пассажирского сообщения /1/. 
В городах без метрополитена автобус является ведущим видом ГПТ.
Такое положение сохранится на перспективу вследствие многих пре-
имуществ автобуса перед другими видами наземного ГПТ (табл. 2).

Анализ работы пассажирского транспорта за последние годы
показывает, с одной стороны, значительное увеличение объема пе-
ревозок автобусами, а с другой - ухудшение качества перевозки
пассажиров, снижение основных экономических и финансовых пока-
зателей работы автобусных парков.
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Таблица 2

Сравнительная характеристика различных видов

городского пассажирского транспорта /2/

Характеристика
Автобус
Троллейбус
Трамвай
Метро

Средняя скорость сооб-щения, км/ч
19
18
17
36

Изолированность от потока транспорта
Не имеется
Частичная
Полная

Возможность корректи-ровки маршрутов
Имеется
Ограничена
Не имеется

Устойчивость работы при заторах на марш-руте
Устойчи-вая
Частичная
Неустойчивая

Возможность маневра подвижного состава
Имеется
Не имеется

Экологичность 
Низкая
Средняя
Высокая

Затраты на организа-цию движения
Практически нет
Умеренные
Средние
Высокие

Потребность в город-ской территории
Движение организуется по существ. улицам
Полоса от-вода 7 м
Полоса от-вода 12 м

Потребность в ежед-невной заправке топливом
Имеется
Не имеется
*

Безопасность перевозок
Удовлетворительная
Высокая

Возможность безбилетного проезда
Имеется
Исключена

Индекс затрат на пере-возки (у автобуса принят за ед.):





капитальная 

на 1 км пути
1
2,5
8
35

себестоимость

1 пасс-км
1
1,1
1,2
1,2

* Только для открытых линий
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Несмотря на значительный автобусный парк страны (более
310 тыс. автобусов общего пользования), около 25 % спроса оста-
ется   неудовлетворенным, а качество пассажирских перевозок,
особенно в крупных городах, до сих пор весьма низким. Наиболее
остро это ощущается в часы пик, когда наполнение салонов пре-
вышает нормативное и составляет иногда 10 - 12 человек на квад-
ратный метр свободной площади пола. Конечно, в этих условиях
растет транспортная усталость пассажиров. Использование подвиж-
ного состава осуществляется с огромными перегрузками, что ведет
к преждевременному его износу.

Значительно ухудшились удельные показатели прибыли и рен-
табельность перевозок. В 1990 г. расходы автобусных парков пре-
высили доходы на 204,2 млн. руб. Наблюдаемая устойчивая тенден-
ция повышения убыточности городских автобусных перевозок проис-
ходит вследствие роста себестоимости (рис. 1) и относительного
снижения доходов от эксплуатации автобусов.

Ряд причин, вызывающих рост убыточности автобусных пред-
приятий, являются объективными и не зависят от производственной
деятельности АТП. Это прежде всего:

повышение амортизационных отчислений в связи с ростом цен
на подвижной состав (динамика изменения стоимости городских
автобусов представлена на рис. 2);

увеличение затрат, связанных с коммерческой эксплуатацией
автобусов из-за подорожания топлива, автомобильных шин, эксплуа-
тационных материалов;

повышение затрат на техническое обслуживание и ремонт под-
вижного состава в связи с ростом цен на запасные части и мате-
риалы;

рост заработной платы работников автопредприятий;

несоответствие тарифа на городские перевозки с фактически
сложившейся в настоящее время величиной эксплуатационных расхо-
дов.

Сходные процессы происходят и в странах Западной Европы,
США. Например, во Франции с 1.12.88 г. по 1.12.89 г. вследствии
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Рис. 1. Себестоимость перевозки автобусом одного
пассажира
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Рис. 2. Динамика изменения стоимости городских
автобусов ЛиАЗ-677 и ЛиАЗ-5256
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роста цен на автомобильное топливо и повышения заработной пла-
ты эксплуатационные расходы на автомобильном транспорте возрос-
ли на 7,0 % /З/. В США до 67 % затрат, связанных с автобусными
перевозками, покрывается властями штатов /4,5/, а в Западном
Берлине сумма дотаций на общественный автобусный транспорт сос-
тавляет 900 млн. марок или 45 % общих издержек /6/.

Существуют также причины, полностью зависящие от уровня
организации транспортного процесса. Перегруженность улиц горо-
дов автомобилями и дальнейший рост интенсивности транспортного
потока прежде всего ударили по наименее маневренному автотранс-
порту - автобусам, что привело к снижению скорости движения ав-
тобусов на маршруте и, следовательно, провозной способности об-
щественного транспорта (рис. 3).
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Рис. 3. Потери единиц подвижного состава от снижения
скорости на маршрутах

При этом нельзя утверждать, что ухудшение экономических
Финансовых показателей работы автобусных предприятий вызвано
только объективными причинами, не зависящими от их производст-
венно-хоэяйственной деятельности. Всестороннее рассмотрение
вопросов эффективности работы пассажирских АТП говорит о том ,
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что не все имеющиеся внутренние резервы использованы для повы-
шения эффективности пассажирских городских перевозок.

Анализ отчетных данных автопредприятий по автобусным пере-
возкам показывает, что из-за невыполнения запланированных часов)
в наряде и преждевременного схода автобусов с линии по причине  технической неисправности парки ежегодно недовыполняют десятки
тысяч рейсов и теряют из-за этого до 40 % объема перевозок.

Низкий     коэффициент    выпуска (для автобусных парков г. Москвы   (В = 0,4-0,5) и невыполнение запланированного числа рейсов
приводят к перенаполнению автобусов, в результате чего снижает-
ся комфорт поездки пассажиров и создаются дополнительные труд-
ности в оплате проезда и осуществлении линейного контроля. При
этом сокращаются доходы от эксплуатации автобусов по причине
увеличения вероятности безбилетного проезда.

Одной из основных причин низкого уровня использования парка автобусов является неудовлетворительное техническое состоя-
ние подвижного состава и неукомплектованность автобусов водите-
лями.

Плохое техническое состояние городских автобусов вызвано
слабой оснащенностью производственно-технической базы предприя-
тий. Например, средняя обеспеченность ремонтными местами для
автобусов Икарус-280 в г. Москве - 65 % от нормы (в отдельных
парках 31 %}, обеспеченность площадями для хранения подвижного
состава 59 % (в отдельных парках 29 % (рис. 4)).

Не менее важное значение имеет персонал, обеспечивающий
техническое обслуживание и ремонт автобусов. Последние резуль-
таты анализа деятельности предприятий говорят о большой теку-
чести ремонтных рабочих в АТП (более 25 %), что не может не
сказаться на их квалификационном уровне, который имеет тенден-
цию к снижению. Эти процессы сопровождаются общим уменьшением
числа рабочих в автобусных парках (рис. 5).

Еще сложнее обстоит дело с водителями городских автобусов.
Некогда престижная работа потеряла былую привлекательность (пло-
хая организация ТО и Р подвижного состава в парках, неудобный
режим работы, высокие эмоциональные нагрузки при перевозке пас-
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Рис. 4. Обеспеченность автобусных парков г. Москвы
постами для хранения подвижного состава
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Рис. 5. Дефицит водителей автобусов и ремонтных рабочих 

в автобусных парках г. Москвы, чел.
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сажиров и. что немаловажно, отсутствие дифференциации оплаты
труда за разные условия работы на маршрутах). Даже относительно
ысокие заработки не сдерживают оттока водителей из парков (рис. ).

Преодолевать отставание в области городских автобусных пе-
ревоэок необходимо в основном по направлениям интенсификации
имеющихся провозных возможностей и более полного использования 
выделяемых городскому транспорту ресурсов.

Значительные ресурсы, привлекаемое для выполнения город-
ских автобусных перевозок, концентрация подвижного состава на
специализированных предприятиях и специфичная технология пере-
возок требуют научно обоснованных решений и методов обеспечения
перевозок.

Это особенно важно в условиях расширения системы лицензи-
рования на ГПТ, когда намечается привлечение к перевозке пасса-
жиров на городских маршрутах подвижного состава предприятий и
предпринимателей. Необходимо создать им условия, благоприятные
для выполнения социально значимого заказа, а в перспективе фор-
мировать конкурентную среду при обеспечении предприятиям и пред-
принимателям, занимающимся перевозкой пассажиров, равных, не-
зависимых от форм собственности и ведомственной принадлежности,
возможностей на рынке автотранспортных услуг.

АНАЛИЗ УСЛОВИЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ ЛИНЕЙНЫХ АВТОБУСОВ
НА МАРШРУТЕ И ИХ ВЛИЯНИЕ НА ПОКАЗАТЕЛИ ТЭА

Анализ ранее выполненных исследований и опыт работы пас-
сажирских автопредприятий показывают, что условия эксплуатации
маршрутных автобусов сильно отличаются от условий работы авто-
транспортных средств общего пользования.                      

В отличие от движения остальных автомобилей перевозки пас-
сажиров городскими автобусами осуществляются на постоянных траст-
сах, как правило, в местах наибольшего скопления людей. Маршру-
ты автобусов не изолированы от общего потока движения автотранс-
порта на дорогах, а действующие Правила дорожного движения не
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обеспечивают им должного перед остальными участника-
ми движения.

Эксплуатация маршрутных автобусов осуществляется в крайне
неблагоприятных условиях, для которых характерны частые оста-
новки, торможения, вызванные технологическими причинами (посад-
ка - высадка пассажиров) и условиями движения; большой объем
перевозок пассажиров, а также резкое увеличение пассажи-
ропотоков в часы пик, когда подвижной состав работает со значи-
тельной перегрузкой; частое переключение передач в условиях ин-
тенсивного городского движения; большой среднесуточный и соот-
ветственно годовой пробег подвижного состава; непрямолинейность
трасс маршрутов и необходимость частого маневрирования; работа
преимущественно на пониженных передачах при большом числе обо-
ротов   коленчатого вала    двигателя   автобуса;   эксплуатация   в    усло-виях загазованности, характерной для большинства крупных насе-
ленных пунктов.

В условиях городского движения количество торможений, при-
ходящихся на 1 км пути, у рейсового автобуса больше, чем у обыкновен-
ного автомобиля на 35 %, число выключении сцепления - на 148 %
количество вынужденных остановок больше на 54 % /4/.

Вместе с тем,  работая в более сложных условиях по
сравнению с другими видами транспорта, городские автобусы
должны постоянно обеспечивать  высокую надежность перевозоч-
ного процесса, строго соблюдать график движения на марш-
руте, гарантировать высокий уровень обслуживания пассажиров.

Пассажирский автомобильный транспорт в нашей стране обслу-
живает более 20000 постоянных маршрутов. Для большинства насе-
ленных пунктов характерна разветвленная маршрутная сеть с боль-
шим количеством обслуживаемых линий. Например, в г. Москве 17
автобусных парков осуществляют перевозку пассажиров на более,
чем 500 маршрутах.

Такое разнообразие маршрутов предопределяет и большие раз-
личия в условиях работы подвижного состава на маршрутах, даже
в условиях одного парка.

Например, 1-й автобусный парк г. Москвы обслуживает 54 ре-
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гулярные линии, из них 10 - пригородных. Анализ показателей,
характеризующих выполнение транспортной работы линейными авто-
бусами 1-го автобусного парка и обслуживаемую   маршрутную сеть (рис. 6), показывает качественную неоднородность автобус-
ных маршрутов, большее разнообразие условий эксплуатации под-
вижного состава. Например, средняя эксплуатационная скорость
для различных линий изменяется от 12,69 до 24,03 км/ч. что сос-
тавляет в относительных единицах 1,89 раза. коэффициент исполь-
зования вместимости автобусов варьируется от 0,16 до 0,62 или в 
3,88 раза. Сильно различаются городские маршруты и по организа-
ции перевозочного процесса. Количество технологических остано-
вок, приходящихся на 1 км маршрута, в рамках автопарка изменя-
ется от 0,92 до 3,57 (в 3,9 раза). Большим разнообразием отли-
чаются и трассы, по которым проходят маршруты. Часть регуляр-
ных линий обслуживают центральные районы города, для которых
характерна высокая плотность светофорного регулирования, нали-
чие большого количества перекрестков, большая интенсивность
транспортного потока. Маршруты, обслуживаемые периферийные райо-
ны города, наоборот, отличаются минимальной вероятностью задерж-
ки у светофоров, более свободным режимом движения, отсутствием
на трассе следования скоплений людей и транспорта. Число пере-
крестков, приходящихся на 1 км маршрута, в рамках автопарка из-
меняется от 0,34 до 1,89 (в 5,6 раза), а удельное число свето-
форов - от 0,11 до 1,70 (в 15,5 раза).

Еще более значительны различия методу маршрутами в рамках
района, города.

Условия работы на маршруте оказывают существенное влияние
на режимы работы подвижного состава и напряженность труда во-
дителя автобуса.

При изменении полезной нагрузки автобуса Икарус от мини-
мальной до максимальной число оборотов двигателя возрастает на
10 %, техническая скорость падает на 6 %, количество торможений
увеличивается на 10 %, число вынужденных остановок - на 34 %,
Ухудшаются и другие эксплуатационные показатели работы городско-
го автобуса (рис. 7, 8). Как следствие снижается ресурс двигате-
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Рис. 6. Вариация показателей условий эксплуатации
городских автобусов
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Рис. 7. Зависимость скоростных параметров городского
автобуса от нагрузки:

         VТ - техническая скорость, км/ч;

        nоб - среднее число оборотов двигателя на 1 км;
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Рис. 8. Зависимость режимов работы автобуса Икарус-260
от нагрузки в салоне:

nТОРМ - число торможений на 1 км;

nОСТ   - число остановок на 1 км;

nСЦ     - число выжимов сцепления на 1 км;

nПЕР    - число переключений передач на 1 км
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возрастает вероятность отказа узлов и деталей подвески и
трансмиссии автобуса, уменьшается эксплуатационный пробег авто-
мобильных шин, увеличивается расход топлива и т.д.

В результате ранее проведенных исследований ходимости шин
городских автобусов /7/ было установлено, что пробег автомобиль-
ных шин определяется маршрутом, на котором работает автобус.

Наиболее разработанным вопросом является маршрутное норми-
рование расхода топлива /8,9/. В качестве формирующих потреб-
ность в топливе выступают следующие параметры маршрута: коэффи-
циент наполнения салона автобуса, средняя скорость, удельное
число остановок на 1 км маршрута, средняя характеристика про-
дольного уклона.

Режимометрические испытания автобусов, проведенные в рам-
ках комплексной программы исследования надежности подвижного
состава /10/, позволили разделить всю совокупность маршрутов
на 3 характерные группы: городской (сложный), подвозочный (сре-
ний), пригородный (легкий). Данные, характеризующие режимы ра-
боты подвижного состава представлены в табл. 3.

Таблица 3

Зависимость режимов автобуса Икарус-260 от типа
обслуживаемого маршрута (полезная нагрузка 3 т)


Маршрут

Показатели
Городской
Подвоэоч- 
ный
Пригород-ный

Средняя техническая скорость,
км/ч

Среднее число оборотов колен-
чатого вала двигателе на 1 км

Число переключений передач на
1 км

Число выжимов сцепления на
1 км

Число торможений на 1 км
Число остановок на 1 км
21,0


2670


16,0

16,7

5,8

3,3
24,8

2630


12,1

12,3
4,1
2,5
28,3


2450


9,7

9,8
2,9
1,9
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Исследования, проведенные МАДИ, НАМИ, НИИАТ, Ленинградским
инженерно-строительным институтом, Саратовским политехническим
 институтом, Тюменским индустриальным институтом, ХАДИ и др.,
показали, что режимы работы подвижного состава, определяемые
условиями эксплуатации, оказывают существенное влияние на ин-
тенсивность изменения технического состояния, а следовательно,
на надежность работы основных агрегатов и узлов автомобиля.

По данным работ /10, 11/ наблюдается определенная связь меж-
ду режимами работы агрегатов и наработкой на отказ и неисправ-
ность.

Исследования, проведенные в ЛПОПАТ № 2, по определению ре-
сурса фрикционных накладок сцепления и тормозов автобусов в
зависимости от типа маршрута подтверждают наше предположение о
существовании связи между ресурсом узлов и деталей и маршрутом,
на котором работает автобус (табл. 4).

Таблица 4

Средний ресурс фрикционных деталей автобуса Икарус-260
на характерных маршрутах движения, тыс. км.


Маршрут

Наименование детали
Городской
Подвоэоч- 
ный
Пригород-ный

Ведомый диск сцепления

Фрикционные накладки заднего
тормоза
76,26

96,72
89,53


103,10
98,37


119,35

Венгерскими специалистами /12/ выявлен неоднородный износ
городских маршрутных автобусов "Икарус", который происходит
вследствие объективных различий в условиях работы на маршрутах.
Это приводит к тому, что при списании, которое производится,
главным образом, по пробегу, из эксплуатации изымаются автобусы,
различные по своему техническому состоянию. Специалисты Венгрии
решают этот вопрос путем выработки системы, предусматривающей,
в частности, переброс автобусов на маршруты с различными усло-
виями эксплуатации.
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В итоге, кроме дифференцированных норм расхода топлива и
попыток установления индивидуальных норм пробега автомобильных
шин на маршрутах, другие вопросы нормативного обеспечения тех-
нической эксплуатации городских автобусов (нормы расхода запас-
ных частей, затраты на ТО и ТР, амортизация ПС и т.д.) до нас-
тоящего времени не решены.

Предлагаемое действующим Положением о техническом обслужи-
вании и ремонте подвижного состава автомобильного транспорта
ресурсное корректирование нормативов ТО и Р подвижного состава
с помощью коэффициентов корректирования для создания автопред-
приятиям сопоставимых условий работы используется на внутриот-
раслевом уровне.

Для создания одинаковых условий работы подвижному составу
внутри АТП Положение предусматривает оперативное корректирова-
ние, однако метод получения нормативов не предлагает, что зат-
рудняет его практическое использование работниками автомобиль-
ного транспорта.

Указанные недостатки в нормативном обеспечении техничес-
кой эксплуатации городских автобусов приводят к преждевременным
отказам и снижению параметров надежности ПС на отдельных, наи-
более сложных маршрутах, на других же (более легких) маршрута
к недоиспользованию ресурсов автобусов и перерасходу материаль-
ных и трудовых ресурсов (при проведении плановых ТО); ухудше-
нию технико-экономических показателей работы парка автобусов;

повышению издержек автопредприятия на поддержание автомобильного парка в исправном состоянии.

Основой повышения надежности городских автобусов, рацио-
нального использования материальных и трудовых ресурсов АТП,
обеспечения качества перевозки пассажиров является разработка
комплекса нормативов ТЭ маршрутных автобусов на основе более
полного учета конкретных условий работы подвижного состава.

Специфика организации автобусных парков и проведенный ана-
лиз условий работы городских автобусов предполагают и объект
нормирования показателей технической эксплуатации - маршрут.
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ФАКТОРЫ, ОПРЕДЕЛЯЮЩИЕ РАСХОД ЗАПАСНЫХ ЧАСТЕЙ
ЛИНЕЙНЫХ АВТОБУСОВ

Потребление запасных частей в процессе эксплуатации авто-
мобилей зависит от множества различных факторов. Всю совокуп-
ность их подразделяют на четыре группы: конструктивные, эксплуа-
тационные, технологические и организационные (рис. 9) /13/.

К конструктивным факторам относят: уровень надежности,
уровень сложности и уровень унификации конструкции.

В данной работе расход запасных частей рассматривается
применительно к определенной марке подвижного состава. Поэтому
конструктивные факторы можно считать постоянными.

Технологические факторы (качество ТО и ремонта автобусов,
качество поставляемых запасных частей, качество используемых
материалов) и ряд организационных (наличие, поступление и спи-
сание автомобилей, уровень концентрации автомобилей) в рамках
одного автобусного предприятия практически неизменны.

Определяющими расход запасных частей городскими автобусами
на маршрутах выступают эксплуатационные факторы: интенсивность
эксплуатации; квалификация водителе; транспортные, дорожные,
природно-климатические условия, а также возраст подвижного сос-
тава.

Интенсивность эксплуатации автобусов и транспортные условия
условия перевозок) на постоянных маршрутах определяются ско-
ростью движения; коэффициентом наполнения; частотой пунктов ре-
гулирования (светофоры, пересечения с главной дорогой и т.д.)
на маршруте; частотой технологических остановок.

Природно-климатические условия характеризуются температу-
рой окружающего воздуха, влажностью, ветровой нагрузкой, уров-
нем солнечной радиации и некоторыми другими параметрами. Авто-
бусное предприятие осуществляет перевозку пассажиров в рамках
определенного района города. Поэтому природно-климатические ус-
ловия для разных маршрутов одного парка одинаковы. Влиянием до-
рожных условий при решении данной задачи можно пренебречь.

Квалификация водителей определяется классностью, стажем
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Рис. 9. Классификация факторов, влияющих на расход запасных частей
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работы на линейном автобусе и в большей степени личными дело-
выми качествами /14/. Вместе с тем, при планировании расхода
запасных частей и распределении их по маршрутам квалификация  водителей, на взгляд авторов, учитываться не должна. Это выз-
вано тем, что:

во-первых, нет достаточно обоснованного критерия определе-
ния квалификации водительского персонала, опыт ранее проведен-
ных исследований показывает, что квалификация водителей напря- 
мую не связана со стажем работы и классностью /15/;

во-вторых, водители должны находиться в одинаковых усло-
виях по возможности экономии материальных ресурсов, т.е. для
всего водительского персонала должны бить одинаковые нормативы
расхода запасных частей вне зависимости от классности и стажа
водителя;

в-третьих, установление для всех водителей одинаковых нор-
мативов расхода запасных частей (вне зависимости от квалифика-
ции) будет стимулировать их к совершенствованию своих знаний,
росту профессионального мастерства, применению рациональных
приемов вождения и контролю за техническим состоянием закреплен-
ного автомобиля.

Таким образом, расход запасных частой городских автобусов
на уровне маршрута определяется условиями эксплуатации на марш-
руте (параметрами маршрута): скоростью, коэффициентом использо-
вания вместимости, частотой пунктов регулирования, частотой тех-
нологических остановок и возрастом подвижного состава (рис. 10).

Для уменьшения числа Факторов, определяющих условия экс-
плуатации автобусов на маршруте, воспользуемся понятием средняя,
длина перегона  ℓ.

Средняя длина перегона является интегральным показателем
условий эксплуатации автобусов на маршруте.  Она характеризует
удельную частоту технологических остановок, частоту пунктов ре-
гулирования и определяется по Формуле:
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где    ℓМ - длина маршрута, км;
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Рис. 10. Декомпозиция условий эксплуатации, определяющих расход запасных частей
линейных автобусов
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NТО - количество технологических остановок по оборотному

          рейсу, шт.,
NСВ - число светофоров по трассе маршрута, шт.;

NГЛ - число пересечений с главной дорогой, тт.

Средняя длина перегона определяет скоростной режим автобу-
са и связана со скоростью почти Функциональной зависимостью. От
средней длины перегона зависит количество циклов "разгон-тормо-
жение" на единицу пройденного пути. Чем меньше длина перегона,
тем чаще линейный автобус тормозит, разгоняется, останавливает-
ся, тем более напряженный режим его работы. Это не может не ска-
заться на надежности деталей и узлов автобуса, вероятность от-
казов которых будет возрастать.

Коэффициент использования вместимости j характеризует
нагрузочный режим работы городского автобуса. Наполнение автобу-
са определяет скорость автобуса на маршруте, число выключений
сцепления, переключений передач, торможений на единицу пути и
т.д. Исследование режимов работы автобуса Икарус-260 /10/ при
работе на маршруте в условиях г. Санкт-Петербурга показало, что
при изменений нагрузки от минимальной до максимальной (от 0 до
7000 кг) средняя техническая скорость уменьшается на 6,3 %, чис-
ло переключений передач возрастает на 14,3 %, количество тормо-
жений - на 10,3 %, число оборотов двигателя на I км пути увели-
чивается на 10,2 % (рис. 7, 8). Ухудшается режим работы и других
агрегатов и систем автобуса: растут силовые нагрузки в несущих
элементах кузова автобуса, увеличивается давление в пневмосис-
теме подвески, возрастают усилия в деталях трансмиссии и т.д.

Влияние возраста автомобиля на потребность в запасных час-
тях достаточно изучено.

Общая идея этих работ состоит в том, что с увеличением про-
бега автомобилей потребность в запасных частях на ремонтно-экс-
плуатационные нужды растет. Требует только уточнения характер
изменения расхода запасных частей в зависимости от возраста под-
вижного состава.

Данная работа ограничивается рассмотрением эксплуатации
автобусов до первого капитального ремонта. На этом цикле экс-
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плуатации, на взгляд авторов, потребность в запасных частях из-
меняется следующим образом:

на первом этапе происходит приработка деталей и узлов ав-
тобусов, проявляются отказы, вызванные конструктивными недостат-
ками и недостатками сборки изделий на заводе - потребность в
запасных частях резко возрастает;

на втором этапе интенсивность расхода запасных частей сни-
жается и плавно растет с увеличением пробега.

Такая зависимость расхода запасных частей от пробега авто-
бусов объясняется прежде всего применением агрегатного метода
ремонта, при котором отказавший узел заменяется целиком на но-
вый или отремонтированный из оборотного фонда. Качество таких
узлов и агрегатов сравняю с новыми изделиями, а принятая тех-
нология ТО и ремонта и производственная дисциплина в пассажир-
ских автопредприятиях позволяют добиться высокой надежности под-
вижного состава после ремонта.

Анализ данных о расходе запасных частей линейными автобуса-
ми в г. Москве также подтверждает нашу гипотезу о характере из-
менения потребности в запасных частях от пробега автобусов (сбо-
данных проводил инженер Анискин А.М.). Проведенный корреляцион-
но-регрессионный анализ этой статистики показал, что эта зави-
симость достаточно точно (корреляционное  отношение η = 0,99,
дисперсионное отношение Фишера   F = 417-619,  FТАБЛ = 2,94
описывается уравнениями вида (рис. 11, 12) определяет:

для Икарус-280
С34 = 5,558 L 0,416                        (2)

для ЛиАЗ-677
С34 = 5,929 L 0,215                         (3)

где      С34   - расход запасных частей, руб/1000 км;

L     - пробег автобусов с начала эксплуатации, тыс. км.
Для более точного определения закономерностей изменения
потребности в запасных частях линейными автобусами в зависимос-
ти от всего набора определяющих факторов необходимо проведение
комплекса экспериментальных исследований, обеспечивающего сбор
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Рис. 11. Зависимость расхода запасных частей автобусов
Икарус-280 от пробега с начала эксплуатации
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Рис. 12. Зависимость расхода запасных частей автобусов
ЛиАЗ-677 от пробега с начала эксплуатации
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достоверных данных о помашинном расходе запасных частей, а также оценку условий эксплуатации на маршрутах.

ИССЛЕДОВАНИЕ СОВМЕСТНОГО ВЛИЯНИЯ УСЛОВИЙ

ЭКСПЛУАТАЦИИ НА МАРШРУТЕ И ВОЗРАСТА ПОДВИЖНОГО

СОСТАВА НА РАСХОД ЗАПАСНЫХ ЧАСТЕЙ ЛИНЕЙНЫХ

АВТОБУСОВ

Для проведения экспериментальных исследований в качестве
объекта наблюдения выбран городской автобус Икарус-280, так
как он занимает значительную часть в структуре парка автобусов
общего пользования (в г. Москве 62 % линейных автобусов). В сис-
теме Министерства транспорта России сейчас находится более 28
тысяч этих автобусов /16/.

В результате проведенного анализа условий эксплуатации,
состояния производственно-технической базы и структуры автопар-
ка местом для проведения экспериментального исследования выбра-
но Пермское производственное объединение пассажирского автотранс-
порта № 1 (ППОПАТ-1) управления Пермавтотранс.

ППОПАТ-1 является одним из крупных автопредприятий Запад-
ного Урала, имеет в своем составе 420 автобусов, из них 180 ав-
тобусов семейства Икарус. Объединение отличается хорошей техни-
ческой  оснащенностью зон ТО и ТР, высокой производственной и
технологической дисциплиной, имеет хорошо налаженный учет рас-
хода материальных ресурсов. На АТП постоянно решаются вопросы
социального развития, что позволило создать стабильный работо-
способный коллектив.

Техническое обслуживание и планово-предупредительные ре-
монты в АТП проводятся то тактическому пробегу в соответствии
с Положением и руководством завода-изготовителя по эксплуата-
ции автобусов и в основном отвечают требованиям Правил техни-
ческой эксплуатации. Проведение ремонтных работ обеспечено не-
обходимыми приспособлениями, оснасткой и гаражным оборудование

В ППОПАТ-1 принята бригадная форма организации труда, при
которой каждая бригада водителей закреплена за своим маршрутом
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Это предопределяет стабильность закрепления водителей и подвиж-
ного состава за маршрутами.

Эксплуатация автобусов происходит на городских маршрутах
в условиях умеренно-холодного климата.

Дорожные условия эксплуатации характеризуются равнинным и слабохолмистым рельефом местности, асфальтобетонным покрытием
хорошего качества, категория условий эксплуатации - третья.

Хранение подвижного состава осуществляется на закрытой
стоянке. Заправка автобусов дизельным топливом, маслом для дви-
гателей производится на автозаправочном пункте предприятия, что
позволяет работникам инженерно-технической службы парка контро-
тировать качество заправляемых в подвижной состав нефтепродук-
тов.

В течение периода проведения эксперимента проводились сис-
тематические проверки режимов технического обслуживания и теку-
щего ремонта на предмет их соответствия действующим нормативным
документам.

В связи с тем, что техническая эксплуатация подконтрольных
автобусов, включая организацию и проведение ТО и ремонта, хра-
нение. применение необходимых сортов топлива и масел, отвечает
требованиям, заложенным заводом-изготовителем в технических ус-
ловиях, то полученные результаты исследования можно считать до-
стоверными для соответствующих условий эксплуатации.

При организации эксперимента были установлены следующие
ограничения:

в выборочную совокупность включались маршрутные автобусы
с пробегом до капитального ремонта;

для повышения достоверности собираемых данных о расходе
запасных частей эксперимент проводился в течение двух лет;

в выборочную совокупность включались автобусы с постоянны-
ми экипажами водителей;

данные о расходе запасных частей собирались по тем автобу-
сам, которые отработали на закрепленных за ними маршрутах не
менее 90 % линейного времени;

из совокупности исключались автобусы, ремонт которых про-
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изводился в результате совершенного дорожно-транспортного происшествия или аварийной кнопки.

Количество автобусов, удовлетворяющих заданным условиям
(за два года), составило 146 единиц.

Сбор данных о расходе запасных частей осуществлялся на ос-
новании имеющихся в парке документов, а именно, табуляграмм
Т-434 "Ведомость учета выдачи запасных частей и материалов по
гаражным номерам ППОПАТ-1", которые формируются ежемесячно на
основании требований о выданных на автобусы запасных частей.

Стоимость израсходованных запасных частей городских авто-
бусов определялась с учетом действующих цен 1989 года.

Пробеги автобусов выбирались из журнала учета работы авто-
бусов на маршруте.

Для оценки условий эксплуатации линейных автобусов на марш-
рутах возможно применение следующих способов сбора данных:

из имеющейся документации отдела эксплуатации (паспорта
маршрутов, расписания движения, материалы обследования пасса-
жиропотоков) и производственно-технического отдела;

по результатам обследования маршрутной сети (путем объезда
маршрутов);

комплексный, путем сочетания двух первых способов;

приборный метод оценки условий эксплуатации автобусов на
маршруте.

Наибольшего предпочтения заслуживают два последних способа. 
В тоже время, поскольку вопросы сбора данных о характеристиках
маршрутов постоянно решаются работниками автобусного парка, чис-
ло маршрутов в АТП небольшое, необходимости в применении инстру-
ментального метода оценки нет.

В ППОПАТ-1 обследования пассажиропотока проводятся один раз
в два года путем привлечения студентов вузов. Пассажиропотоки
на маршрутах стабильные. Поэтому коэффициент использования вмес-
тимости на маршрутах выбираем с материалов обследования пасса-
жиропотоков.

Для определения сродной длины перегона проводилось обследо-
вание маршрутной сети автобусного парка со сбором следующих ха-
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рактеристик: числа светофоров, пересечений "с главной дорогой,
технологических остановок (для контроля).

На первом этапе исследования был проведен парный корреля-
ционно-регрессионный анализ, в результате которого были получе-
ны следующие математические модели изменения расхода запасных
частей:
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Графики построенных зависимостей и экспериментальные точки
приведены на рис. 13, 14 и 15.

После контроля коэффициентов парной корреляции рассматри-
ваемых факторов на предмет отсутствия между ними функциональной
связи была построена многофакторная математическая модель рас-
хода запасных частей на трех Факторах:
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Рис. 13. Зависимость расхода запасных частей для городских 

автобусов от пробега с начала эксплуатации
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Рис. 14. Зависимость расхода запасных частей для город-

ских автобусов от коэффициента использования 

вместимости
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Рис. 15. Зависимость расхода запасных частей для город-

ских автобусов от средней длины перегона

Основные статистические характеристики регрессионной мо-
дели зависимости расхода запасных частей линейными автобусами
от условий эксплуатации на маршруте и возраста подвижного соста-
ва указывают на наличие тесной корреляционной связи между пот-
ребностью в запасных частях и средней длиной перегона, коэффи-
циентом использования вместимости и пробегом с начала эксплуа-
тации. Коэффициент детерминации  R2, показывающий, какую часть
общей дисперсии расхода запасных частей составляет дисперсия,
обусловленная влиянием предложенного набора факторов, равен
0,71, что говорит о достаточной точности построенной модели и
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высокой    информативности     выбранного  набора   факторов. В соответ-ствии   с    критерием   Стъюдента все члены уравнения регрессии для модели значимы. Критерий Фишера с вероятностью 95 % утверждает, что математическая модель адекватно описывает экспериментальные данные. Средняя ошибка апроксимации Е не превышает установлен-
ных значений.                                                  

Углубленное изучение построенной зависимости позволило    
установить, что при увеличении средней длины перегона на 1 % потребность в запасных частях уменьшается на 0,28 %. Большое   влияние на расход запасных частей оказывает наполнение салона
автобуса. Рост коэффициента использования вместимости на 1 %
приводит к соответствующему росту потребности в запасных   частях   на   0,78 %. Не вызывает сомнения и влияние на расход запасных
частей пробега с начала эксплуатации. Расчет показывает, что   увеличение пробега городских автобусов на 1 % вызывает рост
расхода запасных частей на 0,49 %. На основании расчета коэффициентов эластичности факторы построенной зависимости были ран-
кированы по вкладу в расход запасных частей:

1. Коэффициент использования вместимости j (50 %).

2. Пробег с начала эксплуатации L (32 %).

3. Средняя длина перегона ℓ (18 %). 

МЕТОДИКА ОПРЕДЕЛЕНИЯ ИНДИВИДУАЛЬНЫХ (ПОМАШИННЫХ) 
НОРМ РАСХОДА ЗАПАСНЫХ ЧАСТЕЙ ЛИНЕЙНЫХ АВТОБУСОВ
(на примере Икарус-280)

Общие положения

Настоящая Методика предназначена для использования в пас- 
сажирских автобусных предприятиях при определении индивидуаль-
ных (помашинных) норм расхода запасных частей городских маршрут-
ных автобусов.                                                 

Помашинной нормой расхода запасных частей называется норма, установленная индивидуально для каждого линейного автобуса
с целью более полного и точного учета особенностей работы на  
маршруте.
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Целью нормирования расхода запасных частей является рацио-
нальное распределение материальных ресурсов между автобусами
парка.

Нормы расхода запасных частей на разных маршрутах различны, 
они определяются конкретными условиями эксплуатации городских
автобусов. Нормы расхода запасных частей определяются индивиду-
ально для каждого конкретного автобуса, работающего на постоян-
ном маршруте. Они могут быть различны даже в рамках одного марш-
рута, так как определяются пробегом автобусов с начала эксплуа-
тации.

Индивидуальные нормы расхода запасных частей разрабатыва-
ются рабочей группой под руководством главного инженера пассажир-
ского автопредприятия. В состав ее входят сотрудники производст-
венно-технического отдела, ЦУПа и отдела эксплуатации.

Определение индивидуальных норм расхода запасных частей
осуществляется на основании данных ЦУПа (пробег подвижного сос-
тава с начала эксплуатации), данных отдела эксплуатации (длина
маршрута, количество технологических остановок на маршруте, ко-
эффициент наполнения) и результатов обследования маршрутов (ко-
личество светофоров, число пересечений с главной дорогой).

Определение индивидуальных норм расхода запасных частей
производится в следующих случаях:

ежегодно при планировании потребности в запасных частях;

при открытии новых автобусных маршрутов;

при изменении маршрутной сети автобусных парков;

при вводе новых автобусов.

Факторы, определяющие потребление запасных частей
городскими автобусами

Имеющийся опыт эксплуатации и проведенные исследования
показали, что основными Факторами, определяющими расход запас-
ных частей городских автобусов на уровне маршрута, являются:

условия эксплуатации на маршруте и пробег линейных автобусов
с начала эксплуатации.

Условия эксплуатации на маршруте характеризуются коэффици-
ентом наполнения и средней длиной перегона.

Величина ℓ для определенного маршрута определяется по
формуле:
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где     ℓМ - длина маршрута, км;

NТО - количество технологических остановок;

NСВ - число светофоров на маршруте;

NГЛ  - число пересечений с главной дорогой.

Средняя длина перегона ℓ  определяет скоростной режим
автобуса. От средней длины перегона зависит количество циклов
"разгон-торможение" на единицу пройденного пути. Чем меньше
длина перегона, тем чаще линейный автобус тормозит, разгоняется,
останавливается, тем более напряженный режим его ре боты. Это
не может не сказаться на надежности деталей и узлов автобуса,
вероятность отказов которых будет возрастать.

Коэффициент использования вместимости  j  характеризует
нагрузочный режим работы городского автобуса. Наполнение авто-
буса определяет скорость автобуса на маршруте, число выключении
сцепления, переключении передач, торможений на единицу пути и
т.д.

Пробег автобусов с начала эксплуатации  L,  характеризует
техническое состояние подвижного состава. По мере роста его
заложенный на автозаводе ресурс деталей и узлов снижается, при-
водя к более частому возникновению отказов.

Определение индивидуальных норм расхода

запасных частей

Для количественной оценки норм расхода запасных частей
принимается линейная многофакторная математическая модель, по-
строенная с использованием множественного регрессионного и кор-
реляционного анализа:
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где         Н34ij - норма расхода запасных частей j -го автобуса

          на i - м маршруте, руб./1000 км;

 
Lj  - пробег j -го автобуса с начала эксплуатации

       на i - м маршруте, тыс. км.;

ji - коэффициент наполнения на i -м маршруте;

ℓi - средняя длина перегона на   i -м маршруте, м;

K - коэффициент, учитывающий изменение цен вслед-
ствие инфляции. Порядок определения его приве-
ден в приложении 1.

Определение индивидуальных норм расхода запасных частей
состоит из следующих этапов:

сбор необходимых исходных данных;

промежуточные вычисления;

расчет помашинных норм расхода запасных частей.

Исходные данные, характеризующие условия эксплуатации го-
родских автобусов на маршруте (NТО, NСВ, NГЛ, ℓМ) и пробег
автобусов с начала эксплуатации для реального автобусного парка
г. Москвы, приведены в приложениях 2 и 3.

Промежуточные вычисления включают определение средней дли-
ны перегона между остановкой по Формуле (8’) и прогноз пробе-
га автобусов с начала эксплуатации на середину планируемого периода.

Результаты расчета индивидуальных норм расхода запасных
частей представлены в приложении 3.

Расчет норм расхода запасных частей на ПЭВМ

В целях снижения трудоемкости вычислительных операций в
предлагаемой Методике предусмотрен расчет помашинных норм рас-
хода запасных частей на ПЭВМ, совместимых с IВМ РС по разрабо-
танной авторами программе. Система программирования Turbo-Bas.

Входная информация для расчета на ПЭВМ включает следующие
данные: количество и номера маршрутов; число рассматриваемых
в расчете автобусов; номер государственной регистрации каждого
линейного автобуса; пробег с начала эксплуатации каждого автобуса
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(фактический); приращение пробега, связанное с увеличением его
планируемом периоде; длину маршрута; число технологических
остановок на каждом маршруте; число светофоров; число пересече-
ний с главной дорогой; коэффициент наполнения на каждом маршру-
те.

Печать результатов расчета осуществляется по программе
приложения 2 и 3).

ФОРМИРОВАНИЕ МЕРОПРИЯТИЙ, НАПРАВЛЕННЫХ НА ИСПОЛЬЗОВАНИЕ
ВНУТРЕННИХ РЕЗЕРВОВ АВТОБУСНЫХ АТП

Анализ производственно-хозяйственной деятельности большин-
тва московских автобусных парков, выполненный в течение послед-
их пяти лет, показал, что наряду с рациональным использованием
запасных частей в условиях рыночных отношений внутренними резер-
вами автобусных предприятий являются повышение укомплектованнос-
и линейных автобусов водителями и ремонтными рабочими, поддер-
жание качества ТО и ТР подвижного состава, рациональное исполь-
зование материальных, трудовых и финансовых ресурсов при техни-
ческой эксплуатации городских автобусов (разработка индивидуаль-
ых помашинных и помаршрутных нормативов эксплуатационных зат-
рат, особенно в части оплаты труда водителей, расхода автомобиль-
ого топлива, использования шин и других эксплуатационных мате-
риалов), повышение работоспособности автобусов на линии за счет
нижения количества линейных отказов, укомплектованности произ-
водственно-технической базы постами и оборудованием для ТО и ТР
автобусов "Икарус".

В ходе проведенных исследований были построены и изучены с
использованием компонентного анализа математические модели, от-
ражающие различные аспекты деятельности автобусного предприятия:

по безотказности автобусов на линии:

UБ = 11,882αВРА - 0,473ТН + 0,005С1000 + 4,504ВА + 0,072LСРГ +

         + 2,557РРА -0,030С31000 + 0,001ТТОР - 2,017;

по интенсивности использования автобусов:

UП = 0,011С1000 + 5,486ВА + 0,005JВА - 0,022LСРГ  - 0,064С3000 - 
             -13,67;
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по затратам труда на техническую эксплуатацию:

UТР = 1,24КТУД  - 18,57αВРД + 3,98ВА - 0,12LСРГ + 0,06ПП - 17,35;
по суммарным затратам на техническую эксплуатацию:

UЗ = 0,594ℓОТК - 15,586αВП + 3,791αВРД - 0,791ТН + 10,059LСРГ +

         + 0,02ПА + 13,458,

где UБ, UП, UТР, UЗ - показатель соответствующей компоненты;

αВРД - коэффициент выпуска автобусов в рабочие дни;

ТН  - среднесуточная продолжительность работы одного

        автобуса в часах;

С1000    - удельные переменные эксплуатационные расходы на

              1000 км пробега, руб./1000 км;

ВА - укомплектованность водителями на один списочный

        автобус, чел/авт.;

LСРГ - среднегодовой пробег одного списочного автобуса,

          тыс. км.;

РРА - удельное количество ремонтных рабочих, приходящие-

         ся на один списочный автобус, чел/авт.;

Ттор - фактическая удельная трудоемкость, приходящаяся

          на один списочный автобус, чел/час;

С31000  - удельные затраты на запасные части, руб./1000 км;

JВА  - удельное время, отработанное водителями в ТО и

ремонтах, приходящееся на один списочный автобус
чел. час/авт.;

КТУД   - коэффициент потерь линейного времени по техническим

              причинам;

ℓотк - наработка из случай отказа, км.;

αВП - коэффициент выпуска автобусов часы пик;

ПЛ - обеспеченность ремонтными постами автобусов

        ЛиАЗ-677" в процентах к нормативу;

ПИ - обеспеченность ремонтными постами автобусов

        "Икарус-280" в процентах к нормативу.

Дальнейший графический и математический анализ полученных
зависимостей показал, что повышение укомплектованности автобус-
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ных парков водителями на 20 % позволит увеличить наработку на
отказ в 2 раза и сократить потери линейного времени на 90 %.
При этом на 85 %. увеличивается интенсивность использования ли-
нейных автобусов и на 115 % уменьшаются удельные затраты труда
(рис. 16 и 17).    

Повышение укомплектованности предприятий ремонтными рабо- 
чими на 20 % позволит увеличить наработку на отказ на 13 % и
сократить Потери линейного времени на 15 %.

При снижении числа постов для ТО и ТР автобусов ЛиАЗ-677
на 10 % снизятся на 15 % суммарные затраты на техническую экс-
плуатацию и увеличится на 9 % выпуск автобусов на линию в часы
пик.

С использованием приведенных закономерностей были разрабо-
таны "Методические указания по повышению эффективности техничес-
кой эксплуатации автобусов", которые прошли опытную апробацию в
11-м автобусном парке г. Москвы и по ее результатам были рекомен-
дованы Техническим советом Мосгортранса для практического исполь-
зования в автобусных предприятиях.

Методические указания предназначены для персонала инженерно-
технической и экономической служб автобусного парка и позволяют
внедрить в предприятии систему повышения эффективности техни-
ческой эксплуатации городских автобусов, обеспечивающую: сокра-
щение линейных отказов, повышение технической готовности и ин-
тенсивности использования автобусов, сокращение трудозатрат на
ТО и ремонте подвижного состава, сокращение расходов материалов,
запасных частей, электроэнергии, топлива и финансовых средств
на эксплуатацию линейных автобусов.

Реализация Методических указаний в автобусном парке пред-
полагает решение следующих задач:

определение исходных значений факторов и расчет параметров
эффективности технической эксплуатации городских автобусов;    

выбор стратегии повышения эффективности технической экс-
плуатации автобусов и формирование целевых значений параметров;

сравнение целевых и исходных значении параметров и выявле-
ние рассогласований;
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Рис. 17. Влияние основных факторов на величину потерь линейного времени
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определение резервов;

разработка мероприятий по реализации резервов;

реализация плана мероприятий и анализ результатов.

Внедрение Методических указаний в автобусном парке и (так-
тическая отдача от их реализации рассчитана на годовой или полу-
годовой период и позволяет:

повысить на 18 % техническую готовность;

сократить на 15 % линейные простои и на 10-15 % потери
линейного времени;

снизить на 30 % текучесть водителей и на 22 % - ремонтных
рабочих;

на 10-12 % снизить трудозатраты на ТО и ремонт автобусов;

до 10 % уменьшить финансовые расходы предприятия на тех-
ническую эксплуатацию;

увеличить на 15-20 % интенсивность использования автобусов
на линии.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Проведенные в течение последних пяти лет исследования по-
казывают, что внутренними резервами автобусных пассажирских
перевозок являются:

1. Продуманная политика, связанная с закреплением водителей
и слиянием их текучести.

2. Оперативный анализ производственно-хозяйственной деятель-
ности пассажирских автопредприятий, сопровождаемый технико-эко-
номическими расчетами, разработкой на их основе комплекса орга-
низационно-технических мероприятий и их целенаправленная реали-
зация.

3. Учет конкретных условий работы городских автобусов на
маршрутах с целью обоснованного нормирования расхода материаль-
ных ресурсов: автомобильного топлива, запасных частей, ресурса
машин и т.д.

4. Ведение оперативного планирования основных технико-эко-
номических показателей работы автопредприятия, включая постатей-
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определение эксплуатационных расходов.

5. Более детальный учет условий эксплуатации автобусов на
линии и осуществление мероприятий, связанных с приведением со-
ответствия надежностных характеристик (параметров) автобусов и
условий их работы (перераспределение автобусов по маршрутам в
соответствии с техническим состоянием подвижного состава и слож-
ностью маршрутов, резервирование автобусов и т.д.).

6. Разработка нормативной базы по экологическим аспектам
автобусных перевозок (экологический паспорт маршрута; экологич-
ность маршрута, производственно-технической базы предприятий
автомобильного транспорта).
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Приложение 1

Порядок корректирования математической модели изменения
расхода запасных частей городских автобусов

При изменении цен на запасные части необходимо корректиро-
вать математическую модель изменения расхода запасных частей
юродских автобусов с помощью коэффициента К.

Он определяется следующим образом:

Из совокупности деталей и узлов, поставляемых в запасные
части, выбираются "критические по надежности", которые чаще
других требуют замены, вызывают наибольшие материальные и трудо-
вые затраты в эксплуатации, в количестве 100 единиц;

по "Формуляру заказов запасных частей к автобусам  Икарус"
на плановый период, например на 1993 г. (он выпускается ежегод-
но и распространяется в автобусных парках), определяется стоимость
каждой детали из выбранного перечня запасных частей и их общая
стоимость в руб.;

аналогично по "Формуляру заказа запасных частей к автобусам
Икарус" на 1989 г. должна быть рассчитана суммарная  стоимость
выбранной совокупности запасных частей для условий 1989 г. (ста-
бильных цен);

определяется коэффициент корректирования  К:

[image: image25.png]



где      СП - общая стоимость выбранной совокупности запасных частей
  
    для условий планового периода, руб.;

 СН - общая стоимость выбранной совокупности запасных частей

     для условий 1989 г., руб.

При крайне неравномерном, разбалансированном повышении цен
на запасные части возможно построение новой математической мо-
дели, описывающей закономерности изменения потребности в запас-
ных частях линейных автобусов.
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Приложение 2

Исходные данные для расчета помашинных норм расхода
запасных частей

Маршрут

№
Длина,      км

Число

остановок
Число

светофоров
Число пересече-ний с
главной
 дорогой
Среднее расстоя-ние между останов-
ками
Коээфи-
циент
напол-
нения


37
287
299
705

717
719
787
263
608
274
275
704
709
755
765
790
148
274
280
766
768
630
694
711
43,68
42.50
36,88
14,70
10,20
21,46
15,96
36 ,30
41,20
19,56
40,30
12,24
14,52
4,06
18,22
4,06
38,80
8,80
26,00
19,60
16 72
5,00
29,26
18,50
40
56
49
30
27
48
34
52
60
39
66
25
21
12
43
12
53
19
34
34
32

12

56
43
11

51
46
25
14
26
18
47
54
28
63
18
18
5
25
5
44
9
34
29
15
9
36
17
10
1
0
0
0
2
0
2
1
2
I
0

0
0

2

0

3

3

1

2
2
2

4
0
0,865
0,518
0,512
0,346
0,300
0,346
0,371
0,475
0,471
0,362
0,411
0,360
0,484
0,280
0,322
0,280
0,507
0,352
0,505
0,396
0,413
0,286
0,385
0,359
0,46
0,37
0,47
0,18
0,10
0,26
0,18
0,41
0,45
0,20
0,37
0,15
0,28
0,12 

0,20
0,12
0,31
0,22
0,41
0,30
0,27
0,24
0,28
0,18
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Приложение 3

Помашинные нормы расхода запасных частей городских
автобусов Икарус-280 (руб./1000 км) 

Маршрут
Номер автобуса
Пробег
Норма

1
2
3
4

37
37
37
37
37
37
37
287
287
287
287
287
299
299
299
299
299
299
299
299
299
299
299
299
1 колонна
6559
6107
6101
6139
6118
6129
6133
6192
6511
6148
6570
6181
6116
6123
6195
6145
6509
6520
6519
6182
6126
6125
6532
6140
223
299
510
403
445
303
218
376
397
275
302
354
145
98
321
318
328
343

293
415
82

104
300
310
117.69
1345,69
1978,69
1657,69
1783,69
1357,69
1102,69
1571,80
1634,80
1268,80
1349,80
1505,80
1068,12
927,12
1596,12
1547,12
1617.12
1662,12
1512,12
1878,12
879,12
945,12
1533,12
1563,12

*  Пример расчета дан для одной колонны автобусного парка
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Продолжение приложения 3

I
2
3
4

299
299
299
299
299
299
299
705
705
717
717
717
719
719
719
719
719
719
719
719
6117
6109
6533
6124

6191
6183
6120
6159
6100
6510
6503
6106
6105
6119
6189
6149
6194
6514
6146
6193
88
149
287
344
322
327
346
111
170
375
326
315
339
271
392
302
361
205
217
348
897,12
1080,12
1494,12
1665,12
1599,12
1614,12
1671,12
503,56
680,56
1167,96
1020,96
987,96
1336,62
1132,62
1495,62
1225,62
1402,62
934,62
970.62
1363,62
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